'1 


i glWPRUWffCTWWJ 


TF 

3 


\ 


Digitized  by  Google 


■9 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


Herausgegeben 


im 


Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Siebenter  Jahrgang. 

1900. 


Mit  3 Tafeln  und  in  den  Text  gedruckten  Abbildungen. 


Mit  i 5 v i I u ti  e : 

Mittheilungen  <!«■«  Vereins  Deutscher  Strasseubalm-  und  Kleinbahn- Verwaltungen  1900. 


Berlin. 

Verlag  von  Julius  Springer 
1900. 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


In  h al  tsv  erzeicb  niss 


Seite 


Seite 


I.  Abhandlungen: 


Die  Kleinbahnen  in  Prensscn 1 

Das  Elektrizitätswerk  und  die  elektrische 
Strassenbahn  in  Landsberg  a.  d.  W.  Mit 

4 Abbildungen HO 

Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in 
Preussen  nach  dem  Inkrafttreten  des  Ge- 
setzes über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen vom  28.  Juli  1892.  . . 129 
Ucber  eiuschienigc  Schwebebahnen.  Mit 

9 Abbildungen 

Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen 
für  das  Betriebsjahr  1897/93.  Nach  amt- 
lichen Angaben  bearbeitet  vom  Obcr- 
ingenieur  F.  Zeiula 140.  192 

Einleitung.  Benutzung  von  Strassen,  <«e- 
samintlAnge  der  Krümmungen  und  durchschnitt- 
liche Neigung,  Kunstbauten,  Lokomotiven. 

Alischnitt  A.  Beschreibung  der  Bahnen:  Bo- 
triebslttnge  (8p.  1-5),  Betriebseröffnung  (Sp.6-7), 
Oberbau  <Sp.  8—27),  Neigung*-  und  Krümmungs- 
Verhältnisse  (Sp.  28-301,  Stationen,  Telegraphen. 
Telephone  u.  s.  w.  (Sp.  31-31),  Anlagekapital  (Sp.  35). 

Abschnitt  Ib  Fuhrbelriehsmittol,  Bestand. 
Leistungen  und  Verbrauch:  I.  Lokomotiven 

(Sp.  3t>— OS,;  II.  Personenwagen  (8p. 00-88);  III. Last- 
wagen (Sp.  80—123),  Postwagen  (Sp.  12t),  Oesamrnt- 
leistunVen  u. s.  w.  (Sp.  12,> — !2S>. 

Abschnitt  C.  Verkehr:  I.  Personenverkehr 
tSp.  120—157i,  Gepäck-  und  Ilundeverkehr  (Sp.  1£8 
bis  159),  II.  Güter-  u.  s.  w.  Verkehr  (Sp.  160—167). 

Abschnitt  D.  Geldergebnisse:  I.  Einnahmen: 
aa»  dem  Personenverkehr  «Sp.  ton— 185),  ans  dem 
Güterverkehr  (Sp.  186-100;',  aus  sonstigen  Quellen 
(Sp.  191— 19(2),  Gnsamtnteinnahmen  (Sp.  l‘/8— 1<>9.-; 

II  Ausgaben:  I.  Allgemeine  Verwaltung  (Sp.  200 
bis  202),  2.  Bahnanfsicht  und  Bahnerhaltnng  tSp.  203 
bis  220).  8.  Verkehrsdienst  (Sp.  221 — 232;.  4.  Zug- 
förderung»- und  Werkstättendienst  (Sp.  233 — 253), 
Gesammtausgaben  (Sp.  254-266) ; HL  Ueberschuss 
(Sp.  267-  ’/70). 


Uebcr  die  Entwickluug  und  Einrichtung 
«les  Betriebs  auf  der  Wiener  Stadtbahn  185 
\ orgleich  der  Betriebscrgebnissc  einer 
Strassenbahn  in  New-York  bei  Seil-, 
elektrischem  und  Pferde  Betrieb  . . .188 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen 241 

Die  Genehmigung  von  Kleinbahnen  in 

Baden 242 

Untergrundbahnen  in  New  - York.  Mit 
7 Abbildungen 240 


i Strasscnbahnbesteucrung  in  Nordamerika  249 
Unterirdische.  Stromzuführung  mit  Thcil- 


leitcrbetrieb  der  Elektrizitiits  - Aktien- 
gesellschaft vormals  Schlickert  & Co.  in 
Nürnberg.  Von  G.  Paul  in  Nürnberg. 

Mit  31  Abbildungen 289.  333 

Die  Grosse  Berliner  Strassenbahn  im  Jahre 

1899  3oi 

Uebcr  die  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen durch  dieProvinzial-(Kommunal-) 

Yrerbilnde 829 

Die  Entwicklung  des  Kleinbahuweseus  in 
der  Provinz  Westpreussen  im  Laufe  des 

Jahres  1899/1900  805 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen 307 

Stollungdcr  Bnhnvcrwaltungen  zu  Betriebs- 
begebenheiten. Vom  Syndikus  Professor 

Dr.  Karl  Hi  Iso  in  Berlin 370 

I Die  schmalspurigen  Bahnen  in  Britisch- 

Ostindien  im  Jahre  1898/99  875 

Die  Bostoner  Untergrund-  und  Hochbahnen. 

Mit  5 Abbildungen 405 

Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den 

Jahren  1897  und  1898  408 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen  ....  445 
Pariser  Verkehrsverhältnisse.  Vom  Regie- 
rungs- und  Baurath  Rimrott  in  Frank- 
furt a.  M 44(j 

Der  Plan  einer  Madagaskarbahu  Tanann- 
rivo— Tamatavc 459 


Entspricht  der  elektrische  Betrieb  auf  den 
Linien  der  Grossen  Berliner  Strassenbahn 
durchweg  den  Anforderungen,  die  nach 
dem  gegenwärtigen  Staude  der  Elektro- 
technik an  eine  ordnungsmilssige  und 
sichere  Betricbsführuug  gestellt  werden 
können?  Gutachten  vom  Professor  Dr. 

G.  Roessler  in  Berlin.  Mit  20  Abbil- 
dungen   481.  529 

Allgemeine  einleitende  Bemerkungen.  — Die 
Beurtheilung  «Io*  elektrischen  Betriebssystem.,: 

A.  I)aa  System  des  reinen  Oberleitungsstroms. 

B.  Das  System  des  gemischten  Betriebs:  I.  Die 
allgemeine  lioiriobsfülirung  bei  dem  gemischten 
System;  1.  Der  Kntladungsvorgang.  2.  Der  La- 
dungsvorgang.  II.  Die  Berliner  Betriebsmittel. 

III.  Die  Streckeneintheilung:  1.  Die  Kntlade- 

strecken.  2.  Die  Lndestrecken : a)  Der  Eintlus» 
der  Ladespannung  auf  die  Ladezeit,  h)  Der  Hin- 
dus» des  Schienenzustandes. 

182445 


IV 


Iulmltsverzeichniss. 


Seite 


Ersatzpflicht  der  Kleinbalniunternehmer 
für  Sachbeschitdigungen  beim  Bahn- 
betriebe. Vom  Syndikus  Professor  Dr. 

Karl  Hilsc  in  Berlin 509 

Die  Strussenbahncn  in  Frankreich  int 

Jahre  ls98 547 

Die  Stationsanlagen  städtischer  Buhnen. 
Vom  Kegierungsbauführer  0.  Blum.  Mit 
den  Tafeln  I— III 585 

Einleitung  1.  Allgemeine»:  A.  Lage. Höhen- 
lage tinii  Abstand  iler  Stationen.  H.  Bauliche  An- 
lagen: Abfertigung,  Abfertigungsgebäude.  Bahn- 


steige. O.  Gleisun  lagen.  II.  A nonl  n u ng  der 
verschiedenen  Arten  von  Stationen: 
A.  Zwischen-  (Durchgang*.)  Stationen.  t.  Gleis- 
anlagen. 2.  Beispiele  einfacher  Haltestellen  ver- 
schiedener städtischer  Hahnen:  u)  Haltestellen 

zweigleisiger  Hahnen,  hl  Haltestellen  viergleisiger 
Hahnen.  B.  Kndbahnhöfo.  1.  Endlmhnhöfe  in 
Kopfform:  a)  Gleisnnlagen.  1»)  Hahnsteigunlage. 
2.  Endbahnhöfe  in  Ochleifenform  0.  Vereinigung 
von  End-  und  Zwischenstationen.  1).  Bemerkun- 
gen iilier  Trennungs-  und  Kreuzungsstationen : 
Trcnnttng’istntionen.  Kreuzungsstntionen. 


Seite 

Der  gemischte  Oherleitungs-  und  Akkumu- 
latorenbetrieb bei  elektrischen  Strasscn- 
bahnen.  Vom  Professor  Dr.  G.  Roessler 
in  Berlin G05 

Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  H99  612 
Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen 620 

II.  Gesetzgebung:  111.  106.  211.  252.  801.  344. 

370-  420-  403.  514.  6GO.  629. 

III.  Rechtsprechung:  427. 

IV.  Kleine  Mittheilungen:  116.  174.  228.  264. 

3lK  355.  392-  432.  4C5.  514.  5<S-  030. 

V.  BUoherschan:  123.  179.  234  282.  321.  359. 

297.  440.  473.  520.  579. 

VI.  Zeilsehriftensehuu:  123.  180.  234.  283. 

322.  359.  397.  441.  476.  521.  579.  637. 

VII.  Sachregister 641 


Tafeln: 

Tafel  —III:  Stationsanlagen  städtischer  Bahnen 


Digitized  by  Google 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

15)00.  Januar. 


Die  Klein  b a li  n e 

Dem  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Pri- 
vutanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892  (Ge- 
setzsammlung S.  225),  das  am  30.  September 
1899  sieben  Jahre  in  Kraft  gestanden  hat,  i 

ist  auch  in  dem  Jahre  vom  ^ 

Beptember  1899 

eine  weitere  erfreuliche  Entwicklung  des 
Kleinbahmvescns  zu  verdanken. 

Der  Zeitpunkt,  zu  dem  bei  den  I 
dem  Personenverkehr  in  Städten  und  j 
deren  Umgebung  dienenden  Kleinbahnen 
der  Pferdebetrieb  bis  auf  verschwindende  i 
Ausnahmen  durch  den  Betrieb  mit  elektri- 
scher Kraft  ersetzt  sein  wird,  steht  nahe 
bevor.  Neue  Kleinbahnen  dieser  Art  wer-  ; 
den  von  vornherein  für  elektrischen  Be- 
trieb eingerichtet.  Bei  den  den  Personen- 
und  Güterverkehr  vermittelnden  Kleinbah- 
nen ist  dagegen  der  Betrieb  mit  Lokomo- 
tiven wie  bisher  vorherrschend.  Das  Bestre- 
ben, sich  der  Vortheile  neuer  Kleinbahnver- 
bindungen  so  bald  als  möglich  zu  versichern, 
hält  an.  Häufig  wird  dazu  die  Hilfe  des  staat- 
lichen Kleinbahnunterstützungsfonds  von 


n i n I*  r e u s s e n. 

jetzt  29000000  M in  Anspruch  genommen. 
Auch  in  den  Provinzen  Ostpreussen,  Wcst- 
preussen  und  Posen  sind  neuerdings  mit 
Staatsbeihilfe  oder  in  der  Erwartung  einer 
solchen  verschiedene,  recht  umfangreiche 
Kleinbahnunternehmungen  theils  in  der 
Ausführung,  theils  in  näherer  Vorbereitung 
begriffen.  So  soll  ein  allerdings  noch  nicht 
genehmigtes  Unternehmen  im  Kegierungs- 
bezirk  Gumbinnen,  die  Kreise  Insterburg, 
Darkehmen,  Niederung,  Ragnit  und  Tilsit, 
ein  zum  Theil  genehmigtes  im  Regierungs- 
bezirk Danzig  die  Kreise  Marienburg, 
Danziger  Niederung  und  Elbing  (Land) 
erschlossen.  Für  die  Ausführung  näher 
vorbereitete  Kleinbahnen  verfolgen  den- 
selben Zweck  im  Regierungsbezirk  Marien- 
werder für  den  Kreis  gleichen  Namens 
und  im  Regierungsbezirk  Posen  für  die 
Kreise  Samter  und  Birnbaum.  Die 
Zahl  der  selbständigen  Kleinbahnunter- 
nehmen hat  sich  im  ganzen  von  274  auf 
307  vermehrt. 

Wie  bisher,  veröffentlichen  wir  eine 


NACHWEISUNG 

der  ln  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
(G.  - S.  S.  225)  genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  Im  Sinne  dieses  Gesetzes 

anzusehenden  Eisenbahnen, 

sowie 

der  nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten  Gesetzes  .genehmigten  Kleinbahnen, 

aufgestellt 

nach  dem  Stande  vom  30.  September  1999. 


Abgesehen  davon, dass  bei  denStrassen- 
balmen  in  grösseren  Städten  wiederum  die 
über  die  städtische  Weichbildgrenze  hinnus- 
gehendeii  Linien  meist  nicht  besonders 
aufgeführt  worden  sind,  weicht  die  Nach- 
weisung von  der  für  das  Jahr  1897/98  ver- 
öffentlichten nur  insofern  ab,  als  sie  regie- 
rungsbezirksweise  die  der  neuen  Ausfüh- 
rungsanweisnng  zum  Kleinbahngesetz  vom 
13.  August  1898  entsprechende  Eintheilung 
der  Kleinbahnen  in  Strassenhahnen  und 
nebeubahnähnlichc  Kleinbahnen  enthält. 


Auf  Grund  der  Berichte  der  Provinzialbe- 
liörden  giebt  sie,  wie  die  vorige  Nach- 
weisung,  über  die  einfachen  thatsächlichen 
Verhältnisse  Auskunft.  Die  Verwerthung 
ihres  Inhalts  durch  eine  systematische  Dar- 
stellung der  Entwicklung  des  Kleinbahn 
Wesens  seit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892,  bleibt  Vorbehalten. 
Gleichzeitig  soll  über  Aenderungen  oder 
Ergänzungen  der  Nach  Weisung,  die  sich 
bis  dahin  etwa  noch  als  noth wendig  heraus- 
stcllen,  Mittheilung  gemacht  werden. 
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Regierung«- 

I.  Strassen  - 


Königsberger  Pferde 
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23 
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eisenbahn  (innerhalb 
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körper  Strassen 
in  m 


6. 

7. 

8. 

9. 

Ge- 

Betriebs- 

Spur- 

wicht 

der 

Konstruktion 

mittel 

(Lokomo- 

Schiene 

des 

tiven. 

weite 

für  das 

elektrische 

lauf. 

Oberbaues 

Maschinen, 

Meter 

Drahtseile. 

Plerde) 

m 

kg 

Regier 

it  n g s- 

1.435 

3439 

Stahlschienen 

Loko- 

Von  Breunsberg  nach 
Elbing 

(Haffuferbahn  i 


1.  Von  Tapiau  bis  zur 
Grenze  mit  dem 
Landkreise  Königs- 
berg bei  Podewlt- 
ten  (mit  Anschluss 
an  die  Bahn  zu  9) 

2.  Von  Tapiau  Ql>er 
Goldbach  nach 
Klein-Scharlack 

3.  Von  Tapiau  nach 
Friedland 
(Wehlau  • Friedlan 
der  Kreisbahnen) 


Von  Königsberg  i.  Pr. 
Uber  Dellgienen,  Neu- 
kuhren  und  Kauschen 
nach  Warnicken 
Samlandbahn) 


Von  Dellgienen  nach 
Fischbausen 
Fischhauscner  Kreis- 
bahn) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Königsberg  i.  Pr. 

24.  Dezember  1897, 
_ 3.  April  1898, 

6.  Marz 
27.  Marz 
auf  90  Jahre 


1699, 


Von  demselben 
30.  Marz  1898. 
am  ' 6.  Mars 
27.  Marz 
auf  90  Jahre 


1899, 


Von  demselben 
am  16.  Mal  1899. 
auf  99  Jahre 


Von  demselben 
am  15.  Mai  1899. 
auf  99  Jahre 


Haffuferbahn  Aktien- 
gesellschaft zu  Elbing. 

Bauunternehmer : 
Lenz  & Co.  zu  Berlin. 
Uetriebsunternebmer: 
Ostdeutsche  Klein- 
bahn -Aktiengesell- 
schaft 

zu  Königsberg  t.  Pr. 


Wehlau  • Friedlander 
Kreisbahn  • Aktienge- 
sellschaft zu  Tapiau. 
Bau-  und  Betriebs  - 
untemehmer: 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 


Samlandbahn  - Aktien- 
gesellschaft 
zu  Königsberg  i.  Pr. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 


Fischhauscner 
Kreisbahn  - Aktienge- 
sellschaft 

zu  Königsberg  1.  Pr. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer 
wie  unter  7 


46880  I 1460 


614CK1 


I 


45  000 


i 


23800 


0,750 


15,5 


auf  Holz- 
schwcllen 


inotiven 


Krupp'sche 
Stohlscbienen 
auf  hölzernen 
ijuerschwellen 


1.435 


1.435 


24.39 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
(Juerschwellen 


24.39 


desgl. 


desgl. 


desgl 


desgl 
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10. 

Anzahl  der 


Loko-  Per- 


Güter 


mo-  ?onen- 
tircn  wagen 

S'.ck  Stck. 


11. 


12. 


Betrieb: 
zweck 
(Per- 
soncn-  n. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 


>S-  G 


caammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ausschl. 
der 

Arbeiter) 


13. 

An- 

schlags- 
m ässige 
Kosten 

M 


14. 

Von  den  anschlagsm&ssigcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


16. 


16. 


Kosten 


Zeit 


vom 


durch  Beihilfen 


Unter-  des  der  der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise 


der 

Inter- 

essenten 


M M M M M 


der 

Ausftihrung 

M 


der  Betriebs- 
eroffnung 


bezirk  Königsberg  (Fortsetzung). 


Per- 

22 

2760000, 

500000  100  000 

500000 

[ 1500000 

sonen- 

Aktienkapital 

Dar- 

nicht 

nicht 

Prloritats- 

und 

2750000, 

lehn 

garan- 

garan- 

Stamm- 

Güter- 

davon  Priori- 

an  den  tirte 

tirte 

aktien  und 

verkehr 

tats-Stamm- 

l Kreis 

Stamm- 

Stamm- 

5S3000 

aktien 

liranns- 

aktien 

aktien 

garantirte 

1600000 

borg 

tPro- 

i Kreis 

und 

und  garantirte 

za 

vinz 

Brauns- 

| 1000 

Stammaktien 

mSssi- 

Ost- 

borg) 

nicht 

693000 

gern 

preus- 

nnd 

garantirte 

Zins- 

scn) 

ZlnB- 

Stamm- 

und 

und 

garan- 

aktien 

Tll- 

Zins- 

tle  für 

(Lenz&Co.), 

1 gnngs- 

garan- 

393000 

56000 

salze 

tie  für 

Stamm- 

nicht 

200000 

aktien 

garantirte 

Stamm- 

auf  20 

Stamm- 

aktien 

Jahre 

aktien 

auf  20 

(.Kreis 

isonstige 

Jahre 

Brauns- 

Betbei- 

1 

(Pro- 

berg. 

llgte) 

vinz 

Land- 

West- 

und 

preus- 

Stadt- 

sen) 

kreis 

Elbing) 

desgl. 

26 

1860000, 

. B03000 

414  coo 

Zins 

Zins- 

Aktienkapital 

1860000, 

nicht  garantirte 
Aktien 

garan- 
tie  für 

garantie 

für 

davon  garan- 

177  000 

285000 

tirte  Aktien 

. 

Aktien 

Aktien  anf 

442000 

! 

anf  43 

43  Jahre 

Jahre 

(Zweck- 

(Kreis 

verbftndo 

1 1 
1 

Weh- 

Tapiau— 

i 

■ 

i 

lau) 

Goldbach— 
Kl.-Schar- 
lack  nnd 
Tapiau— 
b'rlediand) 
442000 
garantirte 

' 

i 

und 

201000 

nicht 

1 

garantirte 
Aktien 
Lenz  & Co.) 

desgl 

• 

3000000, 

Aktienkapital 

3000000 

• 

1 

• 

3000000 

1 

desgl. 

1011000, 

. 1 402000 

1 

1 

282000 

282  COO 

45000 

Aktienkapital 

1 

Lenz&Co.) 

1011000 

Aktien 

1860000 


20  Mai 
7.  Septbr. 


1899 


9 April  1898 
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2. 

3. 

4. 

6. 

Ocsammtlänge, 

davon 

6. 

7. 

Ge- 

wicht 

8. 

Bezeichnung 

Die  Genehmigung  Ist 

Eigen  Ummer 

Spur- 

Konstruktion 

der  Kleinbahn  unter 

ertbeilt 

and 

eige-  vor- 

Schiene 

des 

Angabe  des  Anfangs- 

von  wem,  wann  und 

Bctriebfumternehmer, 

nem  hande- 

weile 

für  das 

und  des  Endpunkte« 

dauernd  oder  auf  Zeit  7 

Bauunternehmer 

Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m nt 

m 

lauf. 

Meter 

—Ist— 

Oberbaues 

9 


Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven, 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Pferdei 


Reg 


e r n n g s - 


Von  der  Wehlen -K0- 
nlgsbergerKrel»|nreiue 
bei  Podewilten  nach 
der  Stadt  Königsberg 
(Volksgartcn  «nil  An- 
sebiuse  an  die  Ö*t» 
preußische  Sudliabn 
sowie  mit  Abzweigun- 
gen von  Prawten  aber 
Schnaksvitte  Ws  zum 
Schonksvitter  Hafen 
und  in  der  Stadt  Kö- 
nigsberg vom  Königs- 
thor  bi*  znnt  Ober- 
prcgel 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
r.Q  Königsberg  i.  Pr. 
am  6.  August  1899, 
anf  60  Jahre 


Königsberger 
Kleinbahn  - Aktienge- 
sellschaft 

zu  Königsberg  i.  Pr 
Kau-  und  Betriebs 
Unternehmer: 
wie  unter  7 


43  900  13800 

59700 


0,750 

15,5 

und 

1,435 

tur  den 

An- 

schluss 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 


Loko- 

motiven. 


Regierung!*- 

Strassen- 

Elektrische 
Maschinen 


Elektrische  Strassen- 

Von  dem  Regierungs- 

Elektrizität.* Aktien- 

10300 

l.OCO 

31 

Stahlscbienen, 

bahn  in  der  Stadt  Tilsit 

präsidenten  zu  Gum- 

gesellschaft vornt. 

System  Haar- 

und  nach  den  Vororten 

binnen 

W.  Lahmeyer  & Co. 

maiiti,  mit 

Kallkappen,  Splitter 

am  34.  Juni  1899, 

zu  Frankfurt  a.  M. 

Wechs-dsteg 

und  Stoibeck 

auf  75  Jahre 

und  Verblatt- 
stoss  auf 
Steinpnckung 

Elektrische  Strumen- 
bahn  in  Elbing  and 
nach  Vogelsang 

Von  dem  Regierung« 
Präsidenten  zu  Danzig 
16.  Novbr.  1896 
am  26  Mai  1898 
liis  1.  Oktober  1945 

Elbinger  Strassen- 
b&hngescilechaft 
m.  1).  H.  zu  Elbing 

1510  $406 

6915 

1.000 

Elektrische  Strassen- 
babn  in  der  Stadt 
Danzig  und  nach  den 
Vororten  Emaus.'Lang 
führ  und  Ohrs 

Von  demselben 
14.  November  1896, 
am  11-  August  18%. 

4.  Dezember  1897 
tds  1.  Oktober  1931 

Aiigemeine  Lokal-  und 
Slrassenbahngesctl 
schaft  zu  Berlin 

. 16428 

1,435 

Von  Danzig  Uber  Neu- 
fahrwasaer  nachBrösen 

Von  demselben 
am  26.  August  1896. 
auf  30  Jahre 

Aktiengesellschaft 
..Elektrizitätswerke, 
vormals  O.  L Kummer 
& Co  " zu  Nledorsediitz- 
Presdcn 

10360 

1.435 

Regierungs- 

I.  Strassen- 

23  jTheiis  Vignol-  'Elektrische 
und  schienen,  theiis  Maschinen 
33.8  Stahl-Rillen- 
schienen auf 
Schotter- 
liettung  oder 
auf  hölzernen 
Schwellen 


34 

und 

42.5 


Stahl-RHien- 
schienen 
Phönix  und 
Haai  mann'sche 
Doppelschie- 
nen auf 
Schotter- 
hettung  ohne 
8chwellcn- 
Unterstützung 

Phönix-Rillen- 

schienen 


desgl. 


desgl. 


II.  Nebenbahnähnlichc 


Von  Lieesau  nach 
Mielenz 


Von  Neukirch  Uber 
Gross  - Lichtenan 
und  Neuteich  nach 
Lindenau 


Von  demselben 
am  11.  Novbr.  1898. 
anf  90  Jahre 


Allgemeine  Deutsche 
Kleinbabngeeellachnft, 
Aktiengesellschaft,  zu 
Berlin 


25  309  4 888 


0.750 

10 

Stahischienen 

Loko- 

bis 

auf  hölzernen 

motiven 

• 

14 

tiuerschwcHen 

• 

>/  Für  tlie  Strecke  Elbing— Vogelsang  ist  auch  Güterverkehr  genehmigt. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Uk0-  Per-  Guter- 
mo-  sonen- 

tiven  wagen 

Stck.  Stck. 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- H. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Gesainmt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
(ausschl. 
der 

Arbeiter) 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

U 

Von  den  anschlagstn aasigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 

vom 

Unter-  des  i der  der  inter 

nehmer  Staatee  Provinz  Kreise  essen ten 
M 1 M i M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
eröffnung 

bezirk  Königsberg  (Schluss). 


Per- 

2000000. 

1000000  333000 

/.ins- 

333000 

• 

yonen- 

Aktienkapital 

Aktien 

garan- 

garantirre 

und 

2000000, 

tie  für 

und 

Güter- 

davon  garan- 

333000 

167  000 

verkehr 

tirte  Aktien 

Aktien 

nicht 

333000 

auf  43 

garan  tirte 

i 

Jahre 

Aktien 

« i 

(Land- 

(l.enz&Co.). 

kreis 

167000 

Königs- 

nicht 

! 

berg) 

garan  tirte 
Aktien  (ein 
sonstiger 

i i 

Bethel- 

llgteri 

bezirk 

bahnen. 


bezirk 

bahnen. 

16 


*■2 


G u m b i n n e n. 


Per- 

sonen- 

und 

GepAck- 

verkehr 

800000 

800000 

a n z i 

Per- 
sonen * 
verkehr1' 

32 

674000, 

Stammkapital 

300000 

634  000 

desgl 

164 

3000000 

3156752 

1 

i 

Per- 
sonen 
u.  Stück- 
güter- 
verkehr 

• 

1500  000 

1500  000 

* 

l 


i 


i 

t 


634000 


23.  Novbr.  1696 
22.  Mai  1898 


3166752 


12.  August 
3.  Dczbr. 


1896 


Kleinbahnen. 


3 3 88 

Per 

10 

906000 

906000 

906  OOU 

sonen- 

l 

und 

Güter- 

3  2 101 

verkehr 

13 

1294000 

1294000 

1 

1294000 

16.  Novbr.  1898 


22.  Dezbr.  1898 


Die  Kleinbahnen Preuasen.  [for  KiSttw. 


2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfanga- 
und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  Ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  nnd 
dauernd  oder  auf  Zelt  7 

Eigenthumer 

und 

Bctriebsuntcmchmer, 

Bauunternehmer 

Qesammtlangc, 

davon 

auf  anf 

cige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 
körper  Strassen 
m j m 

Spur- 

weite 

ui 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile 

Pferde) 

It  e g i «•  r n n g s- 


l 


4 


8 


4 


3.  Von  Licssau  nach 
Gross-Lichtonau 


1.  Von  Marionburg 
nach  Stalle 

2.  Von  Marienburg 
nach  Schönau 

3.  Von  Marienburg 
aber  Klein  - I^ese 
witz  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Landkreise 
Elbing 

4.  Von  Tiegenhof  nach 
Schöneberg 

5.  von  Tiegenhof  bis 
zur  G renze  mit  dem 
KreiseDanzigerNle- 
derung  in  der  Rich- 
tung auf  Steegen 


t’ferdebahn  von  der 
Stadt  (Mtiblenstrasso) 
nach  dem  Bahnhöfe 
Graudenz 


Vom  Bahnhofe  Briescn 
der  Elsenbnhn  Thora  - 
Jablonowo  nach  der 
Stadt  Briesen 


Strassen  bahn  in  der 
Stadt  Thorn  und  bis 
znm  Amtshause  in 
Mocker1) 


"Mrassenbahn  in  der 
Stadt  Graudenz  (vom 
BahnbofeOraudenzder 
Eisenbahn  Thom --Ma- 
rlenburg bis  zum  Eta- 
bllssomont  Schwan'1) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Danzig 
am  28.  August  1899. 
nuf  90  Jahre 

Von  demselben 
am  a Juni  1899. 
auf  90  Jahre 


Von  der  I’olizeiver- 
waltung  zu  Oraudenz 
am  7.  Oktober  1893. 
auf  IS  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Marien- 
werder 

am  25.  Mir?.  1898 
bis  1.  April  1968 


Von  demselben 
17.  November  1898 
31.  Mai  1889  “ 

bis  1.  April  1991 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  7.  Marz  1899 
bis  31.  Dezembor  1942 


Westprcussische  Klein- 
bahnen-Aktiengesell- 
schaft zu  Borlin. 
Bau-  nnd  Betriebs- 
Unternehmer:  Allge- 
meine Deutsche  Kleln- 
bahngeeellschaft  zu 
Berlin 


Gebrüder  Karl  und 
Adolph  Domke  zu 
Graudenz. 
Bauunternehmer: 
A.Uedtke  zu  Graudenz 

Kreis  Brieeen. 
Bau-  und  üetrlobs- 
untcrnchmer: 
Ostdeutsche  Klein- 
bahn-Aktiengesell- 
schaft zu  Bromberg 


Aktiengesellschaft 
.Elektrizitätswerk 
Thom“  zu  Thorn. 
Bauunternehmer: 
Elektrizität  tsgescll- 
schaft 

Felix  Singer  & Co.. 
Aktiengesellschaft  zu 
Berlin 

Nordische 

Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft zu 
Danzig 


8438 


562 


9000 


29283  2 217 


31500 

6289 

100 

6369 

14760 

850 

16610 

14079 

321 

14  400 

11675  3 275 

14  950 


500  1 300 


1800 


3280 


6708 


3500 


14 

0,750 

14 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

11 

1.435 

35 

bis 

36 

1,435 

2429 

1000 

33,5 

1,000 

34 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 


Loko- 

motiven 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwollen 


desgi. 


Elektrische 

Maschinen 


Phönix-Rillen- 

schienen 


desgi 


Strassen- 

Pferde 


desgi. 


desgi. 


>)  Früher  Pferdebahn. 
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10. 

11. 

12 

13. 

14. 

16. 

16. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

zweck 

(Per- 

Gcsammt- 
zahl  der 
ständig 

An- 

Von  den  anschlagsm&ssigcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Loko-  Per- 

Güter 

sonen*  u. 
Omer* 

beschäf- 

tigten 

Personen 

ausschl. 

der 

Arbeiterl 

schlags- 

mässlge 

Kosten 

M 

yom  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

mo-  sonen 
tiven  wagen 

Stck.  Stck. 

verkehr 

oder 

einer  der- 
selben' 

Unter-  des  der  der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise 
M M M M 

der 

Inter- 

essenten 

M 

Ausführung 

M 

eröffn  ung 

bezirk  D 

h n z 

g (Schluss). 

2 . 44 

Per- 

sonen- 

and 

Güter- 

verkehr 

6 

277  000 

277000 

277  000 

15.  August  1899 

desgl. 

2820000, 

. 720000  360  G00  550  000 

1190  000 

Aktionkapital 

2820000 

Aktien 

(Allge- 

meine 

Deutsche 

Kleinkahn- 

gesell- 

schaft) 

bezirk  M 

a r i e 

n w e 

r d e r. 

bahnen. 

. . (keine 

eigc 
nen 
Wa- 
gen) 

Güter- 

verkehr 

6 

36000 

36000 

36000 

4.  Juni  1894 

2 

Per- 

sonen- 

nnd 

Güter- 

verkehr 

4 

198000 

151446  49  500  Zins- 

gar  an- 
tlc  bis 
zur 
Höhe 
von  1% 
des  an- 
schlagS' 
massi- 
gen An- 
lage- 
kapi- 
tsls 

200945 

1.  April  1898 

. 25 

Per- 

sonen- 

verkehr 

33 

F.s  sind  oder  werden  .“Ammtliche  Kosten 
von  der  Unternehmerin  aufgebracht 

1.  Februar  1899 
(ausschl.  der 
Strecke  nach 
Mockcr) 

22 

desgl 

18 

877  500 

877500 

• 

877  500 

12  Mai  1899 

1Ü 


Die  Kleinbahneu  in  Preusseu. 


Zeitschrift 
fnr  Kleinbahnen 


2. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs 
und  des  Endpunktes 

3. 

4. 

Eigenthhmer 

und 

Bet  riebsunternehmer, 
Bauunternehmer 

5. 

6. 

7. 

Ge- 

wicht 

der 

Schiern 
ftlr  das 
lauf. 
Meter 

a 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

9. 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Pferde) 

Die  Genehmigung  ist 
erthellt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oderauf  Zelt-7 

Gesammtlängc, 

davon 

auf  | auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

kOrper  8trassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ges 

c h ä f t s b 

e ■/.  i 

r k 

tl  e » Po 

1 i z e i • 

Strassen- 

Grosse  Berliner 

Von  dem  Polizei- 

Grosse  Berliner 

. 148344 

1.435 

8 

Pferde  und 

Strassenbabn 

Präsidium  und 

Strassenbahn.  Aktien- 

bis 

elektrische 

(innerhalb  der  Stadt 

Polizeipräsidenten 

geselischaft,  zu  Berlin 

54 

Maschinen 

Berlin  und  nach  den 

zu  Berlin 

Vororten  Britz,  Char- 

27.  September  1871, 

lottenburg,  Dalldorf, 

am  9.  Juni  1899 

1 

Marlendorf.Plötzeneee. 

auf  unbestimmte  Zeit 

Reinickendorf,  Rixdorf. 

Schoneberg.  Nieder- 

Schonhausen,  Tegel, 

Tempelhof,  Treptow 

und  Dt.  - Wilmersdorf 

1 Halensee-)1) 

1 

Berlin-Charlottenbur- 

Von  der  Regierung  zu 

Aktiengesellschaft 

29400 

1,435 

14  60 

Stahlschienen, 

desgl. 

ger  Strassenbabn  :ln- 

Potsdam, 

Berlin  - Charlotten- 

bis 

System 

nerhalb  derStadtllerlin 

der  Polizeidirektion 

burger  Strassenbabn 

54 

Haarmann 

und  nach  den  Vororten 

zu  Charlottcnburg  und 

zu  Berlin 

l 

Charlottenburg  [Weet- 

dem  Polizeipräsidenten 

1 

end,  Spandauerberg] 

zu  Berlin 

und  Wilmersdorf)“, 

27  Januar  1871 

am  27.  Marz  1887  1 

1 

ohne  Zeitbestimmung 

1 

bezw.  auf  40  Jahre 

Neue  Berliner  Pferde- 

Von  dem  Polizeipraai- 

Nene  Berliner  Plerdc- 

. 26080 

1,435 

2950 

Stahlschienen 

desgl. 

eisen  bah  n 

dlum.  dem 

eisen  bahngesel  lach  alt 

bis 

theils  auf 

(innerhalb  der  Stadt 

Polizeipräsidenten  zu 

zu  Berlin 

50 

Holz8ch  wellen. 

Berlin  und  nach  den 

Berlin,  der  Ministerlal- 

theils  ohne 

Vororten  Friedrichs- 

Baukommission  da- 

Schwellen 

berg , Lichtenberg 

selbst  und  dem  Amts- 

ilierzberge],  Weissen- 

Vorsteher  zu  Weissen- 

1 

eee  und  Neu-Weissen- 

see 

1 

seei  *) 

22.  Dezbr.  1875 

1 

am  20.  Oktober  1838' 

i 

ohne  Zeitbestimmung 

1 

We8tiiche  Berliner 

Von  dem  Regierungs  - 

AktlcDgeKellschalt 

. > 30  900 

1.43S 

14,2 

System  Haar- 

Loko- 

Vorortbahn 

Präsidenten  zu  Pots- 

.Westliche  Vorort- 

bis 

mann  und 

moliven 

■ vom  Nollcndorfplatz 

dam  bezw.  der  Polizei- 

bahn"  zu  Berlin. 

41 

Phönix 

und  Pferde 

und  von  der  Kur- 

direktion  zu  Char- 

froher 

| 

furstenstrasae  in  Char 

lottenburg  und  dem 

Berliner  Dampf- 

! 

lottenburg  nachFriede 

Amt8vorsteher  zu 

strasRenbahn  - Konsor- 

1 

nau,  Kolonie  Grüne- 

I)t.-Wilmeradorf 

tium 

1 

wald,  Hundekehle 

1&  Juni  1886 

.Spandauer  Forstguts- 

am  14.  Marz  1892 

bezirk],  Schmargen- 

nnd  von  dem  Polizei- 

dorf,  Schöneberg,  Steg- 

Präsidenten  zu  Berlin 

1 

lltz  und  Wilmersdorf:  *) 

am  2.  November  1898, 

* 

i 

ohne  Zeitbestimmung 

i 

1 

Von  der  Badstrasse  in 

Von  dem  Poiizeiprfisi- 

Siemens  ,v  Halske. 

7 553 

1.435 

34.42 

Phönix- 

Elektrische 

Berlin  durch  die  Prin- 

deuten  zu  Berlin 

Aktiengesellschaft. 

1 

und 

Rillenschienen 

Maschinen 

zenallce  nach  Pankow 

19.  Marz  1896 

zu  Berlin 

1 

52 

in  Kiesbettung 

(Damerowstrasse) 

am  12.  April  1898  ' 

und  Hoerder- 

und  von  der  Prinzen- 

auf  50  Jahre 

Schienen 

allec  bis  zur  Oranien- 

burger  Strasse  in 

Berlin 

')  Die  Gesellschaft  hat  sich  s&mmtlicben  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  .Infi  1892  unterworfen.  Auf  den  noch 
sSmnUlichen  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen.  — ’)  Elektrischer  Betrieb  ist  vorliiullg  gestattet. 
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10. 

Anzahl  der 


Loko-  Per- 


mo-  sonen- 
tiven  wagen 

8tck.  Stck. 


11. 


Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- n. 
Guter)  Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 


12. 

Geaammt 
zahl  der 
ständig 


tigten 

Personen 

lansschl 

der 

Arbeiter) 


ia 

14 

IS. 

16 

Von  den  anscb lagsmassigen  Kosten 

Ad- 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

schlags- 
m aasige 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Kosten 

Unter- 

des  der  der  ! . ‘1er 

Ausfahrung 

erötfnung 

nehmer 

Staates  l’rovins  i Kreise  | (&netnte>n 

M 

M 

M M i M j ' M 

M 

Präsidenten  zu  Berlin, 

bahnen. 


1 S43 

Per- 

3215 

Aktienkapital 

Es  sind  sftmmtliche  Kosten  von  der 

# 

sonen- 

44 250  000 

Unternehmerin  aufgebracht 

verkehr 

, 

i 

1 

190 

deegL 

379 

Aktienkapital 

! 

desgl. 

- 

6032030 

i 

s 

i 

215 

desgl. 

475 

Aktienkapital 

desgl. 

3000000 

» 

i 

! 

1 

106 

desgl 

151 

Aktienkapital 

; 

1 

desgl. 

1 

6600000 

1 

58 

desgl 

73 

i 

Es  sind  oder  werden  sammtlicbe  Kosten 

von  der  Unternehmerin  aufgebracht 

1 

1 , 

1.  Januar  1877 
22.  Oktober  1894 


2.  April  1874 
1 Juli  1899 


1.  Novbr.  1871 
1.  August  1899 


1886 

1.  April  1892 


10  Septbr.  1895 
20.  Mai  1899 
ausschliesslich 
der  8trecko 
Gartenstrasse 
— Oranicn- 
burgerstrasse 


Pferden  betriebenen  Bahnstrecken  gelangt  demnächst  ebenfalls  elektrischer  Betrieb  zur  Einführung.  — *)  Die  Gesellschaft  hat  sich 
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Die  Kleinbahnen  in  Prcussen. 


Zeit«  ch  ritt 
[fttr  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  Ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Kigenthümer 

und 

Betriebeuntomehmer, 

Bauunternehmer 

Geeammtlängc, 

davon 

auf  | auf 
ei  ge-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen, 

Drahtseile, 

Pferde) 

Geschäft  «bezirk  de»  Polizei- 


Hochbahn 

von  der  Warschauer- 
straaseöberdenNollen- 
dorfplatz  nach  dem 
Zoologischen  Garten 
mit  Abzweigung  nach 
dem  Potsdamer  Bahn- 
hof 

Von  dem  Polizeipräsi- 
denten zu  Berlin 
15.  März  1896 
6.  Novbr.  1807  ' 
auf  90  Jahre 

Aktiengesellschaft 
für  elektrische  Hoch- 
und  Untergrundbahnen 
zu  Berlin 

10400 

1 

1 

1.435 

Von  der  Behrenstrasse 
in  Berlin  nach  der 
Parkstrasse  in  Treptow 

Von  demselben 
am  23.  April  1896, 
auf  45  Jahre 

Siemens  & lialsbe. 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 

1 

. 9300 

1,435 

50 

Phönix- 

Ualbstoss 

Strass  enbohn 
von  Rlxdorf  Ober 
Britz,  Tempelhof  bis 
Schöneberg  mit  Ab- 
zweigungen von  Rlx- 
dorf  nach  Treptow, 
von  Tempelhof  nach 
Lankwitz  - Lichtcrfelde 
sowie  von  Rlxdorf 
und  von  Schöneberg 
nach  Berlin  (Blncher- 
platz' 

Von  demselben 
25.  Juni  1897 

1899, 

19.  August 
auf  60  Jahre 

Konsortium  der 
südlichen  Vorortbahn 
zu  Berlin 

. | 15000 

1 

i 

1 

1 

1 

1,435 

49 

Phönix- 

Rillenschienen 

Maschinen 


desgl. 


‘tCSgl. 


Herzfelder  Pferde- 
cisenbabn  (von  der 
Salomonschen  Ziegelei 
In  Qorzfclde  bla  znr 
Ablage  am  Möllensee) 


Strassen  bahn  in  der 
Stadl  Potsdam 


Köpenieker  Pferde- 
bahn 

;vom  Schlossplatz  zu 
Köpenick  bis  zum 
Bahnhof  Köpenick  der 
Nledorschlesisch  • Mär- 
kischen Eisenbahn} 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Pots- 
dam 

am  29.  September  1873, 
auf  Widerruf; 
von  dem  Landrath 
des  Kreises  Nleder- 
bamim  für  eine  Theil- 
strecke 

am  18.  November  1898 
bis  Ende  1908 

Von  der  Pollzcidlrck- 
tion  zu  Potsdam 
am  28.  März  1880 
und  der  T.andesdirck- 
tion  der  Provinz 
Brandenburg 
am  5.  April  1880. 
auf  25  Jahre 

Von  der  Polizeiver- 
waltung zu  Köpenick 
am  6.  Juli  1882. 
dauernd 


Regierung s - 

I.  Strassen- 


Pferdeeisenbahn- 
Aklicngcsellschafl  zu 
Herzfclde. 
Bauunternehmer: 
Scheer  & Petzold 
zu  Berlin 


Potsdamer  Strassen- 
balingesellschaft, 
Aktiengesellschaft. 

zu  Potsdam. 
Bauunternehmer: 
Reymer  ;-i.  Masch  zu 
Berlin 


Stadt  Köpenick. 

Bet  riebsunternehmer : 
Eisenbahn  - Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
Verleg  & Wächter 
zu  Berlin 


2560 


2930 


8943 


2004 


0.800 


1.435 


1.436 


7J6 


34 

und 

43 


12j6 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Langschwellen 


Phönis- 

schienen 


desgl. 


Pferde 


desgl. 


desgl. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

Gesammt- 

Von  den  anschlagsmassigen  Kosten 

zweck 

zahl  der 

An- 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

»Per- 

ständig 

schlags- 

nt&ssige 

Kosten 

. ..  . 

Loko-  Per-  Qatap 

fionen*  u. 
Guter- 

beschäf- 

tigten 

vom  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Ino-  aonen- 

verkehr 

oder 

Personen 

ausschl. 

Unter-  des  der  der  .^pr 

Ausführung 

eröffn  ung 

liTcn  wagen 

einer  der- 

der 

nehmer  Staate«  Provinz  Kreise  essenten 

Stck.  Stck. 

selben) 

Arbeiter; 

M 

>1  , M M M M 

M 

präHidenten  zu  Berlin  (Schluss). 


85 


«9 


Per- 

sonen- 

verkehr 


desgl. 


desgl. 


23  000  C00 
(einschliesslich 
der  Kosten  für 
die  noch  ge- 
plante Abzwei- 
gung nach  dem 
städtischen 
Zentral-Vieh- 
hof) 

Aktienkapital 

12500000 


106 


66 


3000  000 


Eis  werden  s.'linmtiiche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 


2413334 


3000  000 


2413334 


W.  April 
STÖktober 


1.  Juli  1899 
(theilweise) 


bezirk  Potsdam, 

bahnen. 


120 

Güter- 

2 

Aktienkapital 

240000  . i . | 

240  000 

linde  1873 

verkehr 

125  000 

i 

1 

37 

Per- 

83 

1050000. 

■ | 

1 

j j 

1 

1060000  ... 

1060  000 

13  Mal  1880 

sonen- 

Aktienkapital 

verkehr 

1249  800 

4 

, 

desgl. 

4 

62169 

i 

i 

62169  ... 

I 

i 

1 1 

62169 

18.  Oktbr.  1882 
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I Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


1. 


2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

& 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

EigcnthUmer 

und 

lletricbsunternehmcr, 

Bauunternehmer 

Gesammtlänge, 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  handc- 
Babn-  nen 

körper  Strassen 

Spur- 

weite 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
flir  das 
laut. 
Meter 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

m m 

m 

kg 

Betriebs- 

mittel 

(l.okonio- 

tlven. 

eieUtrische 

Maschinen. 

Drabtaeile. 

Pferde) 


R o <f  i p r u n £ * • 


io 


Oppenbcimschc 
Industriebahn 
(vom  Stienitz-See  bis 
Dorf  Uerzfelde  mit  An- 
schlussgleisen nach 
mehreren  Ziegeleien 
in  Herzfelde) ') 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Pots- 
dam 

17.  Oktbr.  1883 
ani  6.  Januar  1886  - 
dauernd 

Rittergutsbesitzer 
Oppenheim  zu  Rüders- 
dorf 

12250 

| 

0,750 

10 

Kruppsche 

Eisenbahn- 

schienen 

Dampfstrasscnbalm 

Von  demselben 

Aktiengesellschaft 

860  7 770 

1.435 

15.90 

Vignolschiencn 

Gross- Lichterfelde 
Anhalter  Bahnhof)— 
Seehof  — Teltow  — 
Stahnsdorf 

7 Februar 
am  1887. 

25.  Okthr. 

bis  15.  Februar  1925 

Dampfstrassenbabn 
Gross-Lichterfelde 
i Anhalter  Bahnhof)  — 
Seehof— Teltow). 

Bctriebsunternchmer: 

Berliner  Dampf- 
strassenbahn  Konsor- 
tium (Hermann  Bach- 
stein - Darmst.Adter 
Bankt 

8 630 

auf  eisernen 
ijuerschwcllen 
oder  Lang- 
schwellen 

Elektrische  Strassen- 
bahn  zwischen  Gross- 
Lichterfelde, Lankwitz, 
Steglitz.  Mariendorf 
und  Kolonie  8ödende 

Von  demselben 
am  17.  Juli  1894. 
auf  50  Jabre 

Siemens  a Halske. 
Aktiengesellschaft,  zu 
Berlin 

13750 

1 

1.000 

38 

Hoerder- 

Rillenschienen 

Friedrichshagener 

Strassenbahn 

Von  demselben 
am  10.  April  1896 
bis  1 April  1925 

Gemeinde 

Friedrichshagen 

2350 

1,000 

25,1 

und 

335 

Rillensohicnen 

Elektrische  Strassen- 
bahn  in  Spandau 

Von  demselben 
am  17.  April  1895 
bis  31.  Dezbr.  1942 

Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesellschaft. 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 

. 6650 

1.000 

305 

und 

335 

Phönix- 

Rillenschienen 

Von  der  Stadt  nach 

Von  demselben 

Jnterboger  Strassen 

1 100  2 500 

1,000 

12 

Vignol  und 

dem  Bahnhöfe  Jüter- 
bog der  Eisenbahn 
Berlin— Wittenberg 

am  27.  April  1896 
bis  1.  Juli  1936 

bahn-  Aktiengesell- 
schaft zu  Jüterbog 

3 «C0 

und 

24 

Rlllcnscliiencn 

Brandenburger 
Strass  enbahn 

Von  dor  Polizeiver- 
waltung zu  Branden- 
burg a.  11. 
am  22.  April  1898, 
auf  10  Jahre 

liaveatadt. 
Contag  & Co-,  Koni- 
mandit-Gesellsrhaft, 
zu  Wilmersdorf-Berlin 

*.  4 «ro 

1000 

335 

Rillenscbiencn 
mit  Quer- 
Verbindungen 

I-oko- 

niotiven 


Daiupl- 
ragen  um 
Loko- 
motiven 


Elektrische 

Maschinen 


Pferiie 


Elektrische 

Maschinen 


Pferde 


desgl. 


1 I 


12 


II.  Nebenbahnähnllchc 

Loko- 
motiven 


Strausberger  Klein- 
babn  (von  der  Stadt 
nach  dem  Bahnhof 
Strausberg  der  Eisen- 
bahn Berlin— Cllslrini 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zn  Potsdam  .. 

1.  Septbr  1892 
2.  März  1893  ’ 
dauernd 

Strausi>ergcr 
Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft 
zu  Strausberg 

6200 

i 

1.435 

23,8 

Stabischiencn 
auf  hölzernen 
Ouersohwelien 

Vom  Bahnhof  Nauen 
der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  nach  Ketzin 
im  Kreise  Osthavelland 
mit  Yerbindungsgleis 
von  der  Haltestelle 
ROthehof  nacii  der 
Berlin-Lehrter  Eisen- 
bahn 

Von  demselben 
ft/14.  März  1833 
30.  August  1898 
ohne  Zeitbeschrfln- 
kung 

Aktiengesellschaft 
Osthavelländische 
Kreisbahnen  zu  Nauen 
Bauunternehmer: 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 

17  540 

1435 

23.25 

Vignolschiencn 
auf  hölzernen 
Querschwellen 

desgl 


Per  t'ntemohmer  hat  sich  sftmmtlichon  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen. 
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10. 

AnzaM  der 


>ko-  Ker- 


fl  hter 


»o-  sonen- 
ven  wagen 

:ct.  Stck. 


11. 


bs-kj 


Betriel 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Unter- 
verkehr 
• oder 
einer  der 
selben! 


12. 


iesammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ausschl. 
der 

Arbeiter) 


13. 

An- 

scblags- 

massige 

Kosten 

M 


e z 1 r k I* 

O t 8 (1 

a m (F 

4 . »4 

Güter- 

verkehr 

12 

3 4 

1 

i 

1 

i 

Per- 

souen- 

und 

Qftter- 

verkehr 

10 

i 

1 

13 

1 

1 

Per 

sonen- 

verkehr 

85 

. 7 

des"! 

9 

t 

44 

1 

desgl. 

33 

1 

4 

dezgl 

4 

14 

desgi. 

43 

14. 

Von  den  anschlagsmlesigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


durch  Beihilfen 


vom 

Unter-  des  | der  der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise 

M U i M 1 M 


der 

Inter- 

essenten 

M 


15. 

Kosten 

der 

Ausftlhrung 

M 


funbahnen. 

6 


109 


250000. 
Aktienkapital 
225000, 
davon 
PrioritAts- 
Stammaktien 
194  000 


660000 


110000 


1450000 


100000, 

Aktienkapital 

100000 


400  000 


Ks  sind  s&mmtllche  Kosten  von  dem 
Unternehmer  aufgebracht 


256000 


450000 


210000 


136  075 


1500  000 


96000 


400000 


256000 


135075 


1500000 


98000 


400000 


16. 

Zeit 

der  Betriebs- 
eröftnung 


Juli  1872 


8 Juli  1888 
30  Mai  1891 


4.  Mfirz  1895 


15.  Mai  1895 


Mftrz  1896 


1.  April  1897 


1.  Oktober  1897 


Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

9 

330000. 
Aktienkapital 
330000. 
davon  Priori 
tats-Stamm- 
aktlen 
166  000 

. . 55000  34000  »1000 

Aktien 

1 

352610 

desgl 

20 

700000 

. . . 370  000  510000 

897300 

(erste  Anlage  i, 
Aktienkapital 
880000 

Aktien 

1 

1 

'einschliess- 
lich der 
spateren 
Erweite- 
rungen) 

4.  Oktbr. 
13.  Dezbr. 


1893 


i 
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f Zeitschrift 
I für  Kleinbahne 


o 

K 

• 

■o 

Q 

£ 

3 

•ä 

J 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunktes 


Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt  1 


EigenthQmer 

und 

BctriebBunternehnier, 

Bauunternehmer 


5. 

GesammtlAnge. 

davon 

& 

7. 

Ge- 

8. 

anf 

auf 

Spur- 

wicht 

der 

Konstruktion 

eige-  vor- 

Schiene 

des 

nein 

hande- 

weite 

fnr  das 

Bahn-  nen 

kor per  Strassen 

lauf. 

Meter 

Oberbaues 

m 

in 

m 

kg 

Regierung  s- 


18 

Von  Königs  - Wuster- 
hausen nach  Topchin 
mit  Abzweigungen 

nach  Mittenwaide  und 
Schonclcberplan 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Potsdam 
am  4./S.  Mai  1893. 
dauernd 

Königs-Wuster- 
hausen • Mittenwaide- 
Töpchiner  Kleinbahn- 
gesellschaft, Aktien- 
gesellschaft, 
zu  Berlin. 

Bet  riebsnntemehm  er : 
Eisenbahn  • Baugesell- 
schaft  Becker  & Co. 
zn  Berlin 

22960 

1,435 

24.4 

Kruppsche 
Stahlscblencn 
auf  hölzernen 
Querschweilen 

14 

Vom  Bahnhof  Straus- 
berg der  Eisenbahn 
Berlin— COstrln  Ober 
Hennickendorf  nach 
lierzfelde  mit  Abzwei- 
gungen nach  mehreren 
Ziegeleien 

Von  demselben 
18.  Juli  1896 
10.  Öktbr.  1896  ‘ 
auf  40  Jahre 

Lenz  & Co.  zu  Berlin 

11516 

* 

♦ 

1,435 

2439 

und 

253 

Vlgnolschlenen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 

15 

Vom  Bahnhofe  Löwen- 
berg der  Eisenbahn 
Berlin— Stralsund  über 
Lindow  nach  Kheins- 
berg 

Von  demselben 
7.  August  1895 
ara  20.  Mai  1898  * 
dauernd 

Löwenberg  • Lindower 
Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft 
zu  Lindow  i.  d.  Mark 

37  600 

t 

1.435 

25 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Qucrschwellen 

16 

Von  Britzwalk  nach 
Putlitz 

Von  demselben 
15.  Novbr  1895 
Sm  18.  April  1899  ’ 
dauernd 

Kreis  Ost-Prignitz 

• 

20740 

• 

1,436 

23,8 

Stahlschienen 
auf  kiefernen 
Querschwel'en 

17 

Von  Kyritz  bis  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise 
West  • Prignitz  bei 
Iloppenrade  mit  Ab- 
zweigung nach  der 
Haltestelle  Breddin  der 
Eisenbahnstrecke  Nen- 
Btadt  a.  D.  — Witten- 
berge 

Von  demselben 
am  3.  Februar  1897, 
dauernd 

Kreis  Ost-Prignitz 

41750 

i 

i 

1 

• 

0 750 

16 

Breitbasige 
Schienen 
aut  hölzernen 
Querschwellen 

IR 

Von  Berleberg  bis  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise 
OBt-Prignitz  bei  Hop- 
penrade 

Von  demselben 
am  13.  Juli  1897, 
dauernd 

Kreis  West  • Prignitz 

16090 

0,750* 

16,16 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Qucrsehweüen 

1» 

Von  Löcknitz  nach 
Brfiisow 

Von  demselben 

<^rTT~~  1898, 
am  24  Dezbr. 

8.  Februar  1899. 

aut  90  Jahre 

Uckormärkische 
Lokalbahn- Aktienge- 
sellschaft zn  Btettin. 
Bau-  und  Betriebs- 
miternebmer 
Lenz  is  Co.  zu  Berlin 

1083 

• 

1,435 

24.39 

desgl. 

20 

Von  Alt-Landsberg 
nach  Hoppegarlen 

Von  demselben 
am  2.  August  1898. 
auf  90  Jahre 

Alt-Landsberger  Klein- 
bahn - Akticngcsell 
schaft  zu  Berlin. 
Bauunternehmer: 
Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngeaellscbaft, 
Aktiengesellschaft,  zu 
Berlin. 

Betriebsunternehmer: 
Philipp  Balke  zu  Berlin 

6 800 

1.435 

29 

desgl. 

Loko- 

motiven 


desgl. 


desgl 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


i 
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10. 

U. 

12. 

13. 

14. 

15. 

Anzahl  der 

jjko-  Per-  ...  . 

Güter 

BO-  sonen 
üveo  wagen 

Stck.  Stck. 

Betriebs- 
zweck 
( Per- 
sonen- u 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Gesammt 
zahl  der 
ständig 
beschftf 
tigten 
Personen 
(aussehl 
der 

Arbeiter 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmässigon  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

n durch  Beihilfen 

l’ntor-  des  der  der  |*^tor 

iiehinor  Staates  Provinz  Kreise  essen tco 
M M M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

> e 

t i r k 1‘ 

> t ml 

ft  in  (Fortsetzung 

). 

6 

6 48 

Per- 

15 

15COOOO. 

. 

. 

. 150  oro  1 3S0  000 

1500000 

sonen- 

und 

Aktienkapital 

15CCOOO, 

Aktien 

Güter 

davon 

verkehr 

850000 

1 

Aktien  Lit.  A 

I 

und 

650000 

Aktien  l.it.  B 

- 

3 1 

desgl 

6 

68100J 

980000 

1 

i i 

880000 

3 

4 17 

dosgi 

24 

1470  000. 
Aktienkapital 
1470  000, 

290000 

i i 

i 

274  C0C  274CCO  632000 

1438000 

Aktien 

davon 

1 

Priorität»  ■ 
Stammaktien 

735  CC0 

* 

2 13 

desgl 

12 

634  000 

392841 

130  947 

120  947 

i i 

654  735 

4 

5 54 

desgl. 

34 

10700CO 

553  070 

266621 

! 

266  621 

1086312 

Ke- 

inem- 

schafl 

' 

lieh 

mit 

der 

Bahn 

ZU 

18 

• 

2 

2 19 

desgl. 

9 ausser- 
dem wer- 
den ein- 
zelne Be- 
amte der 
Bahn  zu 
17  milbc- 
sebAftlgt 

426500 

217  869 

105279 

105279 

• 

1 

428418 

2 

3 10 

desgl. 

7 

653  000, 

660435 

• 

* 

660435 

Aktienkapital 

400000 

* 

1 

2 

2 2 

desgl. 

7 

365  000. 
Aktienkapital 
365000, 

. 

1 

. 20000  j 345  000 

366000 

Aktien 

davon 

Vorzugsaktien 

(Lit.  A) 

i 

285  000 

17 


16 

Zeit 

der  Betrieb*- 
eröffnung 


1 Novbr  1894 
2!  Scptlir!  1896 


20  Septbt. 
26.  Okibr. 


1696 


11  August  1696 
18  Mül  1899 


4 Juni  1695 


15  Oktbr  1897 


desgl. 


17  Dezbr  1898 


4.  Oktober  1898 
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r Zeitschrift 
J_f ttr  Kleinbahn* 


2. 

3. 

4. 

6. 

& 

7. 

8. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  7 

KlgenthQmcr 

und 

Betriebsuntcnichnier, 

Bauunternehmer 

Geeammtlftngc. 

davon 

auf  | auf 
elge-  vor- 

nein  handc- 
Itahn-  nun 
körper  Strassen 

Spur- 

weite 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

ui  m 

Ul 

kg 

9. 


Betriebs- 
mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen, 
Drahtseili 
Pferde. 


eile, 

1 


21 


22 


23 


24 


Regieru  ii  gs- 


Von  Kulhenow  nach 
Paulinenauc  mit  Ab- 
zweigung nach  Bessin1! 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Potsdam 
28.  Oktbr.  1893 
al"  20.  Januar  1899' 
dauernd 

Kreis  Westbavelland 

31500  I 

1 

4 

0.750 

15 

Btahlscbienen 
auf  Schwellen 
mit  Unterlags- 
platten 

Loko- 

motiven 

Von  Dahme  Ober 
ilobcnseefeld  nach 

Jüterbog  und  nach 
Luckenwalde  mit  Ab- 
zweigung von  Dahme 
nach  Oörsdorf 

Von  demselben 
am  1.  April  1899, 
dauernd 

Kreis  Jüterbog 
Luckenwalde 

83  240  1 1200 

84  440 

0.750 

13,94 

Vignolschlenen 
auf  eisernen 
Querschwellou 

deSgl 

Von  lUxdurf  nach 
Mittenwalde 

Von  demselben 
am  20.  April  1839, 
auf  90  Jahre 

Itixdorf-  Mittcnwalder 
Eisenbahngcsellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin. 
Bauunternehmer: 
Eisenbahn  - Bau-  und 
Betriebsgeeetlschafl 
Vering  & Wächter 
zu  Berlin 

269b0 

1,435 

24.4 

Slahlschlenen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 

desgl 

VonGioss-Kreutz  nach 
I.ehnin 

Von  demselben 
am  3.  August  1899. 
dauernd 

Lchniner  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  zu 
l.ehnin. 

Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Philipp  Ualke  zu  Berlin 

12500 

! 

1,435 

24,39 

Stahlschienen 
mit  Winkel- 
laschenverbin- 
dung auf 
hölzernen 
Querschwellen 

desgl 

R e g i o r u n g s - 

I. 

Strassen- 

Strassenbah» 

Von  dem  Regierung*- 

Allgemeine  Lokal  und 

433  | 9500 

1.000 

33.5 

PhOniz- 

Elektrische 

in  der  Stadt 
l-rank fort  a.  0. 

Präsidenten 
zu  Frankfurt  a.  O. 

6 Juli  1897 
am  9.  August  1899’ 
auf  50  Jahre 

Strassenbahngesell- 
schalt  zu  Berlin 

9920 

Kllloneehienen 

M aschinen 

Förster  Stadteisen 

Von  demselben 

Lokalbahn-Aktien- 

3400  19800 

1,435 

24,5 

Rillcnschienen 

Loko- 

bahn*) 

am  7.  Juli  1887 
bis  1.  Juni  1933 

gcseilschaft 
zu  München 

23200 

und 

1,000 

bis 

45 

auf  Beton  und 
Vignolschlencn 
auf  hölzernen 
Querschwellen 

motiven 

Straascobabn  in  der 
Stadl  Landsberg  a.  W. 

Von  demselben 
am  15.  Juli  1899. 
auf  40  Jahre 

Helios. 

Elektrizltats-AkUen- 
gcsellscbaft 
zu  COln-Khrenfeld 

. 6100 

1.435 

42J» 

Rltlenschienen 

Elektrische 

Maschinen 

H.  Nebenbahnähnllche 

Frankfurter  Guter- 

Von  dem  Kegicrungs- 

Aktiengesellschaft 

2564  3 563 

1.435 

21,6 

Vignolschlcnen 

Loko- 

eisenbaiin 

von  der  llalicstclie 
Grube  Vaterland  der 
Eisenbahn  Frankfurt— 
Ciistrin  bis  zur  Oder 
und  nach  verschiedenen 
Fabriken  in  der  Stadt 
Frankfurt)  *; 

Präsidenten 
zu  Frankfurt  a.  0. 
am  22.  Oktober  1881. 
auf  45  Jahre 

krank furter  Oiiter- 
cisenbahn-Uesellschaft 
zu  Breslau 

6127 

auf  hölzernen 
Querscbwellen 

motiven 

■)  Iiic  Abzweigung  uacb  Bessin  kommt  voraussichtlich  nicht  zur  Ausführung 
Gesetzes  vom  23.  Juli  18 92  unterwollen 


— *i  Nach  Unterwerfung  unter  sämmtilche 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anrahl  der 

Betriebs- 

Gesa  nimt 

Von  den  anschlagsmasslgcn  Kosten 

«weck 

zahl  der 

An- 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

der 

Ausführung 

Zeit 

der  Betriebs- 
eröffnung 

Loko-  Per-  ... 

Güter- 

rno-  sonen 
tiven  wagen 

(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

et3ndig 

beschäf- 

tigten 

Personen 

ausschl. 

schlag«- 

massige 

Kosten 

vom  durch  Beihilfen 

Unter-  des  der  der  , ljcr 

einer  der- 

der 

nehmet  Staates  Provinz  Kreise  essen  ton 

Sick,  i 8tck. 

selben) 

Arbeiten 

M 

M M M M I M 

M 

bezirk  Potsdam  (Schluss). 


Per 

sonen- 

QDd 

Güter- 

verkehr 

882500 

4-11250 

220625  220625 

1 

1 

1 

‘ 

- 

desgl. 

• 

2061000 

1 

• 

1 

desgl. 

• 

2000  000. 
Aktienkapital 
1170  000. 
davon 
Prioritfita- 
Slummaktien 
1000600 

2000000 

. 

• . i 

i 

1 

! 1 
i 

f 

. 

• 

• 

•Icsg  1 

6000.-0. 

1 1 

133  000  133000  133  000 

231000 

Aktienkapital 

ecoooo 

Aktien 

i ^ 

: 1 

bezirk  Frankfurt  a.  O. 


bahnen 


25 

Per- 

sonen- 

verkehr 

31 

8 . 9 

Güter 

verkehr 

16 

10 

Per 

(tonen 

verkehr 

28 

(Csinbahnen. 

2 . 22 

i 

Güter- 

verkehr 

10 

1 217  200 


1400000 


600000. 
Aktienkapital 
3 000000 


1519600 

l 


1400000 


F.s  sind  aflnnntllche  Kosten  von  der 
l'ntomeUraerin  aufgebracht 


597740 


I 


1519  500  23.  Januar 

2.  Februar 


1400000  l Juni  1893 


29.  Juli  1899 


597  740 


1882 


bev.innnangen  des  Gesetzes  vom  28  Juli  1832  neu  gonrhtn'gt  — 3>  Die  Un-Jllschifl  hit  sich  samiutlichen  Bestimmungen  des 


2* 
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Zeitschrift 
hi  r Kleinbahn  ec 


1. 


e 

PS 

0 
-= 
c 

= 

1 


• — 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

Gesammtiange. 

* 

Gc- 

davon 

Bezeichnung 

Die  Genehmigung  ist 

EigcnthQmcr 

auf  auf 

Spur- 

wicht 

Konstruktion 

der  Kleinbahn  unter 

crtheilt 

und 

eißc-  vor- 

Schiene 

des 

Angabe  des  Anfangs- 

von  wem,  wann  und 

Bctriebsuntcrnehnier. 

nein  hande- 

«eile 

fui  das 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oder  auf  /.eil  ! 

Bauunternehmer 

Balm-  nen 
körper  Strassen 

lauf 

Meter 

Oberbaues 

in  tu 

Dl 

kg 

9. 


Betriebs 
mittet 
. Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen. 
l>raht  solle. 
Pferde) 


Regier  ungs- 


i« 


Von  Sallgast  Ober 
Costebrau  und  Eric- 

Von  dem  Kcgiernngs- 
Präsidenten 

Zsciii;ik.iu- Finster 
waldcr  Enciibalmgc- 

12000  | 

i 

1.435 

23,3 

Stahlschicncn 
auf  hölzernen 

drichsthal  nach  Lauch 
hanuner 

zu  Frankfurt  a.  O. 

14.  Juni  1895. 
aui  24.  August  1897, 
18.  Januar  1899, 
dauernd 

Seilschaft  zu  Finstcr- 
walde 

Bauunternehmer: 
Dawy.  Donath  ,v  Co. 
zu  Berlin 

I 

i 

1 

t^uersch  wellen 

Vom  Bahnhof  Sprein- 

Von  demselben 

Stadt  Spremberg 

18  800 

1,485 

16 

.Stahlschicnen 

berg  der  Eisenbahn 

20.  Mai  1896, 

Bau-  und  Betriebs- 

und 

bis 

auf  kiefernen 

Cottbus-  Görlitz  nach 
der  Stadt  Sprcmherg 
und  von  dort  nach  den 
Kohlengruben  bei  Puls- 
berg  und  Terppc 

am  10  Mai  1897. 
18.  Januar  1899, 
dauernd 

Unternehmer: 
Eisenbahn-Bau-  und 
P.et  riebsgosellscha  f t 
Vering  Wächter 
zu  Berlin 

l.fOO 

42.8 

Schwelten  und 
Rillen-  oder 
Vignotschieuen 

Von  Cüstrin  nach 
Sonnenburg 

Von  demselben 
19.  August 
am  16.  Keptbr. 

18  Januar  ISS1?, 
dauernd 

Lenz  «\  Co  zu  Berlin 

14  460 

1.435 

24,39 

Vlgnolschienen 
auf  hölzernen 
t^uerschw  eilen 
mit  L'nterlags 
platten 

1 Von  der  Stadt 
F riedeberg  N.  - M 
nach  dem  Bahn- 
höfe gleichen 
Namens  der  Eisen- 
bahn Custrin  — 
Kreuz 

Von  demselben 
28.  Scptbr.  1896 
ani  18.  Januar  1899' 
dauernd 

Kreis  Friedeherg  N.-M. 

70t» 

1.435 

30 

Kruppsche 
Stahlschienen 
auf  kiefernen 
Schwellen 

2.  Von  der  Stadt 
Friedeberg  nach 
Alt-Ubbelmc 

Von  demselben 
am  12.  Juli  1899 
dauernd 

desgl. 

29000 

1 

1,435 

* 

* 

Vom  Bahnhofe  Dahms- 
dorf-Müncheberg der 
Eisenbahn  Berlin— 

C üs  t rin 

Von  demselben 
20  Xovbr  1896 
3,11  18.  Januar  1099‘ 
dauernd 

Stadt  Buckow. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Philipp  Balke  zu  Berlin 

5000 

0.750 

14 

Stahlschicnen 
auf  hölzernen 
i^uerschwellen 
mit  l’nterlags 
platten 

Von  Lltbben  ober 
Straupitz  nach  Colt- 
bus mit  Abzweigungen 
nach  Jamlitz  und  nach 
Ooyatz 

Von  demselben 
26  Juni  1897. 
am  20.  Scptbr  1898, 
18.  Januar  1899, 
dauernd 

Landkreis  LObbon  und 
Stadtkreis  Cottbus. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 

J.  Beekcr  zu  Berlin 

83 100  ICO 

83  3CO 

10CO 

15,5 

1 

Stablschienen 
auf  hölzernen 
t^uerschwellcn 

legier 

I. 

Phönix- 

Rillenschienen 

II.  Nebenbat 

Strassenhahn 
in  Stettin 

und  nach  den  Vororten 
Frauendorf.  Grabow. 
Nennt/,  und  Pomme 
rensdorf  (Cap-cluMI 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin 
nen  genehmigt 
2.  April  1896 
3.  Dczbr.  1893  ' 
auf  50  Jahre 

Stettiner  Strassen 
Eisen  bahngcsellschafi. 
Aktiengesellschaft, 
zu  Stettin 

35700 

1,435 

43,4 

Mecklenbiirg- 

l'ommersche 

Sc.htnnlspurbahnen 

Mecklenburg  Pommer- 
sehe  Schmalspurbahn 
Aktiengesellschaft 
zu  Pricdland  1.  M. 

0.6C0 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellon 

Loko- 

motiven 


dcsgl. 


dcs?l 


desgl. 


desgl. 


desgl 


desgl. 


Elektrische 

Maschinen 


)»ko- 

motiven 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15.  ' 

1$. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

Gesamt»  t- 

Von  den  anschiagsmassigen  Kosten 

zweck 

zahl  der 

An- 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

(Per- 

ständig 

achiags- 

milssige 

Kosten 

Loko-  Per-  ..... 

Guter- 

Honen*  u. 

Oftter- 

beschäf- 

tigten 

vom  durch  Beihilfen 

der 

dor  Betriebs- 

rno-  öonen- 

verkehr 

oder 

Personen 

ausschl. 

Unter-  des  der  | der 

Ausführung 

ertiffnung 

einer  der- 

dor 

nehtner  Staates  Provinz  Kreise  (Renten 

Stck.  Sick. 

selben) 

Arbeiter 

M 

M M M M M 

M 

bezirk  Frankfurt  a.  O.  (Schluss.) 


i l 


6 


J < 


i 2 


6 11 


11 


56 


16 


9 


3 


51 


Per- 

sonen- 

und 

Guter- 

verkehr 

9 

570000, 
Aktienkapital 
15COOCO, 
davon  Priori- 
tats  Stamm- 
aktien 
500  COO 

584741 

584  741 

29  MSrz  1896 
16  Dexbr.  1897 

dcsgl. 

11 

977  500 

1 150  OCO 

* 

* 

1150  000 

l.  Oktober  1897 
22.  Januar  1895 

desgl 

9 

860  000 

860  000 

• 

1 

• 

850  CCO 

9 Dexbr  1896 

desgl. 

9 

350  COO 

173057 

89384 

£9384 

• 

357  825 

4.  Oktober  1897 

desgl 

• 

1432000 

• 

• 

• 

• 

• 

desgl. 

G 

180000 

40  COO 

50  000 

35000  35000 

30000 

200000 

26.  Juli  1897 

desgl. 

40 

2720000 

2730000 

. 

• 

■ 

29.  Mai  1898 
21.  Mai  1899 

bezirk  Stettin. 


bahnen. 


. IM 

Per- 

sonen 

verkehr 

290 

5300000, 

Aktienkapital 

1200000 

5 300000 

5300000 

23.  August  1879 
4.  Juli  1897 

Kleinbahnen. 

17  16  643 

80 

2600  OCO. 
Aktienkapital 
2100000, 
davon 
Prioritäts- 
Stammaktien 
1100000 

2600  000 

1 

2600000 
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f Zeitschrift 
[für  Kleinbahn« 

6. 

7. 

& 

9. 

Oe- 

IJetricbs 

Spur- 

wicht 

der 

Konstruktion 

mitici 

(I,okorm>- 

Schiene 

des 

tiven. 

weite 

für  das 

elektrische 

lauf. 

Oberbaues 

Maschinen. 

Meter 

Drahtseile. 

l'ferdo) 

n» 

kg 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de»  Anfangs- 
und de»  Endpunkte» 


Die  Genehmigung  ist 
crthcilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


4. 

Eigenthrtmer 

und 

Rctriebsuntemchincr, 

Bauunternehmer 


Gesammtiange. 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nein hande- 
Balm-  nen 

körper  Strassen 
m m 


Strecken  In  Preunsen: 
1.  Von  der  Landes- 
gicnze  liei  Ferdi- 
nandshof bi»  Ferdi- 
nandshof 


2.  Von  der  Landes- 
grenze l>ei  Rebelow 
bis  .lärmen  mit 
Abzweigung  nach 
Neuenkirchen 

3.  Von  der  Landes- 
grenze  bei  Uhlen- 
horst bis  Schwe- 
rinsburg mit  Ab- 
zweigungen nach 
Sophienhof  und 
Schmuggcrow 


4.  Von  Neuenkirchen 
Uber  Müggenburg 
nach  Strelcnaee ') 

5.  Von  Pennin  über 
Iven  nach  .lanow 

6 Von  Anklaut  nach 
Thurow  mit  Ab- 
zweigung von  Ner- 
dln  nach  Medow 

7.  Von  Anklara  Gel- 
iendin)  nach 

Schmuggerow 

8 Von  Anklam  nach 
I.eopoldshagen  mit 
Abzweigung  nach 
der  Pommerschen 
Zuckerfabrik  in 
Anklara 

9.  Von  Dargiboll  ul>er 
Alt-Coscrow  nach 
Ducherow 


Von  Stargard  über 
Nörenbcrg  nach  Ja- 
nikow  mit  Abzweigun- 
gen von  Alt-Damorow 
Ids  zur  Grenze  der 
Kreise  Saat  zig  und 
Naugard  in  der  Rieh 
tung  auf  Daher  und 
von  K&shagen  nach 
Klein  Spiegel  *j 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin 
20.  Februar 
nm  11  Juni 

8.  Februar  1893. 
auf  50  Jahre 


1892, 


Von  demselben 
20.  Mai 

11.  Juni  1892. 
111  15.  August 
8.  Februar  1893, 
auf  50  Jahre 


am 


Von  demselben 
29.  Septhr.  1892 
8 Februar  1890' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  30  Januar  1894 


Von  demselben 
26  Februar  1894 

Von  demselben 
am  13.  Marz  1894, 
auf  SO  Jahre 


Von  demselben 
am  9.  April  1894. 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
am  4 November  189G, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
3.  November  1893 

^"U»r.  1894. 
am  2s.  Juni 

5.  November  1896 
20.  Juni  1896' 
auf  50  Jahre 


11  e g i e r u ii  gi 


Aktiengesellschaft 
Saatziger  Kleinbahnen 
zu  Stargard  i.  P. 
Bau-  und  Betriebs 
Unternehmer: 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 


40010 


9000 


5 9«) 


. 7 500 


20  400 


12700 


17950 


4 800 


111200 


1.UC0 


8 

und 

10 


7 

und 

10 


10 


10 


10 


10 


15,5 


Kruppsche 
.Suhlschienen 
aut  kiefernen 
Querschwellen 


Loko- 

motiven 


')  Der  Betrieb  lindet  nur  nach  Bedarf  statt.  — >)  Mit  dem  Unternehmen  der  Aktiengesellschaft  Saatziger  Kleinbahnen  wird 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

Gesammt 

Von  den  anschlagsmässigen  Kosten 

zweck 

(Per- 

zahl  der 
ständig 

An- 

schlags- 

mässige 

Kosten 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Lok o-  Per- 

Güter- 

mo-  sonen 

sonen-  n 
Güter- 
verkehr 
oder 

beschäf- 

tigten 

Personen 

(ausschl 

vom 

Unter- 

durch  1 
des  der 

Seihilfen 
der  . ‘Jer 

der 

Ausführung 

der  Bctrieba- 
cröfTnung 

tivon  wagen 

?iner  der- 

der 

nehmer 

Staates  Provinz 

Kreise 

essenten 

Stck.  Stck. 

selben) 

Arbeiter 

M 

11 

M >1 

M 

11 

M 

bezirk  St 

e t t i 

ti  (Fortsetzung). 

1 

• • • 

Per- 

. 

1.  Oktober  1892 

i 

! 

I 

sonen- 

and 

Güter- 

verkehr 

1 

! 

I 

. 

desgl. 

• 

• 

• 

• 

. 

• 

• 

desgl. 

• 

Güter- 
verkehr, 
auf  der 
Strecke 
Uhlen- 
horst— 
Schmug- 

• 

• 

i 

1 

1 

1 

• 

• 

27.  April  1893 

gerow 
inch  Per- 

1 

ponen- 

verkehr 

• • • 

Güter- 

verkehr 

• 

* 

• 

• • 

1 

* 

21.  April  1894 

. 

• 

• 

• 

• • 

. 

. 

• 

desgl. 

. 

Per- 

• 

• 

i 

• 

10  April  1896 

sonen- 

• • • 

and 

Güter- 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

31.  Juli  1895 

ver- 

kehr 

2'  18% 

• 

. 

1 

1 

28.  Atlßttst 

• • • 

Güter- 

verkehr. 

• 

• 

• • 

1 

• 

• 

1.  Septbr.  1897 

Im 

1 

Sommer 
auch  Per 

1 

1 

sonen- 

verkehr 

i 12  109 

Per- 

41 

3 044  000. 

492000  797  000, 

937000. 

1030000, 

12.  Mai  1895 

sonen- 

Aktienkapital 

Dar-  davon 

davon 

davon 

1.  Oktober  1897 

und 

2764  000, 

lehn  zu  Priori- 

Kr«'1- 

Priorität»- 

Güter- 

davon 

27. 

lamm- 

verkehr 

Priorität»- 

Zins. 

ktien 

Stammaktien 

und 

77CCO 

969000 

1%T 

guns 

1 

■li<  Strecke  der  Bahn  unier  4 von  Daher  bia  zur  Grenze  de»  Kreises  Saab 


thst  vereinigt» 


24 

Die  Rleinhaltneii  in  Prcussen. 

f Zeitschrift 
pfitr  Klcinbtthner. 

i. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

© 

SK 

o 

"3 

a 

c 

s 

fS 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
crtheiit 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  f 

EigenthOmer 

und 

Bctrieüsunloinchiiior. 

Bauunternehmer 

GesammtlSiigc, 

davon 

auf  auf 

eigo-  vor- 

nrm  hande- 
Balin-  nen 

korper  Strassen 
m tu 

Spur- 

\ve»tc 

m 

(io- 

wlcllt 

der 

Schiene 
itr  das 
laut. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs 
»nittol 
(Lokoiuo- 
t iven. 
elektrisch» 
Maschine  •< 
Drall  tscoc 
l'ferUe.i 

H 

e j i e r 

u n g s* 

1 

Von  Daher  Im  Kreise 
Naugard  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Kreise  Kegen- 
walde  bezw.  Saatzig 
in  der  Richtung  auf 
Lahes  bezw.  Stargard ') 

Von  dem  Regierung«- 
Präsidenten  zu  Stettin 
am  5.  Juli  1835, 
auf  50  Jahre 

I.enz  & t'o.  zu  Berlin 

14  m < 

i 

r.ooo 

155 

Kruppsche 
Stahlschienen 
auf  kiefernen 
fjnerscb  wollen 

Loko- 

motiven 

5 

Qreifenhagener 

Kreisbahnen 

Aktiengesellschaft 
Greifenhagenor 
Kreisbahnen 
zu  Greifenhagen 

i 

i 

i 

1.435 

2459 

stahischienen 
auf  Holz- 
schwellen 

desgl. 

1.  Von  Grcifenhsgen 
Uber  Bahn  nach 
Wildenbruch 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin 
30.  Januar 

am  29.  September  ‘ 

30  September  1899. 
auf  50  Jahre 

Bau-  und  Bciricl« 
uuternehmer: 
i.enz  & Co.  zu  Berlin 

32420  2600 

. 

• 

• 

• 

35021 

2.  Von  der  Station 
Pinkenwaldo  der 
Eisenbahn  Stettin 
—Stargard  (Pom- 
mern nach  Ncu- 
mark 

Von  demselben 
4.  Novbr.  1696 
Ul"  30.  Septbr.  1899' 
auf  60  Jahre 

drsgl. 

20570 

3.  Von  der  Pyrits* 
Orcifenbagcner 
Kreisgrenze  nach 
Kl.-Schönfold 

Von  demselben 
12  Januar  1897 
“*  30.  Septbr  1699' 
auf  50  Jahre 

Bauunternehmer: 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 

5 OOli 

• 

• 

- 

• 

0 

Von  Koiberg  nach 

Von  demselben 

Koiherger  Kleinbahn- 

82  290  £00 

1.00C 

155 

Krupp’sche 

Loko- 

Regenwaldc  mit  Ab- 
zweigung von  Gr.- 
Jestin  nach  Stolzen- 
berg 

4.  Juli  1894 
al"  30  Septbr.  1899' 
aut  50  Jahre 

Aktiengesellschaft 
zu  Koiberg. 

Bau-  und  Betriebs, 
unternehmer: 
JLenz  & Co.  /.u  Berlin 

»2760 

Schienen 
auf  hölzernen 
<iuersehwellcn 

ntotiven 

f 

Von  dei  Stolzenburger 
Glashütte  Uber  Marien- 
thal  nach  Stöwen 

Von  demselben 
3.  Aprii  1895 
2.  Juni 

am  ll.- 'Juli  189"' 

30.  September  1899, 
auf  50  Jahre 

Randnwcr  Kleinbahn- 
Akliengescllschaft 
zu  Stettin. 
Bauunternehmer. 
Lenz  & Co  zu  Berlin 

28‘.C0 

1.435 

2459 

Stahischienen 
auf  hölzernen 
Schwellen  mit 
Unterlags- 
Platten 

desgl 

8 

Von  Labes  bis  zur 
Grenze  der  Kreise 
Regenwalde  und  Nau- 
gard bei  Mcesow  mit 
Abzweigung  nach  Sali- 
mow'i 

Von  demselben 
5 Mai  11.95 
am  30.  Septbr.  1899 
auf  50  Jahre 

Aktiengesellschaft 
Regenwaldcr  Klein- 
bahnen zn  Labes. 
Bauunternehmer: 
Lenz  A:  Co.  zu  Berlin 

J1  400 

LOCO 

155 

Krupp'.sche 
Schienen 
aut  hölzernen 
Querschwciien 

desgl. 

» 

Von  Dcnimin  nach 
Treptow  a.  d.  Toll 
mit  Abzweigung  von 
Schmarsow  nach  Jar 
men  (Pccnehafeni 

Von  demselben 
29  Mai  1895 
am  38  ,30  Sept.1899' 
auf  50  Jahre 

Demmincr  Kleinbahn- 
Aktiengeselschalt 
zu  Dcnimin. 
Bauunternehmer: 
Lenz  N Co.  zu  Berlin 

63743 

0750 

165 

Kruppsche 
Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 

desgl. 

1 Vergi.  die  Bemerkungen  zu  3 und  8.  — •)  Mit  dem  Unternehmen  der  Aktiengesellschaft  Regenwaldcr  Kleinbahnen  wird 
Dan  Aktienkapital  soll  alsdann  entsprechend  erhöht  werden. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

Anzahl  der 

Betrieb*- 

Gesamnit 

zweck 

zahl  (ier 

An* 

il’cr- 

ständig 

schlag*- 

l.oko-  Ter-  ,, . 

sonen*  ti. 

hcschäf- 

Güter 

mo-  sor.en- 

Güter- 

verkehr 

tigten 

Personen 

massige 

liven  wagen 

oder 
-r  der- 

ausschl. 

der 

Kosten 

Stck.  Sick. 

selben) 

Arbeiter) 

M 

bezirk  Stettin  ( Fortsetzung) 


vergl  No.  3 u.  8 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

(vergl. 
No.  3 II.  SJ 

2C54CO  j 

1 

desgl. 

* 

Aktienkapital 
2050  000, 
davon 
Priori  täts- 
Stammaktien 
410000 

3 6 ! 16 

* 

14 

1230000 

1 

3 8 12 

1 

• 

11 

1000000 

i 

Die  Betriebsmittel 
der  Bahn  zu  11  wer- 
ten mitbenutzt) 

• 

ivcrgl. 
No.  li) 

220000 

fc  11  60 

I’er- 

soiien- 

und 

Gitter 

verkehr 

24 

2130060. 

Aktienkapital 

2130003, 

davon 

Priorität»- 

Stammaktien 

910000 

3 6 24 

desgl 

9 

Aktienkapital 
894  000. 
davon 
Priorität*- 
Stammaktien 
298000 

1 3 15 

desgl 

12 

970  COO. 
Aktienkapital 
864000, 
davon 
Prioritäls- 
Stammaktfcn 
469000 

5 5 97 

desgl. 

25 

Aktienkapital 
1532  COO 
davon 
Prioritäts- 
Stammaktien 
717000 

14. 

Von  den  anschiagsmässigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 


vom 

l’ntcr-  des  der 

nelimer  Staates  Provinz 
M M M 


der  der 

. Inter- 

tvieiso  essenten 

M M 


16. 

Zeit 

der  Betriebs- 
erCIlnung 


206  4CO 


18% 


477000  580000  993  COO 

Aktien 


1 230OCO 


1.  Februar  1896 


820000 


400  000 
Dar- 
iehn 
zu 

l'A  %- 

1 spater 
27o 
Zin- 
sen 
und 
1% 
Til- 
gung 


22.  Januar  1896 


22  August  1898 


5%  COO 

600  000 
(Kreis 
Kol- 
berg- 
KOrlin 

934  000 

Aktien 

i 

223000 

i 

224  000 

447 COO 

Aktien 

242 CCO 

326000 

296000 

Aktien 


2134682 


27.  Mai 
22  Septbr. 


1896 


986  COO  11.  Mai  1897 


970  000  26.  Jnli  1896 


I 


414000  COO  COO  518  OOP 
Aktien 


läOGOOO 


23  Januar 
5.  Juni  ' 


die  Strecke  der  Bahn  unter  4 von  der  Grenze  der  Kreise  Regenwalde  und  Naugard  bis  Daher  durch  Ankauf  demnächst  vereinigt. 


Laufendo  No. 
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Die  Kleinbahnen  in  Prousscu. 


Zeitschrift 
für  Kleinbahn'-. 


2. 

3. 

4. 

Bezeichnung 

Uio  Genehmigung  ist 

EigcnthUiuer 

der  Kleinbahn  unter 

erihcilt 

und 

Angabe  des  Anfangs- 

von  wem,  wann  und 

Bctriebsunlernehincr. 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oder  auf  Zeit? 

Bauunternehmer 

>1 


6. 

6. 

7. 

& 

9. 

Ucsammtlflnge, 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 
Hahn-  nen 

Spur- 

weite 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
fnr  das 

Konstruktion 

des 

Betriebt 

mittel 

(Lokomo- 

tiven, 

elektrische 

lauf. 

Meter 

Oberbaues 

Maschine«, 

Drahtscilt. 

körper  Strassen 
m m 

m 

kg 

■ n 1 u 


G reifen liergcr  Klein- 
bahnen 

Greifeniierger  Klein 
babncn-Aktiengcsoll- 
soh&ft 

zu  Greifenberg  !.  P 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Len«  & Co.  «u  Berlin 

‘ 1 * 

1 

1 

0.750 

Krupp'sche 
Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 

1,  Von  Grcifenherg 
nach  Horst 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin 
22  Juli  1895 
anl  30.  Septlir.  1899' 
auf  50  Jahre 

35412 

1 

1392 

2.  Von  Greifenberg 
bis  DargislalT 

Von  demselben 

* A“g“1  1896. 
an»  27.  De«br. 

30.  Septlir.  1899. 

auf  50  Jahre 

19328 

155 

Pyritzer  Kreisbahnen 

Von  demselben 
am  li  November  18%, 

Kreis  Pyrit« 

• 

1,435 

24  39 

Stahlschienen 
auf  kiefernen 

l.  Von  Pyrit«  nach 
Plönzig 

auf  SO  Jahro 

* 

19500 

* 

* 

tjucischwellen 

2.  Von  Pyrit«  bis  «ur 
Grenze  mit  dem 
Kreise  Greifen - 

hagen  in  der  Bich- 
tung  auf  Kl.-Schön- 
feld 

• 

16200 

i 

t 

1 

Von  Casekow  über 

Von  demselben 

Aktiengesellschaft 

37590  5000 

0.750. 

155 

Vignolschienen 

I'encun  bis  «ur  Oder 

VT"  >8W. 

am  24.  Juni 

30.  September  1899, 

dauernd 

Kleinbahn  Casekow  — 

42590 

1 

i 

i 

auf  der 

und 

auf  hölzernen 

bei  1’omnierensdorf 

Pencun— Oder 
zu  Stettin 

Strecke 
Oder 
t.Siheu- 
ne)  bei 
l'om- 
me- 
rens- 
dorf  - 
Kt. 
Rein- 
kendort 
aueb 
1,435 

2)5 

t^ucrschw  eilen 

Loko- 

motiven 


desgl. 


desgl. 


Kopierung  s- 


Nebenbahnähnliche 


Von  Stol i>  nach  Raths- 
damnitz 

(Stolpethalbahn) 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Köslin 
17.  Novbr  1893 
anl  13.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 

Aktiengesellschaft 
-8tolpethalhahn~ 
zu  Stolp  1.  P. 
Bauunternehmer 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 

18600  300 

auf  dem 
Körper 
der 

Staats- 

bahn 

1,435 

20 

Stahlschienen 
aut  hölzernen 
((Hörschwellen 

18900 

Von  Rathsdamnitz 
nach  Jammerin  Brett- 
krug;  im  Anschluss  an 
die  8tolpothalbahn 

Von  demselben 
, 15 ,30.  Marz  1895 

13.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 

Kreis  Stolp. 
Bauunternehmer: 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 

7900  i 

1,435 

20 

desgl. 

Loko- 

motiven 


desgl. 


VII.  tahrgang.1 
Janaar  1900.  J 
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10. 

11. 

12. 

13. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

lesarnnit- 

zweck 

zahl  der 

An- 

(Per- 

ständig 

schlage- 

Loko-  Per-  . 

sonen-  u 

beschäf- 

Guter 

mo-  sonen- 

Güter- 

verkehr 

tigten 

l'ersoncn 

massige 

tiven  wagen 

oder 

;iner  der- 

(ansschl. 

der 

Kosten 

Stet  Stet 

selben) 

Arbeiter) 

U 

h e x i r k S 

e t t i 

n (Schloss). 

4 6 | 69 

Per- 

10 

Aktienkapital 

1 

öonen- 

1389000, 

i 

und 

davon 

1 

Güter- 

Priori  tats- 

verkehr 

Stammaktien 

355000 

* 

• 

• 

865000 

• 

• 

• 

524  000 

3 6 39 

ileaui. 

16 

(zugleich 

. 

• 

für  die 

707  000 

Bahn 

. 1 . 

1 

1 

* 

zu  53) 

606  600 

1 

< 6 96 

desgl. 

30 

1 150000, 
Aktienkapital 

I 

t 

1368000 

bezirk  K 

8 8 1 i 

n. 

Kleinbahnen. 

i 3 9 

Per- 

9 

568000, 

aonen- 

Aktienkapital 

1 

i 

1 

und 

Güter 

verkehr 

568  000 

1 

1 (Die  2 

desgl. 

1 

223000 

rer- 

(ausser- 

sonen 

wa 

dem  7 

ecu 

der 

Bahn 

TU  1 

gemein 
schaftlici 
mit  der 

wer 

den 

mitbe^ 

Bahn  zu  1 

nutzt 

14. 

Von  den  anschl.igsniässigcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


durch  Beihilfen 
der  der 


vom 

Unter-  des  der  der  jntVr 
nehnter  Staates  Provinz  KreiBe  essenten 
M i M .\1  M M 


16. 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 


16. 

/eit 

der  Hetricbs- 
erölTnung 


256000 


785528 


524  000 


290  000  2650CO  152000  1 


785528 


521000 


281000  200  000  127  000 


1400  OOO 


1.  Juli  1896 


5.  Oktober  189 


22  August  1889 


8 April  189g 
1 August 


189  000  1900CO 


189000 


Aktien 


167  250 


55750 


562000  15.  August  1693 


223  000 


12.  Oktober  1896 


Digitized  by  Google 


28 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


Zeitschrift 
filr  Kleinbahn« 


2. 


© 

V. 


© 

•a 

fl 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  de«  Endpunktes 


3 Von  ßtolp  nach  Dnrge- 
röse  mit  Abzweigung 
von  Wendisch  - Silkow 
nach  Schmolsin 


•I  Von  Schlawe  über 
l’ollnow  und  Sydow 
nach  Breitenberg 
mit  Abzweigung  von 
Jatzingen  nach  Natz- 
laff 


5 Von  Köslin  nach 
NatzlafT 

(mit  Anschluss  an  die 
Bahn  unter  No.  4) 


6 


Von  Deutsch-Krone  bis 
zur  Dramburger  Kreis- 
grenze  bei  llolfstaedt 


3. 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oderaul  Zeit? 

4, 

Kigonthttmer 

und 

Betriebsuntcrnrümer, 

Bauunternehmer 

6. 

Gesammtlftnge, 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  neu 

kCrpcr  Strassen 
m nt 

6 

Spur- 

weite 

ir. 

7. 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
laut. 
Meter 

hg 

8. 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

9. 

Betrieb*- 

mitte! 

iBokomo- 

tiven 

elektriscbf 

Maschine:. 

Drahtseile. 

Pferdei 

Regier 

U 11  g »• 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Köslin 
4.  Dezbr.  1834 
1.  Dezbr  1836' 

um  ■ i . , 

a.  Jnnt  1837 
13.  Januar  18S9' 
auf  99  Jahre 

Kreis  Stolp. 
Bauunternehmer: 
l.cnz  & Co.  zu  Berlin 

56050  1 500 

5b  f>50 

0.750 

155 

Stalilscb  ienen 
auf  hölzernen 
'Bterschwellen 

I.oko- 
m otiveu 

Von  demselben 
11.  Dezbr.  1896 
1111  13.  Januar  1899' 
auf  99  Jahre 

Kreis  ßchiawe 

63375  600 

63975 

0,750 

13.9 

Stahlschienen 
auf  kiefernen 
Schwellen 

desgl. 

Von  demselben 
24.  Mai  1898 
a™  13  Januar  1899’ 
ani  99  Jahre 

Aktiengeselischafl 
Kleinbahn  Köslin— 
Natzlaff  zu  Köslin 

32378 

0.750 

13,00 

desgl 

desgl. 

Von  demselben 
5 Juli  1898 
,im  13.  Januar  1899- 
auf  99  Jahre 

Kreis  Deutsch -Krone. 

Bauunternehmer: 
I.enz  tic  Co.  zu  Berlin 

20695 

1.435 

24.39 

Stahlschienen 
auf  Holst- 
schwellen 

desgl. 

Regierungs- 

Nobcnbahnähnllchc 


I.oko- 

motiven 


Von  -Stralsund  i'ihor 

Von  dem  Itegierungs- 

Aktiengesellschaft 

65664  886 

1,000 

15.5 

Stahlschienen 

Barth  nach  Damgarten 

Präsidenten 

Franzburger  Kreis- 

66  550 

aul  hölzernen 

mit  Abzweigung  von 

zu  Stralsund 

bahnen  zu  Barth 

^uerechwellcn 

Altenplecn  nach  Claus- 

am  21.  Februar  1894. 

in  Kieskottung 

dorf 

auf  50  Jahre 

Franzburger  Stidhabn 

Von  demselben 

Aktieugeseilschalt. 

1 

1,435 

desgl. 

Strecken: 

10  Mai  1894 
am  23.  Juli  18S8  ’ 

Franzburger  -Südbahn 
zu  Barth 

1.  Von  Velgsst  nach 

auf  60  Jahre 

0 

29060 

# 

20 

• 

Trlb8ees 

2.  Von  Neu-3eehagen 

# 

9238 

. - 

24.4 

• 

nach  Franzburg 

Htlgcnsche  Klein- 

Von  demselben 

Rtlgenschc  Klein- 

92446 

0,750 

12.5 

desgl 

bahnen: 

am  17.  Juni  J8t*5. 

bahnen  - Aktiengeseil- 

und 

auf  50  Jahre 

schaff  zu  l’utbus  auf 

13,92 

1.  Von  Altefahr  über 

Rügen. 

Garz,  Pntbu»  und 

Bau-  und  Betriebs- 

Binz  nach  Sellin 

Unternehmer: 

2.  Von  Bergen  Uber 

Lenz  ,V  Co.  zu  Berlin 

Wittower  Kahre 
nach  Altenkirchen 

desgl. 


desg! 
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10. 

11. 

12 

13. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

Gesaranit- 

zweck 

zahl  der 

An- 

l.olio-  I’er-  . . 

«Per- 
sonen* u 

ständig 

beschul- 

schiags- 

G Mor- 
ia o-  sonen 

Gfitcr- 

verkebr 

tigten 

Personen 

massige 

tivcß 

oder 

einer  der- 

lauascbt 

der 

Kosten 

Stck  Sick. 

selben) 

Arbeiter 

M 

14. 

Von  den  anschlagsmässlgon  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Unter-  jes  der  der  .dor 

nclimer  Staates  Provinz  Kreise  csäenten 
M M M M S1 


15. 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 


bezirk  Köslin  (Schluss). 


« 


4 


Per- 
son on- 
und 
Outer- 
verkehr 

14 

(ausser- 
dem 1 
gemein- 
schaftlich 
mit  der 
Bahn  zul) 

1380003 

loißoto 

363000 

i 

desgl. 

38 

1315000 

1 IGO  584 

368200 

desgl. 

18 

737  0C0. 
Aktienkapital 
737000 

162000  206000  299  000 

70000 

Aktien 

dosgl. 

20 

7:  (5  700 

178925 

367  850  183925 

5000 

Datichen  zu 
massigem  Zins- 
und  Tilgungs- 
satze mit  bc 
•lingter  Steige 
rung  des  Zins- 
fasses 

1628784 


bezirk  Stralsund. 

Kleinbahnen. 


15 


83 

Per- 

22 

1962  000. 

• 

• 

588 COO  : 

621000 

750000 

*onen- 

un*l 

Aktienkapital 

1962C00, 

Aktien 

Quer- 

davon 

i 

verkehr 

Prioritäts- 

Stammaktien 

654  C00 

2»» 

desgl. 

12 

1430000, 

318000 

321000 

.335000 

456  000 

Aktienkapital 

1430000, 

Aktien 

• 

• 

davon 

t 

. 

Priorltäts- 

Stammaktien 

, 

* 

335030 

* 

• 

17 

desgl. 

48 

2032000, 

Aktienkapital 

2032000, 

30ÖGCC 

569  000 

600000 

863000 

Dar- 

lehn 

Aktien 

davon 

an  den 

Priorität«- 

Kreis 

Stammaktien 

R ilgen 

955000 

ZU 

l*k% 

Zinsen 
und  1 

TU- 

Ktmg 

1 942  GCO 


1420400 


2118  C00 


29 

16. 

Zeit 

der  Betrieb»- 
erdffnung 


14  August  1897 

21.  Dezbr.  1897 

1.  Novbr.  1898 
i Dezbr.  1893 


4.  Mai  1895 


19.  Mai  1896 
15.  Oktober  1898 

22  Juli  1856 
21.  Dczbr.  1896 


1,  inten  de  No. 
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I Zeitschrift 
Iflir  Kleinba 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Kndpunktes 


Die  Genehmigung  ist 
erthcilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Kigenthlliuer 

und 

Hotriebsuntomehmer, 

Bauunternehmer 


5. 

& 

7. 

8. 

9. 

tiesammtlange, 

davon 

auf  i auf 
eige-  vor- 
nem  hande- 
Babn-  neu 

körper  Strassen 

Spur- 

weite 

Ge. 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 

iles 

Oberbaues 

Betrieb* 

mittel 

(Lokonie 

tiven. 

elektrisch 

Pferde) 

ni  m 

Ul 

Regiert!  n g s- 


4 


Von  Anklam  nach  I, aa- 
sen mit  Abzweigung 
nach  Buddenhagen 


Von  dem  Regierung* 
Präsidenten 
zu  Stralsund 
am  3 November  1895, 
aut  30  Jahre 


KleinbabngCHellschafl 
Anklam— Lassan. 
Aktlengesellscliaft, 
zu  Greifswald. 
Bau-  und  betriebs- 
unternehmer  : 
I.enz  Co.  zu  Berlin 


& 


Von  Greifswaid  nach 
Jarmcn  mit  Abzwei- 
gungen von  Dargezin 
nach  Ziiesow  und  von 
Gutzkow  - Wieck  nach 
Gutzkower  fahre 


Von  demselben 
1.  Marz  1897 
a"‘  9.  Septbr.  1899' 
auf  Sn  Jahre 


Aktiengcsellschalt 
..Kleinbabngesellschaft 
Greifswald— Jarmen" 
zu  Greifswald. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer : 
l-enz  £ Co.  zu  Berlin 


U 


Von  Greifswald  nach 
Wolgast  mit  Abzwei- 
gung nach  Bolten- 
hagen 


Von  demselben 
am  21.  Juli  1898. 
auf  50  Jahre 


Aktiengesellschaft 
..KloinbahngcecilBchaft 
Greifswald  — Wolgast" 
zu  Greifswald. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
I.enz  &.  Co.  zu  Berlin 


2f>  896  4 200 

31095 

1 

0.600 

13,92 

Stahischienen 
aut  hölzernen 
oder  eisernen 
Querschwcllen 

Loko- 
motiven i 

1 

44  300 

t 

t 

i 

i 

j 

0.750 

155 

Stahischienen 
auf  hOlzornen 
Querschwellen 
in  Kiesbettung 

ilesgl 

i 

i 

! 

! 

52370  2 3<S0 

0.750 

vauf 

der 

Strecke 

von 

Crös- 

lin 

nach 

Wol- 

gast 

auch 

1,435 

155 

und 

20 

Stahischienen 
auf  hölzernen 
oder  eisernen 
Queraohwellen 
in  Kieshettung 

J'-sgl 

54  730 

l 

l 

! 

1 

i 

1 


« 


3 


K egiernngs- 


I Strassen- 


Elektrische  Strassen- 
bahn  in  der  Stadt 
Posen  und  nach  den 
Vororten  Uurtechin, 
Jersitz,  St.  l.azarus 
und  Wllda 

Von  dem  Regierung* 
Präsidenten 
zu  Posen 

am  22.  November  1897 
auf  45  .Iahte 

Aktiengesellschaft 
Posener  Strassen  bahn 
zu  Posen 

. 11530 

1435 

42 

Phönix- 
Rilicnschienen 
mR  Laschen 
i Patent 

Scbmidt-Stosz) 
in  Kiesbettung 

Elektrische 

Maschinen 

II.  Nebenbahn&hnliche 

Von  Opalenitza  nach 

Von  dem  Regierung*- 

Opalcnitza'or  Klein- 

27  500  15500 

0.750 

15,9 

Stahischienen 

i.oko- 

Neustadt  bei  Pinne  mit 
Abzweigung  nach  Neu 
tomischel 

Präsidenten 
zu  Posen 
14.  Januar 
15.  Mai  1896' 
am  28.  Juni  1898, 
12.  August  1899. 
auf  90  Jahre 

bahngesellschaft, 
Gesellschaft  m.  b.  11., 
zu  Opaleuitza 

43  000 

l 

auf  eisernen 
oder  hölzernen 
Querschwellen 

mntlven 

Von  Wreschen  nach 

Von  demselben 

Kreis  W rosclicn 

23260  4 K50 

0.600 

13.96 

Stahischienen 

desgl. 

Borzykowo  mit  Ab- 
zweigung von  Zydowo 
nach  Gorazdowo  und 
von  Wreschen  nach 
Kieparz 

^ 1farZ  1898. 
am  10.  Juni 

14.  Marz  1899, 

auf  45  Jahre 

27  900 

1 

i 

auf  kiefernen 
Schwellen 

‘ 

1 

llmimriri  ly;  Goeffc 
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•Januar 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Betriebs- 

Qesammt- 

Von  den  ansebiagsmassigen  Kosten 

zweck 

(Per- 

zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 

An- 

sind  oder  worden  aufgebracht 

Kosten 

/eit 

Loko-  Per- 

Güter- 

sonen-  u. 
Güter- 

schiags- 

massige 

Kosten 

vom  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

ui o-  nonen- 

verkehr 

oder 

Personen 

lansscht. 

Unter-  des  der  der  d*r 

Ausführung 

oröffnung 

einer  der- 

der 

ricinncr  Staates  Provinz  kreise  e^enten 

•Stak.  Sick. 

selben) 

Arbeiter) 

M 

M M | M M M 

M 

bezirk  S t r a I t*  n n «1  (Schluss). 


4 


3 


4 


t» 


8 


71 

Per- 

16 

681 OCO. 

191000 

211000  274  OCO 

681  000 

üonen- 

Aktienkapital 

und 

676  OCO. 

i 

Aktien 

Güter- 

davon 

5000 

1 

verkehr 

Priori  late- 

ft  fonds 

1 

Stammaktien 

1 

perdu 

323000 

(Stadt 

Anki&m  1 

57 

desgl 

22 

1274  000, 

339000  339000 

431 000  101 000 

1210000 

1 

Aktienkapital 

1210000 

Aktien 

(ausser- 

1 

dem  bis 

70000 

Dar- 

1 

lehn  zu 

3'/,o/0 

Zinsen 

1 

und 

'/*•/. 

i 

TU- 

gang* 

29 

desgl. 

25 

1 SCO  000, 

390000  375000 

* 

375000  360000 

1500000 

Aktienkapital 

Aktien 

1 

1500 000 

1 

i 

I 

5 

i 

1 

1 

1 

’ 

i 

17.  April  1896 


IC.  Beptbr.  1837 


20.  Dezbr.  1898 
10.  Mai  1899 


bezirk  Posen. 


bahnen. 


46 

Per- 

90 

1156  370, 

1155370  ... 

« 

sonen- 

Aktienkapital 

und 

1 50C  000 

Götcr- 

verkehi 

1 

1 

5 MArz 
18.  Mai 


1898 


Kleinbahnen. 


Per 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

20 

1100000. 

Stammkapital 

530000 

bis  50  OOÜ 

175000  40  000  (Stamm- 

' “■  • einlage 

Darlehen  zu  ,jes 

massigem /ins-  Kreises 
und  Tilgung«  x«u- 

salze  mit  bo-  8tadt) 
dingter  Steige- 
rung des  Zins- 
satzes 

835  000 

desgl. 

12 

560000 

| 

193000  240000  120000 

Dar- 
lehn 
wie 
zu  2 

! I 1 

7 000 

23.  Oktober  188C 
6.  Dezbr.  1898 


14  April  1898 
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[ Zeitejchri. 
dir  Kleinbah» 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

tiesammtlangc. 

Betrieb 

davon 

(Jo- 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

Eigcnthhmcr 

und 

auf 

cipc- 

auf 

vor- 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

Konstruktion 

des 

mittel 
s Bekum 
tiven,' 

Angabe  des  Anfangs 

von  wem.  wann  und 

llclriebswiteniehiiier. 

nem 

handc- 

weite 

für  das 

elekiriM 
Mose  hin 
[JrahtMl 

Pferd 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oderauf  Zeit? 

Bauunternehmer 

Bahn-  neu 

kürper  Strassen 

laut 

Meter 

Oberbaues 

111 

111 

m 

Regiert!  n g 


4 

Von  Krotosch'n  Ober 

Von  dem  Regierung*- 

Kreis  Krotoschin 

9S70  29780 

0.750 

1335 

Stahischienen 

Dobrzyca  und  Bahnhof 

prftsiden  ten 

Bauunternehmer: 

39350 

auf  hölzernen 

Pieschen  nach  der 

zu  Posen 

Klrma  Rennen  zu 

(juerscliwelion 

Stadt  Pieschen 

27.  Juni  1898 

Braunschweig 

a,n  14  Marz  1899  ' 

auf  45  Jahre 

Regierun g i 
I.  Strassei 


Elektrische  Strassen- 

Von  dem  Regierungs- 

Allgemeine  Lokal-  und 

540  6 263 

l.Cff» 

34 

Phönix 

Elektrisc 

bahn  in  derStadt  Brom- 
herg  und  nach  dem 
Vorort  -Schieuscnau 

Präsidenten 
zu  Brotuherg 
5.  Oktober  1895, 
am  25.  OUtbr.  1897. 
dauernd 

Strassenbahngesell 
schalt  zu  Berlin 

6 8:0 

lind 

33.5 

Rilienschienen 

Maschine 

Kleinbahnen  des  Land- 
kreises Broitiberg 

I.  Von  Schlcusenatt 

Landkreis  Bromberg. ; 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmet : 
Ostdeutsche  Klein- 

24CG0  459 

nach  Cronc  a.  B. 
mit  Abzweigungen 
nach  Mtihlth.il  und 
nach  Trischin 

bahn-Aktiengcaell- 
schaft  zu  Bromherg 

24  450 

2.  Von  Moltkcgruho 
Uber  Trzementowo 
und  Kasprowo  bis 
zur  Kreisgronze 
beiSuchary  mit  Ab- 
zweigungen  nach 
Samsieczno  und 

Marlenseo 

Von  dem 
Regierungspräsi- 
denten 

zu  Bromherg 
31.  Mal  1894. 
am  14  Juni  1898. 
28  April  1899, 
auf  60  Jahre 

25500 

3.  von  Martbasbausen 
nach  Kasprowo  und 
von  Trzementowo 
nach  Wlerzchuoln 

* 

24  000 

4.  YonMaximilianowo 
Uber  Gondes  bis 
zur  Kreisgrenze 
hei  Supponin 

Von  deniseiben 
20  Juni  1894. 
am  15-  Januar  1897, 
28.  April  1899, 
auf  60  Jahre 

18  200 

Kleinbahnen  des 
Kreises  Znin: 

• 

Kreis  Znin 

• 

1.  Von  Znin  über  Bis- 
Utipinnach  Rogowo 
mit  Abzweigung 
von  Biskupin  nach 
Schelejcwo 

V 

on  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Bromberg 
13  Juni  1894 
“m  28.  April  1899  ’ 
auf  60  Jahre 

• 

25  541  2 160 

27  700 

t 

2.  Von  Rogowo  nach 
Hohenau 

Von  demselben 
27.  Septbr  1894 
am  28  April  1899  ' 
auf  60  Jahre 

13  900 

Kleinbahnen 
des  Kreises  Wltkowo: 

1.  Von  Onesen  über 
Niechanowo,  Aren- 
gowo  undOdrovonz 
nach  Micltschin 

Von  demselben 
am  2.  August  1894. 
auf  60  Jahre 

Ktcis  Wltkowo. 
Bauunternehmer: 
Bicnke  zu  Eberswaldc 

57  900  1 100 

59C00 
• • 

l 

o.cco 


II.  Ncbenbahnähnrc) 

12.5  I Stahlschienen  Lok<>- 
I auf  kiefernen  motiven 
ijuerxch  wollen 


0.600 


10 

und 

13.75 


Stab  Ischionon 
auf  eisernen, 
in  den  Krüm- 
mungen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


desgi. 


0.600 


8 

und 

95 


Stahlschienen 
auf  kiefernen 
tjnerschwcllen 


desgi- 
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10. 

11. 

12. 

13. 

Betriebs- 

Gesummt- 

zweck 

zahl  der 

An- 

( Per- 

ständig 

h o*  Per-  , 

sonon-  u 

beschäl- 

Schlags- 

Güter-, 

Güter- 

tlgtcn 

massige 

o-  sonen* 

verkehr 

Personen 

oder 

ausschl. 

Kosten 

rem  wagen 

einer  der- 

der 

ck.  Stek. 

selben) 

Arbeiter 

M 

14.  __ 

Von  dun  anschlagsmässigcn  Kosten 
sind  odur  werden  aufgebracht 


vom 

Unter- 


des 


durch  Beihilfen 
der  der 


der 

nelimer  Staates  Provinz  Kreise  cssenten 


M 


M 


M 


M 


S1 


15. 

Kosten 
der 
Ausführung 

>1 


ezirk  Posen  (Schluss). 


e z i r k 
ahnen. 

B 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

r o ni  b 

erg. 

724  000 

379000 

230  000  115  000 

Parlehen  zu 
massigem  Zins- 
und  Tilguiigs- 
satze 

31 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

69 

536000 
(ohne  die 
Kosten  für  die 
Kraft»  tation) 

600000 

* 

leinbahnen. 

ö 18 

129 

Per- 

sonen- 

und 

36 

• 

• 

• 

• 

i 

i 

• 

Güter- 

verkehr 

586816 

656315 

* 1 

| 

• 

< 

- 

• 

• 

• 

469122 

451  645 

• 

i 

• 

• 

• 

• 

• 

490906 

483  958 

i 

S 

1 . 

i 

i 

• 

• 

. . i 

i 

! 

• 

% . 

• 

294156 

333945 

i 

t 

• 

• 

5 5 

82 

desgl 

12 

386000 

621  2S4 

l 

40  500 

. 

• 

• 

* 

' 

* 

• 

* 

• 

• 

. 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

1 

• 

5 6 

123 

desgl 

20 

585  000 

764401 

• 

1 

22  500 

■ • 

• 

« 

• 

* 

* 

• 

• 

i 

i 

' 

600000 


665315 


45t  645 


483  »8 


333945 


661 754 


786901 


8 


16. 

Zeit 

der  Betriebs, 
eriilfnung 


3.  Juli  1896 
1.  März  1886 


18  Mai  1896 


19.  Juli  1895 


desgl. 

12.  Mai  1896 
20.  Septbr.  1887 


1.  Juli  1894 


1.  Juli  1895 


1.  Januar  189G 
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Di«  Kleinbahnen  in  Preusscn. 


I Zeitschrift 
[fUr  Kleinbahner 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7, 

8. 

9. 

Oesammtlänge, 

de- 

Betriebs 

• 

davon 

o 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 

Pie  Genehmigung  ist 
crtheilt 

Eigenthftmor 

und 

auf 

eice- 

aut 

vor- 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

Konstruktion 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

3 

n 

Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Bctriebsuntcmehmcr, 

Bauunternehmer 

nein  bände- 
Bahn-  nen 
körper  Strassen 

weite 

ftlr  das 
lauf. 
Meter 

Oberbaues 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseil« 

Pferde) 

111 

m 

1)1 

kg 

Regier  11  n ge- 


2 Von  Niecbanowo 
UberWitkowo  nach 
Powidz 

• 

* 

• • 

* 

* 

• 

• 

3.  Von Arcugowo nach 
Kleparz 

• 

• 

• • 

• 

• 

• 

• 

Kleinbahnen 
des  Kreises  Wjrsitz: 

1.  Von  Weissenhöho 
über  l.obsens  nach 
Witoslaw  mit  Ab- 
zweigung von 

Czaycze  nach  Wis- 
sek 

Von  dem  Rederungs- 
Präsidenten 
zu  Blomberg 
7.  Septbr.  1894 

*1111 

28.  April  1899  * 
auf  60  Jahre 

Kreis  Wir-dtz. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Ostdeutsche  Klein 
bahn-Akticngcseil- 
Schaft  zu  Brnntbcrg 

50800 

0,600 

125 

Stahlscbiencn 
auf  kiefernen 
Ifuerschwellen 

Loko- 

motiven 

2.  VouDeinhowonuch 
Kakol  (Staatsltahn 
tiof,  mit  Abzwei- 
gung  von  Walters- 
hausen nach  Erlau 

3.  Von  Nakel  Staats. 

)>ahnhof)  Uber 

Suchary  Ids  zur 
Grenze  mit  dem 
Landkreise  Brom- 
berg 

Von  demselben 
24  Oktbr  1894. 
am  6.  Oktbr.  1897. 
28  April  1899, 
aut  60  Jahre 

• 

25000 

1 

1 

• 

• 

• 

1 

i 

1 

1 

1 

1 

Von  Bachwitz  nach 
Linden wald  (mit  An 
scbluss  an  die  Klein 
bahn  Tizementowo  — 
Wlcrzchuoin  — No.  23, 

Von  demselben 
9.  Juni  1897 
28.  / pril  1899' 
für  die  Daner  des  Be- 
triebes der  Kleinbahn 
Tizementowo  — Wierz- 
chuofn— No.  2.3 

Lenz  & Co.  zu  Berlin. 
Betrieb8unternclimer: 
Ostdeutsche  Klein- 
bahn-Aktiengesell- 
schaft zu  Bromberg 

5 300 

1 

1 

\ 

0.600 

125 

desgi. 

desgi. 

Von  Kreuz  nach 
Schloppe 

Von  demselben 
4.  Dezbr.  1897 
3"‘  28  April  1899  ’ 
auf  60  Jahre 

Kreis  Dt.-Krone. 
Bauunternehmer: 
J.  Becker  zu  Berlin 

26500 

1 

1 

1 

i 

i 

1 

1,435 

24,39 

Stahlsrhiencn 

auf 

Holzgchweücn 

desgi 

1 

Reg 


I.  Strasscn- 


Strassenbahn 
in  der  Stadt  Breslau 


Von  dem  Polizeipräsi- 
dium bezw.  Polizei 
Präsidenten  zu  Breslau 
4 Juli  1876 
;l1"  17.  März  1899' 
bis  5.  August  1906 


Breslauer  Strassen- 
clsenbahngesellscliaft. 
Aktiengesellschaft, 
zu  Breslau. 
Bauunternehmer  der 
1.  Anlage: 
Ingenieur  Johannes 
BUsing  zu  Westend- 
Charlottcnburg 


2159  48363 


50022 


1.435 


18.3 

bis 

425 


System  BUsing 
mit  Holz- 
schwellen. 
System 
Demerbe  und 
System  Phönix 


Pfenle  1 


•)  Einführung  elektrischen  Betriebes  ist  in  Aussicht  genommen. 
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fio 


10. 

Anzahl  der 

.oio-  Per  QMtf 
m<v  sonen- 
ivon  wagen 

5tck.  Stcfc, 


11. 

12. 

Betriebs- 

Gesammt- 

zweck 

zahl  der 

(Per- 

ständig 

noncn-  u 

beschäl- 

Unter- 

tigten 

verkehr 

Personen 

oder 

(ausseh!. 

einer  der- 

der 

selben» 

Arbeiter! 

13. 

14. 

15. 

16. 

Von  den  anschlagsmassigen  Kosten 

An- 

sind  oder  werden  aufgobraebt 

Kosten 

Zeit 

Rchlags- 

mässige 

vo(11  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs 

Kosten 

Unter-  des  der  der  jder^ 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essen  ten 

Ausführung 

erüflnung 

M 

M j M | M M M 

M 

* e x i r k B r o in  U e r % (Sehluss). 


• • • 

* 

* 

. 

• 

• 

7 7 245 

Per- 

sonen- 

und 

28 

Güter- 

verkehr 

• - 

• 

• 

1 

Es  werden  die  Be- 

desgl. 

Das  Per- 

tt lebsmiltei  der 

sonal  der 

Dahnen  zu  2 mit- 

Bahnen  zu 

beantzt) 

2 witd  mit- 
beschäf- 
tigt) 

desgl. 

898000 


-MC  000 


92000 


1 048  C00 


1G66  280 


474  343 


92000 


435  «00  524  000  88400 

Darlehen  zu 
massigem  Zins- 
un<l  Tilgungs- 
»atze 
(Provinz 
Weatr 
i preus- 
sen) 

i 


16.  Scptbr.  1896 


16.  Septbr.  1897 


1056280 


15.  Mai  1895 


474  343  3.  Oktober  1896 


92000  20.  Septbr.  1897 


bezirk  Breslau, 

baiaee. 


1» 

Per- 

472 

1275000, 

4092209  . . . 

4 092  209 

10.  Juli  1877 

sonen- 

Aktienkapital 

25.  Mai  1899 

verkehr 

2000000 

1 ! 

i 

; 

i 

i ' 

t i 

r 
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Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


[ Zeitschrift 
I für  Kleinbahn« 


2. 

3 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Ilezciehnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheill 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  i 

EigcntbQmcr 

und 

Bctrichsuntcrncbiuer, 

Bauunternehmer 

Gesanuntltuge, 

davon 

anf  auf 

cige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

kürper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

in 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
fhr  das 
laut. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betrieb- 
mittel 
i Lokomo- 
tiven. 
elcktnsct< 
Maschinen, 
Drahtseile 
Pferde; 

K e g i e i* 

UM  £ S- 

Elektrische  Strassen- 
bahn  Breslau 
( Kirchhofe  0 rabschen- 
Scbeitnig  — Kothkret- 
»cham,  mit  der  Zweig- 
Sinie  Sonnenplatz  Bres- 
lau— Morgonau 

Von  dem  Polizei- 
präsidenten 
zu  Breslau 
am  12.  April  1892. 
auf  30  Jahre, 
und  von  dem  Regie- 
rungspräsidenten 
zu  Breslau 
am  20.  Mai  1890 
bis  14.  Juli  1923 

Elektrische  Strassen- 
baim  Bresiau. 
Aktiengesellschaft, 
zu  Breslau 

16870 

1.436 

425 

Uiltenschienen. 
System  Phönix 

Elektrisch-: 

Maschine:. 

Von  Rogau  nach  Stra- 

Von  dem  Regierungs- 

Stradauer  Thonwerke, 

5 500  ao 

0,750 

10 

Vignotschienen 

Eoko- 

dau 

Präsidenten 
zu  Bresiau 
20.  Oklbr.  1897 
al"  19.  Dezbr.  1898 
auf  99  Jahre 

Gesellschaft  m.  h.  H. 
zu  Stradau-Muhle 

6300 

auf 

Holzschwelle: 

motiven 

Von  Dittersbach  Uber 

Von  demselben 

Niederschlesische 

2000  21000 

1.000 

3055 

Haarmann'- 

Elektrische 

Waldenburg,  Altwas- 
ser. Sorgau,  Nieder-, 
Ober-,  Neu -Salzbrunn 
und  Iicrutsdorl  zurück 
nach  Waldenburg 

27.  Novhr  1897, 
am  14.  Januar  liMO 

rt  IwJ, 

21.  Scplbr. 
auf  50  Jahre 

Elektrizität«- 
und  Klcinbahn-Akiicn- 
gesell schuft  zu 
Waldenburg  l Schl. 
Uauiinternehnier: 
Siemens  ü Halske 
zu  Berlin 

23000 

scher  Wechsel- 
stegverblatt- 
Oberl>au  oline 
Leitechione  im 
Pflaster 

Maschine:: 

II.  Nebenbahnähnliche 


Von  Trachenberg  «her 
Miiitsch  bis  Sulmier- 
schillz. mit  Abzweigung 
nach  Prausnitz 


Von  dem  Regiorungs- 
Präsidenten 
zu  Breslau 
3.  August  1894. 
26.  August  1886, 
26.  Marz  1806. 
am  3.  Marz 


2./16  Scpt. 


189/, 


. 2 Ma'-r  1890. 
10.  August 

auf  99  Jahre 


Trachenherg-Milit- 
scher  Kreisbahn- 
Akt  lengeseilschatt 
zu  l'osen. 

Hau-  und  BeLriebs- 
Unternehmer: 
Schneege  ,v  Co.  zu 
l’osen 


37270  i 29  890 


67  ICO 


0.750 


13,75 


Vignolschicnen 
auf  liotzernen 
Guerscbweilen 


Loko- 

motiven 


*)  Die  Gesellschaft  hat  sieh  Hämmtiiuheu  Bestimmungen  des  Oesotzes  vom  38  Juli  1892  unterworfen. 

i 
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11. 

12. 

13. 

Betriebs- 

Gesauimt- 

zweck 

zahl  der 

An- 

(Per- 
.«onen-  u. 

ständig 

besebaf- 

schlag«- 

Güter- 

verkehr 

tigten 

Personen 

massige 

oder 

(ausschl. 

Kosten 

einer  der- 

der 

selben) 

Arbeiter 

M 

10. 

Anzahl  der 


Lofeo-  Per- 


GOtcr 


mo-  sonen- 
tiven  wagen 

Sick.  Sick. 


14. 


Von  den  nnschtagsm.üssigcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


vom 

Unter- 

nehmer 

M 


des 

Staates 

M 


durch  Beihilfen 
der 


der 

’rovinz 

M 


der 

..  . Inter- 
Kreise  essenten 


M 


M 


15. 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 


bezirk  II  rt>  n I a ii  (Fortsetzung  . 


1 


190 


39 


Per- 

370 

6000  000. 

6000000  ... 

sonen- 

Aktienkapital 

verkehr 

4 200000 

1 

i • 1 

i ! ! i 

Güter- 

1 

65000, 

! 

901X50  ... 

verkehr 

Stammkapital 

1 

350000 

i 

1 ■ 

Per- 

100 

1450  000. 

1800  000  ... 

sonen-, 

Aktienkapital 

spater 

4 000  000 

auch 

Güter- 

1  • 

verkehr 

1 

i 

5000000 


90000 


1 800000 


Kleinbahnen. 


4 


4 


3 Per- 

19 

168000C, 

jooooo 

175 C00  ai  Kreis 

1620000 

son  en- 

Aktienkapital 

nicht 

zins-  Ml- 

Aktirn 

und 

1620000, 

garan- 

freies  lifsch 

Sehm-ege 

Güter 

davon 

tirte 

Darlelm  Gewähr- 

tV  Co.} 

verkehr 

Prioritäts- 

Stamm- 

mit he-  lcistung 

Stammaktien 

aktien 

dingter  einer  4-y0 

900000. 

i 

Tilgung  Vcrzin- 
an  den  sung 
Kreis  von 

Militsoh  600000  M 
| Stamm- 
aktien ; 
ausser- 
dem die 

i 

1 

Kosten 

des 

ttrund- 
erwerbs 
unter 
Mithilfe 
der  Zu- 
ii  lohst- 
liethei- 
iigten 
1>)  Kreis 

Adel 

tiaii : 

Gewähr- 
leistung 
wie  zu  a 

für 

20  000  M 
Stamm- 

aktien 

1616000 


37 


16. 

Zelt 

der  Betriebs- 
eröffnung 


14.  .lum  1893 
8.0k  (ober  1898 


1 Dczbr.  1898 


12  Septbr.  1898 
Nloder-.Satz- 
brunn  - Alt- 
wasser—Wal- 
denburg'! 

26  Marz  1899 
(Waldenburg  — 
Dittersbach- 


8 Dczbr.  1891 
1.  Oktober  IR**'. 


äs 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


Zeltscbri  f! 
It'nr  Kioinbahr-- 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs* 
und  de»  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheili 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  '# 

Kigcnthftmer 

und 

Itetrlcbsunternehmer, 

Bauunternehmer 

Uesammt  lange, 
davon 

auf  auf 

oige-  ver- 

nein hande- 
lt hn-  neu 

körper  Strassen 
in  m 

Spur- 

weite 

nt 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebe 
mittet 
( Lokomo- 
tive«, 
elektrisci* 
Maschine! 
Drahtseil; 
Pferdei 

Regiernn  fg  s- 


<> 

Von  Breslau  fiber  T roh- 
nitz  nach  I’rausnitz 

Von  dem  Keglerungtt- 
prfisldcnten 
zu  Breslau 
25  Juni  1897. 

am  ,*V 1899, 
10  August 

auf  99  Jahre 

Breslau-Trebnitz- 
PrausniUcr  Kleinbahn- 
Akticngeseilsehatt 
zu  Uciiin. 

Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Schneege  -'S;  Co.  zu 
Posen 

32600  4 600 

37  200 

0,750 

16 

bis 

42 

Vignoischienen1 
auf  hölzernen 
fuei-schwellcn 
und  Rillen- 
schienen 

I.oko- 

motiver. 

i 

« 

Vom  Bahnhofe  Camenz 
derKisonbahn  Breslau- 
Glatz  nach  Kelchen' 
stein  mit  l-'ortsclzung 
nach  Maifritzdorf 

Von  demselben 
!*.  Februar  1898 
am  28.  Januar 

m - _ 1 Ov  -- 

10.  August 
auf  99  Jahre 

Kommcrzienraih 
H.  (iiutler  zu  Reichen- 
»tein 

15566  . 

i 

1 

i 

i 

i 

l 

1.435 

27.55 

Stahlseliicnen 
wie  fftr  Neben- 
bahnen lind 
Kitlenscbiencn 
mit  Enterlags- 
platten  auf 
kiefernen 
Schwellen 

desgl 

1 

s 

Von  Keichenbaeh  über 
PetcrswaidauOberlan- 
genbiclau  und  Silber- 
berg  nach  Mittelsteine 
mit  Abzweigung  nach 
der  Johann -Üaptista- 
grübe 

(Kuicngebirgshabn 

Von  demselben 
am  21  Juli  1899, 
aut  50  Jahre 

Eulengel'irgvbahn 
Aktiengesellschaft 
zu  Reichenbach  i.  Behl. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 

1 

i 

L 

44  500 

1.436 

30 

Stahlschieuen 

auf 

llolzseh  wellen 
oder  auf 
eisernen 
i^ucrschwellen 

desgl,  ; 

1 

i 

1 
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10. 

Anzahl  iler 
Uoko-  Per- 

Guter- 

mo-  sonen 
tiven  wagen 

istck.  Sick. 

ii. 

Bctrlohs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Guter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben 

12. 

Gcsammt 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ausschl. 
der 

Arbeiter! 

13. 

An- 

schlags- 
m aasige 
Kosten 

M 

14. 

Von  den  anschlagamas.-igcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

V0)n  durch  Beihilfen 

Unter-  des  der  der  der 

nebtner  Staates  Provinz  Kreise  e.-nTcntcn 
11  M M M M 

15. 

Kosten 

der 

Austuhrong 

M 

16. 

Zeit 

der  Betriebs- 
erölTnung 

bezirk  B 

resl 

a n (Sclilnsa). 

9 35  115 

Per- 

30 

2745  000. 

2746000 

92898 

Gewährleistung 

2745000 

1.  Juli  189h 

sonen- 

Aktienkapital 

y.  »na- 

einer  4<>/o  Verzin- 

5 Januar  1899 

und 

2745000 

freies 

sung  von  700  OCO  M 

Güter- 

Darlehn 

Aktien 

seitens  des 

verkehr 

mit  bo- 

Kreises  Trebnitz 

dingter 

mit  Hilfe  der  Ge- 

Tilgung 

w-ahrleistung  einer 

an  den 

gleichen  Verzin- 

Kreis 

snng  von  605500  M 

Trebnitz 

Aktien  seitens  der 

Zunächst  bet  heilig- 

. 

ten:  ausserdem  die 

j 

Kreise  Trebnitz, 

1 

t 

Militsch 

und  Brcs 

1 

j 

lan  die  Kosten  des 

1 1 

i ! 

<!  runder  werbs 

i 1 

bezw.  eine  üelhtlfe 

■ 

f 

( 

azn 

desgl. 

1356000 

805000 

Die  Hei* 

i 

50000 

600  000 

• 

hilfe  der 

ver- 

(Stadt 

| Provinz  1 lorencr 

Reichen- 

besteht 

Zu- 

stein 

in  der 

schliss 

■ Gew Ah- 

rung 

1 

eines 

1 

Zlnszu- 

I 

echusses 

! an  die 

I 

i Siadt 

Kelchen- 

■ 

■ 

stein 

in  Hohe 

von  !*/<%i 

des  von 

1 

dieser 

! 

aufge- 

| 

nomme 

. 

nen  Dar- 

lehns 

1 

desgl. 

6100000, 

’ 1400000 

Die  Bei 

G47  000 

1500  000 

• 

Aktienkapital 

| Aktien 

bilfe  der 

(davon 

Aktien  und 

430>'tx>J 

Provinz 

547  000 

1800000 

besteht 

Kreis 

1 >arlehn 

- in  der 

Reichen- 

(I.enz&Co.) 

Gewfth- 

hach,  Je 

753000 

rnng 

50000 

Aktien 

eines 

Kreise 

(sonstige 

Jahr- 

1 Fran- 

Be- 

liehen 

kenstoin 

theiligte) 

Zinszu- 

und  Neu- 

Schusses 

rodei 

von  l*/«*/« 

j 

für  ein 

Darlehn 

! 

von 

1 

hoch- 

i 

etens 

60000C  M 

an  den 

Kreis 

1 

Reichen- 

, 

hach  aut 

• i 

42  JaLre 

» t i 
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7. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de»  Anfangs* 
und  des  Endpunktes 


I Strassenbahn 
in  der  Stadt  Liegnitz 


GOrlltzer  Straasen- 
eisenbahn 


8 


Von  Hirschberg  Uber 
Warmbrunn  nach 
Hermsdorf  u.  K. 
(Hirschberger  Thal- 
bahn i 


4 


Von  der  Eisenbahn- 
station Zilien  ha!  Uber 
Amsdorf  naqh  Krumm- 
hübet 

(Riesengeblrgsbahn) 


Von  I-andcsliut  Uber 
Schömberg  nach  A Iben- 
dorf 

(Zicderthalhahn 


8 


Von  Polkwitz  nach 
Raudten 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


r Zeitschrift 
für  Kleinbahnen 


3. 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  # 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  I.iegnitz 
23.  Juli  1897 
am  21.  Januar  1898 
auf  40  Jahre 

Von  demselben 
am  23.  August  1897, 
bis  1.  Oktober  1937 

Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  26.  August  1899, 
auf  70  Jahre 


Von  dem  Regierungs 
Präsidenten  zu  I.iegnitz 
am  12.  Juni  1894, 
auf  70  Jahre 


Von  demselben 
10  Juni  1897 
alM31.  Oktbr.  1898' 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
am  7.  Oktober  1898, 
auf  90  Jahre2) 


4. 

Eigenthümer 

und 

Bctriebsnnternehmer. 

liaunnternehmer 

5. 

Gesammtlange, 

davon 

auf  auf 

efge-  vor- 

nem  handc- 
Bahn-  neu 

kOrper  Strassen 
nt  nt 

6. 

Spur- 

weite 

in 

3 „ 



8. 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

9. 

Betriebs- 
mittel 
: Lokomo- 
tiven. 

elektrische  ! 

Maschinen. 
Drahtseile. 
Pferde) 

Regier 

u n g 8 • 

I. 

Strassen- 

Aktiengesellschaft 

852t 

i,it« 

34.35 

Kiltenschiencn 

Elektrische 

.Elektrizitätswerke“ 

Maschinen 

zu  Liegnitz 

Allgemeine  Lokal-  und 

15000 

l.COO 

335 

PhOnix- 

desgl. 

Strassenbalmgeseli- 

Oberbau 

schaft  zu  Berlin 

Hirschberger 

1 $08  13829 

l.OCO 

25 

Rillenschiencn 

desgl. 

Tlialhahngesellschaft 

15337 

und 

1‘rottl  PhönK 

nt.  b.  H. 

335 

ui'd  Hartwiclt 

zu  Hirscbberg  i.  Scbl. 

Oberbau 

Riese  ngebirgsbahn, 
Gesellschaft  m.  b.  1J. 
zu  llcrlin. 

lietriebsunternchmor: 
Vereinigte  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebs- 
gescllschaft  zu  Berlin 


6638  4C0 

70i8 
sowie 
1500 
als  An- 
schluss- 
gleise 


Aktiengesellschaft 
„Zlederthal-Eisenbalin- 
gesellschafl* 
zu  Landeshut. 
früher 

Fabrikbesitzer 
Hermann  Rinkel 
zu  Berlin. 

Betriebsunternehmer: 
Zentral  Verwaltung 
für  Sekundärbnbncn 
Hermann  Bachstein 
zu  Berlin 

Polkwitz-Raudtener 
Kleinbahngesellschatl, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin. 

Hau-  und  Betriebs- 
nntcrnelimer. 
Vereinigte  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebs- 
gesellschalt  zu  Berlin 


21 400 


16944  220 

17164 


1.435  J 23  8 


1,435 


24.47 


I 

1,435  23J8 


II.  Nebenbahnähnliche 


Mahlschienen  Loko- 
auf  Holz-  motiven 
schwellen 


Stahlschiencn 
mit  Mahl- 
laschen 
auf  hölzernen 
Ouerschwellen 


desgl 


Stahlschienen 
auf  Holz- 
schwellen 


desgl 


t 


•:  Die  Bahn  Ist  auch  fbr  Güterverkehr  genehmigt.  ;)  Oie  Genehmigung  ist  vorlnubg  aut  den  Namen  des  Bau-  und  Betriebs 
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10. 


li. 


12. 


13. 


14 


15. 


16. 


Anzahl  der 

‘•ok°-  Fcr-  G fiter 
mo-  sonen- 

tivcn  wagen 

Stck.  Stck. 


Uetriebs- 
z weck 
(Per- 
sonen- u. 
Gllter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 


Oesammt- 
7.ahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
(ansschl. 
der 

Arbeiter 


An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 


Von  den  anschlagsmässigeu  Kosten 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

vom  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter  des  der  der 

nebmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 

Ausführung 

cröffnnng 

M M M M M 

M 

bezirk  Lieg  n i t a. 


bahnen. 


23 

Per- 

sonen- 

verkehr1! 

58 

1040  COO 

1 MO  000  ... 

1040000 

21  Januar  1898 

38 

desgl. 

42 

1500000 

1 400  COO  .... 

14O00CO 

1.  Novbr.  1897 
20.  Mai  1898 

10 

Pcr- 

sonen- 

und 

Guter- 

verkehr 

(Gepäck- 

verkehr) 

34 

760000, 

Stammkapital 

800000 

750000  ... 

i 

i 

\ 

; ; 1 

Ag*|  1897 
22  Mai 

t für  den  Betrieb 
mit  Lokomo- 
tiven) 

Kleinbahnen. 

2 , 4 2 Per- 

sonen- 
und 
Gnter- 
verkohr 


desgl. 


10 


1000000, 

Stammkapital 

1000000 


1000000 


2200000. 
Aktienkapital 
1000  000 


6.  Juni 
l.  Juli 


18% 


I 

l 

l 

I 

I 

I 

! 

i 

i 

1 


4t 

desgl . 


! 


I 


I 


1400000, 

Aktienkapital 

1350000, 

davon 

Vorzugsaktien 
Lit.  A 
1000  coo 


192000  60  000 

Aktien,  als  zins 
davon 
Aktien 
Lit.  A 


I »ie  Bel-  950000 
hilfe  des  Aktien 
freies  Kreises  .Vereinigte 
Darlehn  besteht  Kisenbahn- 
mit  l>e-  in  der  “nri 

25000  dingter  Gewähr  Seilschaft®. 
Tilgung  leistung  20800C 
einer  Aktien. 

0,  davon 

3‘/»%  25  000  J1 

Verzin-  Llt  A 

sung  ftir  (Stadt  Polk 
aorwi  m «’itz  unter 
50000  M theii  weiser 
Aktien  Gewähr- 

an  die  )eiat“nK 
„ einer 

Stadl  .Verzinsung 
Polk-  seitens  der 
witz  auf  Zunächst 
. . bethei- 
10  Jahre  iigten 
sowie 
des  Kroiees 
auf  5 und 
10  Jahre) 


Unternehmers  ausgestellt. 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Kigcnthtimor 

und 

Betrlcbsunternehmor, 

Bauunternehmer 

Gcsammt  länge, 
davon 

auf  auf 

cige-  vor- 

nein  liande- 
Bahn-  neu 
körper  Strassen 

Spur- 

weite 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
fiir  das 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

ui  in 

Ul 

kg 

9. 

Bef  ricbs- 
mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen. 
Drahtseile 
i’ferdej 


K e g 


i e r u n g s- 


VonGleiwitzt  Bahnhof 

Von  dein  llogionmgs- 

Olicrschlcsische 

20  KO 

i2i>:o 

0.7S5 

15.9 

Vignol  hezw. 

über  Königshitttc  und 

piästdentcn 

Dampfst  r.issen  bahn- 

32700 

und 

Phönix- 

llcuthen  nach  Deutsch- 

zu  Oppeln 

Gesellschaft  ni.  b.  H. 

428 

schienen  auf 

Piekar 

mit 

31.  Mal  1898, 
14.  Juni  1896, 
am  9.  Mftrz 
31.  August 

zu  Berlin 

Querschwellen 

18.  April  1899. 
auf  60  Jahre 

Abzweigung  nach  dem 

Von  demselben 

# 

# 

1610 

42.8 

Vignolschienen 

Wilhelmsplatz  in  Glei- 

20.  Juli  1894. 

auf  Quer- 

witz 

am  8 Dczhr.  1897, 

schwellen 

18.  April  1899, 
auf  60  Jahre 

Strassenbahn  in 

Von  demselben 

desgl. 

5865 

0.7*6 

42,8 

Phönix- 

Gleiwitz 

19  Marz  1896. 

schienen  auf 

am  8.  Dezbr.  1897. 

Querschwellcn 

18  April  1890. 
anf  50  Jahre 

Vom  Bahnhof  Hosen- 

Von  demselben 

Kreis  Kosenberg 

6694 

15616 

0.750 

14 

Vignolschienen 

bergt) -Schl  der  Eisen- 

30  März  1695. 

O.-Schl. 

22340 

auf  Stahl- 

bahn  Kreuzburg -Tar- 

a’U  m T'u  >899- 

18  April 

schwellen  und 

nowitz  nber  Landsberg 

Stcinschotter 

O.-Schl.  nach  Zawisna 

auf  99  Jahre 

Ton  Kätscher  nach 

Von  demselben 

Allgemeine  Deutsche 

8100 

1.435 

23,8 

Vignolschienen 

Gross-Peterwitz 

21.  April  1895 
:l,n  18.  April  1899  * 

Klelnbahngcscllscliatt. 

auf  4ucr- 

Aktiengesellschaft. 

schwellen 

auf  99  Jahre 

zu  Berlin 

Von  KOnigshütte  über 

Von  demselben 

Oberscble-dsehe 

9180 

3365 

0.785 

24.76 

Vignolschienen 

Kattowitz  nach  Laura- 

23.  März  1896. 

Damptstrasscnbahn- 

12545 

und 

auf  Ilolzqucr- 

hatte 

am  6 Juli  1898. 

gcsellsch.iit  m.  b.  J1 

42.8 

schwellen. 

18  April  1899. 

zu  Berlin 

Uillenschienen 

auf  50  Jahre 

anf  Lang- 
schwellen in 

Schotter- 

bettung 

1.  Von  Königshütte 

Von  demselben 

desgl. 

2700 

2030 

0,785 

24.75 

desgl. 

über  Chorzow  uacli 

24.  Januar  1897 

4 730 

und 

Laurahütte 

“m  18.  April  1899  ' 

42,8 

auf  50  Jahre 

Ncbcnbah  «ähnliche 


Elektrische 

Maschinen 


desgl. 


Loko- 

motiven 


desgl. 


Maschinen 


desgl. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 
I.oko-  l’er- 

Unter 

mo-  sonon- 
tiven  wagen 

Stck.  Stck. 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Guter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben! 

Gesammt- 
zahl  der 
ständig 
bcschht- 
tigten 
Personen 
ausschl. 
der 

Ai  beiter) 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmAssigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

L'nter-  des  der  der  mVer 

nehnier  Staates  Provinz  Kreise  esse  tuen 
M M i M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
erOflnung 

bezirk  Oppeln. 


Kleinbahnen, 


164 

(zu- 
gleich 
Mir  die 
Hah- 
nen zu 
2,5  n 6 


I 

(ge- 
mein 
Schaft- 
lieh 
mit  II 


i ge- 
mein- 
schaff 
lieh 
mit  1: 


deggl. 


56 


i 


14 


Per- 

148 

3 700  000, 

3700000 

, 

. 

sonen- 

(zugleich 

Stammkapital 

und 

Ihr  die 

4COOCOU 

Güter- 

Hahnen 

verkehr 

zu  2 und 

5 bis  7) 

1 

* 

Per- 

(gemein 

460000 

460000 

! 

i 

i 

i 

sonen- 

schafllich 

verkehr 

mit  1) 

Per 

7 

391 162 

402997 

45  000 

447  997 

sonen- 

(ausschliess- 

und 

lich  Lande* 

Güter- 

berg Za- 

verkehr 

i 

wisna) 

desgl 

10 

810690 

598181 

24  000 

5000 

Die  den 

622181 

(davon 

zur 

Betrag  von 

minde- 

Deck- 

1000 M für 

stens 

ung 

den  Morgen 

5 000 

von 

überstei- 

i 

an  die 

Grund- 

genden 

j 

Stadt 

er- 

Kosten  des 

i 

Kat- 

werbs- 

Grund- 

i scher 

kosten 

erwerbe 

fnr  den 

an  die 

Ausserdem 

! 

Grund- 

Stadt 

Bürgschaft 

orwerb) 

Kät- 

fnr eine  ge 

als  Dar- 

scher 

wisse  Iioh- 

i 

lehn 

: Kreis 

einnahuic 

mit  be- 

Leob- 

auf  die 

! 

dingter 

schütz) 

Dauer  der 

i 

Til- 

ersten 

1 

gung 

12  Betriebs- 

1 

1 

Jahre 

desgi. 

i gemein- 

14COOOO 

1400000 

schaftlich 

mit  1, 

1 

• 

desgl. 

• 

500  000 

) 

500  000 

i 

• 

1 

• 

27.  Mai  1894 
Januar  1895 
(Dampf- 
betrieb) 


30  März 
3-  August 


1699 


13.  Novbr.  1896 
ausschliesslich 
Landäberg  — 
Zawisna) 


28.  April  1896 


30.  Dezbr  1896 
25.  Novbr.  1898 


I 
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Zeitschrift 
fiir  Kleinbahnen. 


t. 

2 

3. 

4. 

5 

6. 

7. 

8. 

9. 

Gesammtl&nge, 

davon 

Go- 

Betriebs- 

© 

*e 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 

Die  Genehmigung  ist 
erthcilt 

Eigenthtimer 

und 

auf 

elee- 

auf 

vor- 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

3 

es 

-2 

Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Betricbsunternehmer, 

Bauunternehmer 

nein  hande- 
Bahn-  neu 

körper  Strassen 

weite 

far  das 
lauf. 
Meter 
kg 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

l’ferde) 

m 

in 

ra 

II  e g i e r ii  n g 8' 


2.  Von  Königshtitte 

Von  dem  Begierungs- 

Olierschlesische 

4 918  3 032 

0.785 

24.75 

Vignolschienen 

Über  Schwientoch- 
lowitz  nach  An 
tonienhüttc 

Präsidenten 
zu  Oppeln 
13.  Juli  18*7. 
an.  18  April 
30.  Juni 
auf  SO  Jahre 

Dampfet  l assen  bahn- 
gesollscbaft  nt.  I>.  H 
zu  Berlin, 
für  die  Strecke 
Schwientochlowitx— 
Antonienhütte 
Kramer  & Co.  zu  Berlin 

7960 

und 

428 

auf  HoizQiier- 
Hchwellcn, 
Rillenschienen 
aut  Lang- 
schwellen in 
Schotter- 
hettung 

3 Von  Zabrze  über 

Von  demselben 

i 'berschlesische 

8170  3 610 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

Biskupitz,  Horsig 
werk.  Bobrek. 

Schömberg  nach 
Heuthen  O.-ScbL 

12  August  1897 
hi 

18  April  1899 
auf  50  Jahre 

Dampfs  trasaenbahn- 
geselischaft  m.  b.  H. 
zu  Berlin 

11  780 

4.  Von  Schömberg 

Von  demselben 

desgl 

3263  4344 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

über  Morgcnroth 
nach  Antonien- 

hotte 

3.  Dezbr.  1897 
““  18.  April  1899  ’ 
auf  50  Jahre 

7 607 

5 VonKattowitzüber 

Von  demselben 

- desgl. 

1356  2379 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

Zawodzie  nach 

Bagno 

2.  Januar  1R3H. 
ant  18  April 

7.  Mai  I893' 
auf  50  Jahre 

3735 

Von  üleiwitz  nach 
Bauden 

Von  demselben 
15.  Oktbr.  1807 
am  18.  April  1899  ' 
auf  99  Jahre 

desgl. 

22450 

0.785 

24,75 

Vignolschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 

1.  Von  Königshüttc 
ülrer  Nieder  • Hei- 
duk.Zalcnzc.Kutto- 
Witz,  Bagno.  Rosd- 
zin.  Scboppinitz 
nach  Myelowitz 

Von  demselben 
3.  Juni 

am  , ,,1899. 

21.  Juli 

auf  50  Jahre 

Oberschlesische 
Kleinbahnen  und  Elek- 
trizitätswerke. 
Aktiengescilschatt. 
zu  Kattowitz 

7 910  6 670 

14  680 

lausserdem 
wird  die  Bahn 
zu  65  mithe- 
nutzt) 

9795 

20.5 

und 

335 

Vignolschienen 
auf  Holzquer 
schwellen  und 
Biilenschiencn 
in  Schotter- 
bettung 

2.  Von  Nicder-Hciduk 

Von  demselben 

desgl. 

8570  2 840 

0.785 

28.6 

desgl. 

über  Schwientocb- 
lowitz , I’iasniki. 
Lagiewnik  nach 

Ileuthen  0.  • Schl, 
mit  Abzweigung 
nach  Chropaczow 
und  Lipine ') 

am  14.  Juli  1899, 
auf  SO  Jahre 

11410 

und 

33,5 

Maschinen 


desgl 


desgl 


desgl. 


Loko- 

motiven 


Elektrische 

Maschinen 


desgl. 


Keg 


Von  Bosenburg  nach 
Patzetz 

Von  dem 
Amtavorstoher 
zu  Gross-Rosenburg 
am  26.  April  1883. 
aut  Widerruf 

Amtaratb  Klsncr 
zu  Klcin-Rosciiburg 

12600  U00 

13600 

f 

0.600 

7 

ProfiUchicnen  1 
auf  eisernen 
Schwellen 

Schönebeck  ■ Elmener 
Strasscnbahn  (vom 

Bahnhof  Schönebeck 
der  Eisenbahn  Magde- 
burg-Halle über  Salze 
nach  Bad  Eimen) 

Von  den  Polizei- 
Verwaltungen  zu 
Schönebeck  und  Gross- 
Salze 

am  18/26.  März  1896. 
auf  36  Jahre 

Aktiengesellschaft 
Schönebeck  ■ Elemener 
Straßenbahn 
zu  Schönebeck  a.  E. 

. 26CO 

l.COO 

25 

StahlBcbienen 
auf  Uolz- 
iangschwellen 
mit  Traversen 

llalberstädter 

Strassenbahu 

Von  der  Polizei- 
verwaltung 
zu  Haiborstadt 
am  11.  Mai  1887, 
auf  40  Jahre 

Halberstädter 
Strasscnbahn  - Aktien- 
gesellschaft 
zu  Halberstadt 

. 3505 

1.000 

18 

8tah!schienen 
auf  hölzernen 
Lang-  und 
Querschwellen. 
System  Btising 

e r u n g s - 

I.  Strassen- 


Ochsen 


Pferde 


desgl 


')  Die  Genehmigung  einer  kurzen  Thciisireckc  ist  noch  Vorbehalten. 
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10. 

». 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 
l.olio-  Per* 

(luter- 

Betriebs* 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Guter- 

Geaammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ausachl. 
der 

Arbeiter; 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anscblagsinassigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Kosten 

der 

Zelt 

der  Betriebs- 

nio-  sonen 
tiven  wagen 

StcU.  Stck. 

verkehr 

oder 

einer  der- 
selben) 

Unter-  des  der  der  ilJoer 

neiimcr  Staates  Provinz  Kreise  essen  ten 
M M M M M 

Ausführung 

M 

erOflfnung 

bezirk  0 

1»  P • 1 

u (Schloss). 

4 

' u ge- 
meln- 
schaft* 
lieh 
mit  1 

Per* 

«onen- 

und 

Güter- 

verkehr 

1 280000 

1290000  , 

i 

i 

i 

• (gc 

mein- 

schalt* 
lieh 
mit  1 

desgl. 

(gemein- 
schaftlich 
mit  1) 

1 000000 

i 

1500COO  ... 

1 

i ! ■ 

1 ! 

• 

5 Februar  1899 

. desgl 

desgl. 

* 

9300C0 

960  000  ... 

* 

• 

desgl 

rlesgl- 

desgl. 

300 C00 

320000 

y 

■ • 

7.  August  1899 
(Kattowltz— 
Zawodzie 

10  8 316 

desgl. 

de«gt 

laoocoo 

i 

IBtXKOO  . , i . ' 

1 

i 

• 

25  Marz.  1890 

. 31  3 

Per 

sonen- 

und 

Strick* 

gutver- 

kehr 

41 

25iioco. 

Aktienkapital 
4 500000 

1 

2511 OOO  . 

i 

i 

7.  Septbr  1899 
(Königshutte  - 
Kattowitz 

. 14  2 

! 

de.-ßl. 

1770600 

1770  500  ... 

1 

1 

i 

i 

i 

bezirk  M 
bahnen. 

a g d « 

b o r 

K* 

i ' 1 

. . 110 

Pn- 

sonen* 

und 

Güter- 

verkehr 

l 

60  000 

eo(xx)  ... 

1 

i • 1 

i 

GO  000 

1883 

* 7 

Per 

sonen- 

verkehr 

5 

166000, 

Aktienkapital 

48000, 

153  OUO  . . . 3 000 

156000 

28  Mai  1886 

* 11 

desgl. 

17 

210000. 

Aktienkapital 

210000 

210000  .... 

i i 

i i 1 

2)0000 

26.  Juni  1887 
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Die.  Kleinbahnen  in  Prcusson. 


I Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


2. 

3. 

4. 

Bezeichnung 

Die  Genehmigung  ist 

Eigentbumer 

der  Kleinbahn  unter 

ert  heilt 

und 

Angabe  des  Anfangs- 

von  wem,  wann  und 

Betriebsunternehmer, 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oder  auf  Zell? 

Bauunternehmer 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Ucsamintlange. 

Betriebs- 

davon 

Oe 

auf 

auf 

Spur- 

wicht 

der 

Konstruktion 

mittel 

(I.okomo- 

oi  {rc* 

vor» 

Schiene 

des 

tiven. 

nein 

handc* 

weite 

für  das 

elektrische 

ikilin-  neu 

körper  Strassen 

lauf. 

Meter 

Überbaues 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Pferde) 

in 

m 

111 

kg 

Regierung» 


Stendaier  Strassen- 
bahn 

(vom  Bahnhof  Stendal 
nach  der  Altedorf- 
strasse zu  Stendal) 

Von  der  Pollzoivcr- 
wailung  zu  Stendal 

am  -1891, 

14.  >eptbr. 

bis  31.  Mflrz  1931 

Stendaier  Strassen- 
bahn. 

Aktiengesellschaft, 
zu  Stendal 

2300 

1,000 

24 

Phönix-Rillen- 

schienen 

Pferde 

Magdeburgische 
Strasscneiscnbabn  M 

Von  dom  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
am  24.  April  1899 
bis  1 April  1999 

Magdeburgische 
Strassenelsenbalm- 
gcseliscbaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Magdeburg 

3400) 

1.435 

49 

Stahlschienen. 
System  Phönix 

Elektrische 
Ma- 
schinen * 

II.  NebenbahiiAhnllchc 


Gommern  * Pretzioner 
Eisenbahn 

von  den  Stelnbruchen 
Dannigkow, Galgenfeld 
und  Neues  I.and  nach 
dem  Verladeplatz  an 
der  alten  Elbe  bei 
Pretzien) 3) 


Von  Hornbnrg  nach 
Börssum  mit  Abzwei- 
gung von  Hornburg 
nach  der  dortigen 
Zuckerfabrik 


Von  Aschersloben  «l>er 
Scbneldlingen  nach 
Nienhagen 


1.  Vom  Ihlekanal  Ober 
Burg  und  Magde- 
bnrgcrforth  nach 
Ziesar  und  nach 
Gross-Lübars  mit 
Abzweigung  nach 
I.uttgenziatz 

2.  Von  Gross -Lübars 
nach  Magdeburger- 
torth 


Vou  dem  Regierung«. 
Präsidenten 
zu  Magdeburg 
am  5.  Dezember  1890. 
dauernd 


Kür  die  iu  1‘reussen 
gelegene  Strecke  von 
dem  Regierungspräsi- 
denten 

zu  Magdeburg 
6.  April  1694. 

25  Marz 
21.  April 
8.  April  1899, 
ohne  Zeitbestimmung ; 
für  die  in  Braun- 
schweig gelegene 
Strecke 

am  13.  Mal  1894 


am 


1897. 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
11.  Septbr.  1895, 
21.  April  1897, 
am  31.  Mftrz 

. ..  ltxX/, 

6 Mai 

a April  1899. 
dauernd 


Von  demselben 
19  Novbr  1895. 
25.1  uli  1896. 
ai"  21.  April  1897. 
8 April  1899, 
dauernd 


Von  demselben 
29.  April  1896, 
am  21.  April  1897. 
31.  Mai  1899, 

dauernd 


Gommern-Pretzlencr 
Eisenbahngesellsehatt 
(E.  ü.  m u.  II. 


Stadt  Hornburg  und 
Aktiengesellschaft 
Rüben  Zuckerfabrik 
zu  Hornburg 


Aschersleben  -Schneid- 
lingen  Nienhagener 
Kleinbahn- 

Aktiengesellschaft  zu 
Aschersleben 


Kreis  .lerichow  I 


3 000 


6009, 
davon 
4 009 
in 

Prcus- 

sen 


41  200  4 000 

45  200 


04  000 


10200 


0.750 


1.435 


1.435 


0.750 


0.750 


14 


34.5 


23  J8 


13.9 


13J9 

und 

20 


Stahlschienen 
auf  Holz 
schwellen 


Stahlschienen 
auf  kiefernen 
und  eichenen 
t^ucrschwellen 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


Stahlschicncn 
auf  hölzernen 
yuerschwelien 


desgl. 


Loko- 

motiven 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


’)  i mfasst  die  bisher  getrennten  Unternehmen  der  Magdeburger  Strasscnoisenbthn  und  der  Magdeburger  Trambahn  — 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen. 
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10. 

11. 

12. 

Anzahl  der 

i.oko-  Per- 

Güter 

mo-  sonen- 
tiven  wagen 

Stck.  Stck. 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- ii 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Gesammt 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
(anssehl 
der 

Arbeiter 

bezirk  31 

a g d e b u r 

6 

Per- 

sonen- 

verkehr 

6 

204 

desgl. 

380 

Kleinbahnen. 

2 . 171 

Guter- 

4 

Low- 

verkehr 

ries) 

» 

2 2 6 

!*cr- 

9 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

1 

1 

1 

5 6 74 

desgl- 

57 

l 

1 

i 

l 

4 8 107 

1 

1 

desgl. 

• 

27 

1 3 3 

! 

1 

i 

1 

1 

desgl. 

13. 

An- 

schlags- 

massige 

Kosteu 

M 


14 

Von  den  anschlagsuiAssigen  Kosten 
sind  oder  weiden  aufgebracht 


yom  durch  Reih il fen 

linter-  des  der  der 

nchtucr  Staate;»  Provinz  Kreise  , c^Mcntcn 

M M M M M 


der 

Inter- 


15. 

Kosten 

der 

Ausführung 

>1 


W 

Zelt 

der  Betriebs- 
erOIInung 


75000, 

Aktienkapital 

75000 


4 800000, 
Aktienkapital 

i aoooo 


220000 


450000 


3150000. 
Aktienkapital 
1500000. 
davon 
Priorität*- 
Stammaktien 
600  000 


1122500 


53180 


4 «10  000 


229(00 


39i)000 


3 150000 


414834  354  000  3536G6 


Darlehen  zu 
massigem  Zins 
und  Tilgungs- 
satz- 


53180 


3 Juni  1892 


16  Oktbr  1877 
erste  Strecke) 


50  000 


220  000  1.  De/.br.  1890 


430  uOO 


3 150(00 


1.  Juni  1896 


1.  April  1897 


4.  April 
19.  Oktbr. 


1896 


8.  Oktbr.  1896 


*)  Einzelne  Strecken  werden,  wie  bisher,  noch  mit  Pterden  betriebeu.  — J)  Die  Gesellschaft  hat  sich  sammitichcn  Bestimmungen 
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f Zeltachrirt 
(.für  Kleinbahnen. 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertbeilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Kigcnthiimer 

und 

Bet  i iebsunternehmer, 
Bauunternehmer 

Gesammt  länge, 
davon 

auf  auf 

eigo-  vor- 

nem  hande- 
Uahn-  non 

körper  Strassen 

Spur- 

weite 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
nir  das 

lauf. 

Meier 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

ui  ] m 

11) 

kg 

9. 

Betriebs 
mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
elck  irische 
Maschinen. 
Drahtseile 
Pferde; 


Regierung» 


io 


1 1 


Von  Clöt/.e  Ober  Wern- 
stedt  und  Oross-En- 
gerson  nach  Algenstedl 
mit  zwei  Anschluss- 
gleisen auf  den  Halte- 
stellen Ziegelei  Mosel 
Und  Kakerheck 
(Altmärkische  Klein 
bahn) 


Vom  Bahnhof  Goldbock 
der  Eisenbahn  Stendal 
— ■ Wittenberge  Ober 
Giesenslago  bis  z tir 
Elbe  bei  Werben 


12 


13 


14 


15 


Von 


Hcudebcr  nach 
MalticrzoU 


Von  dein  Regierungs- 
präsident-n 
zu  Magdeburg 
23.  Juli  lonr 
17:.N^rb7.1896> 
21.  April  . 

23.  Novbr. 1887, 
llu  2 Februar 

7.  April  1898. 
2.  Dezbr. 

8.  April  IW. 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
12.  Novbr.  1896 


am 


8 April  1899 
dauernd 


Von  Stendal  nach  Arne- 
burg 


Von  Hismark  Uber 
Calbc  ( Milde)  nach 
Bcetzendorf 


Etlr  die  in  l’roussen 
gelegene  Strecke 
von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
2.  Juni  1897. 
am  20.  April  1898, 

8.  April  1889, 
auf  75  Jahro; 
for  diein  brau  »schweig 
gelegene  --i  recke 
am  IC.  September  1897 


Altmarkische 
KloinbahnguseUschaft 
m.  b.  H. 
zu  Clotze 


22  600 


Rittergutsbesitzer 
Philipp  Kreise  zu  Iden 


Kleinbahn  -Aktien- 
gesellschaft 
Hcudebcr  - Mattierzoll 
zu  Halberstadt 


22000 
davon - 
2000 
aufdem 
Hahn 
körper 
der 
Staats- 
bahn) 


21 130, 
davon 
14  500 


Von  tienthin  filier 
Jericho*1  nach  Schon- 
hausen und  nach  Mi  low 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
4.  Juni  J898 
am  31.  Mai  1899 
auf  75  Jahro 


Von  demselben 
am  22.  November  1898, 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
am  30.  November  1898, 
aut  "5  Jahre 


Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft 
Stondal-Arneburg 
zu  Arneburg 


Aktiengesellschaft 
Kleinbahn  Bismark— 
Oalbe(Milde)— Beetzen 
dort 


Genthincr  Kleinbahn 
Aktiengesellschaft 
zn  Uenthiu. 

Hau-  und  Betriebg- 
unternehmer : 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 


in 

Preus- 

sen 


0.750 


1,435 


1.435 


12100  | 1488 

13  568 


42900 


47  400 


ljOOO 


1,435 


1.43S 


13J9 

und 

20 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
i;ucrsch\\  eilen 


24 


24^9 


16 


«,39 


2459 


Stahlschienen 
auf  llussciser- 
nen  Lang- 
schwellen  in 
Kiesbettung, 
System 
ll.-iarmann 


ßtahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


Schienen 
auf  hölzernen 
i^ucrschwellen 
und  Unter- 
iagsplatten 


Stahlschienen 
auf  kiefernen 
Queracbwellen 


Stahischienen 
auf  Scbwelien 
nul  i nterla 
platten 


Loko- 

motiven 


Loko- 

motiven 

und 

Pferde 


Loko- 

motiven 


desgl. 


dcsgl. 


desgl. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

üesammt 

Von  den  anscbingsmOssigen  Kosten 

zweck 

(Per- 

zahl  der 
ständig 

An- 

schlags- 

mässlge 

Kosten 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Loko‘  l’er‘  Guter- 

Honen*  u 
(Jäter- 

beschäf- 

tigten 

V0|11  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

liio-  sonen 

verkehr 

oder 

Personen 

aussclil. 

Unter-  Je«  der  der  , <jer 

Austnhrung 

eröffnung 

tiven  wagen 

einer  der- 

der 

nclnnc»  Staates  Provinz  Kreise  c*scnten 

Stck.  Stck. 

selbem 

Arbeiten 

M 

M M M M M 

M 

b e z i r k M agtlebnrg  (Fortsetzung). 


44 


66 


20 


18 


Pur- 

sonen- 

und 

GIKer- 

verkehr 


desgi. 


desgi. 


desgi. 


desgi. 


desgi. 


12 


12 


13 


563  C00, 
Grundkapital 
261000 


900000 


1545000. 

Aktienkapital 

1218000, 

davon 

Prioritflts- 

.Stammaktien 

565000 


430000, 

Aktienkapital 

430000 


1932000, 
Aktienkapital 
1 932  000 


1693300, 
Aktienkapital 
1683  000 


563000  I 

I 


900  000 


200  OOü  200  0CO 

je  zur  Halite 
Priorilftts- 
Statnm-  und 
Stammaktien 


28C00  426  OCO 

Stamm-  Stamm- 
aktien aktien, 
von  366  COO 

dem  Prioritäts- 
K reise  Stamm- 
Halber  - aktien 
stadt  (Uonz&Co.) 
aussei  dem 
80000 
als  ver- 
lorener 
Zuschuss 
von  <lcm 
Herzog- 
thum 
llraun- 
achwclg 

■ 1CS0CO  105 ao  v 60  000  160  000 


Aktien 


483000  500000  255000  300  000 

(Lcnz&Co.) 


I 


394  0U0 
(sonstige 
ilietheiligte 


Aktien 


460000  460  000 


270000  150  OCO 

(l.enz&Co.', 
353000 
(sonstige 
Betheiligtet 


Aktien 


21.  August  1807 
16.  Januar  1698 
ausschliesslich 
GrossEngor- 
sen  -Algen- 
stedt) 


1.  April  1886 
1.  Oktbr  1898 


1.  August 
1.  Sepllu. 


1898 


8.  August  1899 


4 


50 
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2. 


ö 


n 

c 


3 

J 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 


4. 


5. 


Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Elgenthfnner 

und 

ßetriebsunternehiucr, 

Bauunternehmer 


Ueeamnitlangc. 

davon 

auf  auf 

elge-  ver- 
nein hande- 
liihn-  neu 

körper  Strassen 


m m 


6. 

7. 

8. 

9. 

Ge- 

Betriebs- 

Spur- 

wicht 

der 

Konstruktion 

mittel 

(I.ukomo- 

Schiene 

des 

tiven. 

weite 

für  das 

elektrische 

lauf. 

Oberbaues 

Maschinen. 

Meter 

Drahtseile. 

Pferde; 

m 

kg 

R e g i e r n ii  s s 


Von  derStationMarien- 
born  der  Eisenbahn 
Magdeburg  - Braun- 
schwelg nach  LSe'indorf 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
am  30.  November  1898, 
auf  100  Jahre 

Marienhorn-Belin- 
dorferKIcinhahngesell- 
scliaft  zu  Berlin 
Betriebsunternehmer  : 
Vereinigte  Uisenbabn- 
Bati-  und  Betriebs- 
geselischaft  zu  Berlin 

5378  40 

5418 

1 

1.4S5 

23.8 

Stahlschicnen 
auf  Holz- 
schwellen 

Von  Salzwedel  nach 
Diesdorf 

Von  demselben 
am  25  September  1899, 
auf  75  Jahre 

Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft 
salzwedcl— Diesdorf 

28C00 

1 

i 

0,750 

• 

• 

I.oko 

motiven 


desgl. 


Regie 


Drahtseilbahn  in  Zeitz 
auf  den  dortigen  Wen- 
dischen llerg  hinauf 


Pferdeeisenbahn  in 
Wittenberg  ivomMarkl 
nach  dem  Bahnhof) 'I 


Naumburgcr  Strassen* 
balm 


Stadtbahn  Halle  a.  S. 
tvom  Staatsbahnhof 
nach  verschiedenen 
Punkten  der  Stadt 
sowie  nach  Uiebicben 
stein  und  nach  Trotha) 


liailesche  Strassen- 
b.tlin  in  der  Stadt  Halle 
und  nach  den  Vororten 
Cröllwitz  und  Gle- 
Meilenstein 

1 Von  dem  Sopbien- 
hulen  in  Halle  a S. 
nach  dem  Staats- 
bahnhofe  daselbst 


2.  Von  Halle  a.  S 
nach  ilettstedt  mit 
Abzweigung  von 
Gerbstedt  nach 
Kriudebtirg  a.  S. 


Von  der  Polizoi- 
verwaltung  zu  Zeitz 
am  3 Marz  1877, 
auf  Widerruf 


Von  dem  Magistrat  zu 
Wittenberg 

am  U.  Mal  1888. 
auf  40  dahre 


Von  der  pollzeiver- 
Wallung 

zu  Naumburg  a S. 

tun  25.  Juni  1892 
bis  1.  Oktober  1932 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Mer»eburg 
9.  August  1887 
a"'  6.  April  1898  ’ 
bis  30.  September  1929 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
Bin  3.  Januar  1893 
bis  30.  September  1929 


Von  dem 
Regierungspräsi- 
denten 

zu  Merseburg 

39.  Dcs.br.  1696. 

7.  April  l«J7. 
am  * 

4 Polir. 

15  Marz. 

auf  75  Jahre 


1899. 


Karl  Bcschcrer. 
Bauunternehmer: 
Zimmermeister  Eduard 
Tretrop  zu  Zeitz 


Ernst  Rettig. 
Rentier,  zu  Witten- 
berg a.  K. 


Naumburgcr  Strassen 
buhnAktlengesell- 
schalt  zu 
Naumburg  a.  S 


Stadt  Halle  a.  S.  und 
Allgemeine  Etektrlzi 
taisgosellscliau. 
Stadtbahn  Halle  a S., 
zu  Berlin. 

Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer 
Allgemeine  Elektrizi- 
Utsgese.lschat  t. 
Stadtbahn  Halle  a S. 
zu  Berlin 

Hallesche  Strasscn- 
bahn- 

Aktiengesellschaft 
zu  Hallo  a.  S. 


Aktiengesellschaft 
llallc-IJeltstedtor 
Eisenbahngesellschatt 
zu  Halle  a S. 
Bauunternehmer 
Itir  die  Strecke  zu  1: 
Knoch  .v  Ka  Imcyer 
zu  Halle  a. 
flu  die  Strecke  zu  2: 
Lenz.  t u.  zu  Berlin. 
Beti  ielisuniet  nebiuer : 
l.cuz.  ,v  Co  zu  Berlin 


306 


IcOO 


2950 


18345 


9170 


1.435 

34 

1.000 

25 

1.000 

335 

1,000 

335 

und 

42.S 

1,000 

42.8 

r 

i. 

Eiserne 
Schienen  auf 
hölzernen 
iucrschwellen 
In 

Kiesbettnng 
Stahlrillen- 
schienen  auf 
LangsehwcUen 
mit  eisernen 
Traversen 

Slahlriilen- 
schienen,  tlieii 
weise  mit 

Stahl- 
seh wellen* 
unterläge 

Phönix- 

schienen 


a n e s - 

Strasse  n- 
Drahtseilc 


desgl. 


Pferde 


l.oko- 

motiven 


Elektrische 

Maschinen 


desgl. 


5 948 


1 100 


7 048 


49  782 


I(.  Ncbenbnl.iutluiliche 

Loko- 
motiven 


desgl 


1.435 

24.39 

Vsgnolschiencn 

und 

und 

aut  höizernen 

1.000 

50 

^uerschwellcn 

(in  der 

uilt  Unterlag*- 

Tliunn- 

platten  und 

51  rosse  i 

kiilunsehioncn 

1.435 

auf  Beton 
unlcrijge 

')  Der  I nternehmor  hat  sich  s&mmllicben  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28  Juli  1832  unterworfen.  — ’.  Nach  Unterwerfung 
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10. 

Anzahl  der 

Loko-  Per-  .... 

unter- 

mo-  sonen- 
tiven  wagen 

Stck.  Stck. 

U. 

Retrichs- 
zweck 
(Per- 
sonen- n 
Gtiter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

12. 

Gesammt- 
zahl  der 
ständig 
beschai- 
tigten 
Personen 
ausschl. 
der 

Arbeiter) 

13. 

An- 

schlags- 

mässige 

Kosten 

M 

14. 

Von  den  anschlagsmfissigen  Kosten 
sind  oder  werden  aulgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Unter-  des  der  der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 

M M 1 M M M 

15. 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

bezirk  M 

n $r  <1  t 

b n r 

i (Schluss 

2 3 1 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

7 

1000000, 

Aktienkapital 

lOOOOGO 

1C00000 

. 

desgi. 

• 

400  C«) 

400000 

1 

. 

. 1 

• 

bezirk  31 

bahnen. 

e r s e 

b u r 

?. 

2 

Per-  ; 
sonen- 
und 
unter- 
verkehr 

3 

30000 

30000 

• i 

• S • i 

| 

30000 

. 2 

Per- 

sonen- 

verkehr 

l 

Z70C0 

300011 

’ 

1 

30000 

3 8 2 

Per 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

12 

172900. 

Aktienkapital 
124  20 

124  000 

' 

■ ! 

; 

i | 

124000 

. 78 

l’er- 

#oncn- 

vorkehr 

1U0 

2771370 

2 ICO  000 

. . f C71370 

( 

2771370 

. 62 

desgl 

86 

2 450COO, 
Aktienkapital 
1250000 

2450000 

1 

i 

•2450000 

Kleinbahnen. 


Güter- 

verkehr 

7101)000. 
Aktienkapital 
6750  C00 

. . . 500  000  6250000 

(Stadt, 
kreis 

Halle; 

Aktien 

!'  2K  172 

Per* 
sonen- 
ii  Güter- 
verkehr, 
auf  der 
Abzwei- 
gung nur 
Güter- 
verkehr 

56 

1 

uater  n4nju>Ü>che  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  neu  genehmigt 


Öl 


16. 

Zelt 

der  Betriebs- 
cröünung 


17.  Septbr.  1899 


August  1877 


26.  Juli  1888 


15.  Sept.  1892 


24.  April  1891 
4.  Juli  1898 


5.  Oktbr  is 82 
MArz  1899 


9.  Januar  )»>5 


22.  Mai  1896 
ausschl.  der 
Abzweigung 
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Die  Kleinbahnen  in  Preuasen. 


Zeitschrift 
ft)r  Kleinbahnen 

u ~ 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

GesammtlAnge, 

davon 

Ge 

Betriebs- 

© 

*o 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 

Die  Genehmigung  Ist 
ertheilt 

Eigonthltmcr 

und 

auf  auf 

eige-  vor 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

Konstruktion 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

o 

rt 

Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunktes 

von  wein,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Betriebsuntemeh  mer, 
Bauunternehmer 

nem  hamle- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 

weite 

Mir  da» 
lauf. 
Meter 

Oberbaues 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile, 

Pferde) 

m tu 

m 

kg 

Regier 

« n g n - 

7 

Von  Halle  a S.  Uber 

Von  dem  Reglerungs- 

Eisonbahngescllschaft 

2SS00 

1.435 

24.4 

Stnhlschienen 

Loko- 

Böllberg  und  Döllnitz 

Präsidenten 

Halle -Schkeuditz. 

| 

auf  Holz- 

motiven 

nach  Schkeuditz 

zu  Merseburg 

Aktiengesellschaft, 

schwellen 

3.  Mai  1897. 
am  4.  Januar 

14.  Marz  1899‘ 

zu  Halle  a S. 

1 

auf  SO  Jahre 

A 

Von  Halle  nach  Leipzig 

Von  demselben 

Kramer  Ä Co.  zu  Berlin 

23  483  3 77S 

1.435 

2475 

Phönix- 

Elektrische 

26  Juli  1697, 

27  258 

und 

Rllenschienen 

Maschinen 

am  2.  M#rz 

428 

auf  Kiesunter- 

„ . , 1899, 
28.  Juni 

• in  l’reussen 

bettung  und 

auf  SO  Jahre 

Vlgnolscblenen 

(für  die  in  l’renssen 

auf  hölzernen 

gelegene  Strecke) 

Querschwellen 

o 

Von  Zörbig  nach 

Eftr  die  in  Freussen 

Eisenbahn  baugesell- 

17  2CO  400 

0.750 

14 

Vignolschlencn 

I.oko- 

Cotben  mit  Abzwei- 

gelegene  Strecke 

schaft 

17  600 
davon 
2 800 
in 

und 

aui  hölzernen 

motiven 

gung  von  Radecast 

von  dem  Regierungs- 

R Bnrchanl  & Co. 

23 

Quciscbwcllen 

nach  Dessau 

Präsidenten 
zu  Mersoburg 

zu  Berlin '} 

22.  Oktbr  1897 

am  22.  April  1898  ” 

Treu 

aul  90  Jahre: 

pwen 

für  die  in  Anhalt  ge- 

legene  Strecke 

am  25.  November  1890, 

dauernd 

to 

Von  Zörbig  nach 
Niemberg 

Von  demselben 

desgl  *' 

2145  76CO 

0.750 

12.3 

Bessemer 

desgl 

am  17.  Januar  1896, 

9745 

Stahlschienen 

auf  50  Jahre 

auf  kiefernen 

Schwellen 

u 

Von  der  Elbe  bei  Tor- 

Von  demselben 

Stadt  Torgau. 

1900 

1.435 

31.63 

Slahlschienen 

desgl. 

gau  nach  dein  Staats- 

7.  Februar  189« 

Bauunternebmer : 

auf  hölzernen 

bahnhofe  Torgau  der 

Bl  9 Januar  1899’ 

Wnldmann  zu  Burg. 

ljuerschwellen 

Eisenbahn  (lalle  Cott- 

aul  SO  Jahre 

Bel  ricbsiintcrncbmor: 

mit  Unterlag»- 

bua 

Speditionsverein  Mit- 
telelbische Hafen-  und 
Lagerhaus  - Aktienge- 
sellschaft zu  Torgau 

platten 

12 

Von  llettstedt  ober 

Von  demselben 

Elektrische  Kleinbahn 

11900  20280 

1000 

25.7 

Phönix- 

Elektrische 

Leimhach.  Mansfeld, 

27-  -'uni 

30.  Scptbr 

im  Mansfeldcr  Berg 

32340 

und 

Killenscliienen 

Maschinen 

Bahnhot  Mansfeld,  Eis- 

tevier,  Aktiengesell- 

42.8 

und  Viguol- 

leben  nach  Helfta,  mit 

1 1 Januar 
21.  Juni 

schaft.  zu  Berlin, 

schienen  aut 

Abzweigung  von  Eis- 

Bauunternehmer: 

kiefernen 

leben  nach  Bahnhof 

auf  SO  Jabre 

Kramer  & Co  zu  Berlin 

Schwellen  mit 

Eisleben  nmi  nach  den 

eisernen  l'nter 

EriedhOtcn  in  Eisleben 

1 

| 

lagsplatten 

Regiernngs 


=-teassen- 


Strns'enbahn  in  der 

Von  dem  Regierungs- 

Erfurter elektrische 

. 14  601 

1.000 

29 

Phönix- 

Stadt  iltfurl  und  nach 

präsidenten 

Strasscnbahn.  Aktien 

liis 

Rlllenschlenen 

dem  Bahnhot  llvets- 

zu  Erfurt 

gesellscbaft.  zu  Erfurt 

4 >,41 

und  Haar- 

gehofen 

30  Marz  1894 

maunsche 

16  Mal  1899  ’ 

Zwillings- 

bis  31  Dcbr.  i960 

schienen 

Elektrisrhc 

Maschinen 


')  Die  I Übertragung  iler  Genehmigung  auf  <lie  Allgemeine  Deutsche  KloinbahngescllschiM  iai  zugelassen.  — -)  Die  Bahn 
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Die  Kleinbahnen  in  Prcussen. 


10. 

11. 

12. 

13. 

Anzahl  der 

Betrieb*- 

Gesammt- 

zweck 

zahl  der 

An* 

I.oko-  Per- 

[ Per- 
sonen- u 

ständig 

bcsch&f* 

schlag»- 

Guter- 

Guter- 

liglcn 

m aasige 

mo*  soncn- 

verkehr 

Personen 

tivcn  wagen 

oder 

einer  der- 

(ausschl 

der 

Kosten 

Stck.  Stck. 

»elbeni 

Arbeiter: 

M 

14 

15. 

Von  den  anschlagsmUsalgcn  Kosten 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

von)  ^ durch  Beihilfen 

der 

Unter-  des  der 

nehmer  Staates  Provinz 

der  , d« 

„ , Inter- 

Kreise  c88enten 

Auafnhru 

M M M 

M I M 

M 

bezirk  Merseburg  Schluss). 


• • • 

Per- 

. 

2250000 

2250  000 

• 

• i • 

• 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

1 

1 ' 

‘ 

Per- 

8000000 

8000000 

sonen-, 

i ■ 

Oepäck- 

> 

und 

• 

Stück- 

i  i 

gut- 

. 

verkehr 

i 

5 3 90 

Per- 

20 

800000 

800000 

# 

. 

sonen 

und 

Güter- 

i 

i 

verkehr 

i 

i 

i 

• 1 

i 

i 

deegl. 

• 

421893 

421  893 

i 

i i 

i . 1 .. 
' 

* 

i i 

1 . (keine 

Güter- 

3 

130  000 

130000 

• 

* ( * 

eige- 

verkehr 

nen 

• 

Wa- 

J 

gen) 

! i 

i 

! 

i 

! 

Per- 

4  500000. 

4500000 

sonen- 

Aktienkapital 

1 ! 

und 

4500000 

Stock- 

1  j 

gut- 

i 

verkehr 

i 

bezirk  Erfurt, 

bahnen. 


Per 

93 

1450000. 

1 150000  . . . 300000 

1 100000 

sonen 

Aktienkapital 

(für  die  im 

verkehr 

1 100 reo 

Betriebe 

i 

befind- 

lichen 

Strecken! 

53 


16 


Zeit 

der  Betrieb»- 
eröflnunp 


9 Ilozbr  1697 
8.  August  1898 


1 April  1899 


2.  Juni  1894 
[ntittschlfessllch 
der  neu  geneh- 
migten 

Krwelterungs- 

strecken) 


Foil  demnächst  ebenfalls  der  Allgemeinen  Deutschen  Klcinbahngesellachaft  übertragen  werden. 
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Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 


2. 

3. 

— : r=-  — 

4. 

5. 

& 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
crtheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt  ? 

Eigcntbnmer 

und 

Betricbsuntemehiuer, 

Bauunternehmer 

Gesamnitiange. 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

kOrpcr  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

—Ü &— 

Konstruktion 

des 

Oberbauw 

Betriebs- 

mittel 

(I.okomo- 

tiven, 

elektrische 

Maschinen, 

Drahtseile. 

I’fcrde) 

Regierung:»- 


Strassenbahn  in  der 

Von  dem  Regierungs- 

Elektra. Aktiengesell- 

"80J 

1.000 

335 

tillenschiencn  I- 

Stadt  Mühlhausen  1.  Th. 

präsidenten 

schaft,  zu  Dresden, 

zu  Erfurt 

Bauunternehmer: 

20  Mai  1898 

Elektrizitäts-Aktien- 

Sm U.  August  1899' 

gesellschaft,  vormals 

auf  SO  Jahre 

Schuckcrt  & Co.,  zu 

Nomberg,  Zweig- 

niederlassung Leipzig 

Strassenbahn  in  der 

Von  demselben 

Elektrizität»  - Aktien- 

.  4 940 

1.000 

380 

desgl. 

Stadt  Nordhausen 

am  23.  August  1899. 

gesellschaft  . vormals 

auf  SO  Jahre 

Schlickert  (t  Ca. 

1 

zu  Nürnberg 

1 

legiert 

T 

Von  Uetersen  nach 

Allerhöchste  Kon- 

Uctersencr Elsenbahn- 

3  C00  2 000 

1.435 

233 

!• 

Stahlschienen 

Tornesch 

zession  d.  d.  Nancy. 

gesellschaft  . Aktien- 

C  (VW 

bis 

auf  eichenen 

den  14.  Marz  1871. 

gesellschaft, 

J IAA } 

35 

und  kiefernen 

dauernd 

zu  Uetersen 

t)uenschwc)len 

Pferdebahn  in  der  Stadt 

Von  dem  Magistrat  zu 

Flensburger  Strassen- 

. 2300 

1.000 

11 

Riilenschienen 

Flensburg 

Flensburg 

bahn  - Aktiengesell- 

und 

auf  Lang- 

am 8.  Januar  1881, 

schaft  zu  Flensburg 

25 

schwellen 

auf  25  Jahre 

Sy lter  Dampfspurbahn 

Von  der  Regierung  zu 

A.  Kuhrt, 

5000 

1.000 

16.75 

Stahlschienen 

ivon  Mnnkniarsch  nach 

Schleswig 

Kisenbahndireklor 

auf  i)uor 

Westerland  auf  der 

28.  Mal  1888 

zu  Flensburg 

schwellen 

Insel  Sylt)») 

*m  20.  Mai  1899’ 

auf  40  Jahre 

i 

Bahnen  der  Strassen- 

Strasseneisenbahu 

1 

1.435 

. 

eisenbahngeselischaft 

gescllschaft 

zu  Hamburg  ») 

zu  Hamburg 

1.  Strassenbahn  von 

Von  dem  Regierungs- 

.  5049 

27 

Lang- 

Hamburg  Ober 

präsidenten 

» 

1 

bis 

schwellen- 

Marktplatz  Wands- 

zu Schleswig 

53 

schlencnnbcr- 

bek  nach  Eichthal 

2.  Juli  1897 

i 

bau  mit  ltiatt- 

nebst  Anschluss- 

anl  6 Januar  1898 

stns*.  System 

Linien  nach  Gross- 

bis  31.  Dzbr.  1922: 

Haarmann  und 

Juthom  u.  Marien- 

für die  Anschluss- 

System  Oulin 

thal 

linlen  It.  Vertrag  mit 

der  Stadt  Wandsbek 

i 

bis  31.  Dezember  1905 

! 

2.  Strassenbahn  in 

Von  demselben 

3(29 

33.88 

System  PhOnix 

der  Stadt  Altona 

15.  Oktbr.  1896 

1 

und 

mit  Cnlin'seben 

am  1».  Novbr.  1897 

53 

Spurhnltern, 

bis  31.  Dzbr.  1926 

Blatte  tOssen 

1 

und  Kretnp- 

1 

loschon 

3.  Vom  Hohenzollem- 

Von  'lern  Magistrat 

1755 

. 

33.88 

System  1'hOnix 

ring  (Ailona)  nach 

zu  Altona 

i.nd 

mit  Culin  sehen 

Othmarschen  (in- 

am 31.  Januar  16SC. 

4535 

Spurhalteni 

nerhalb  Altonas) 

auf  35  Jahre 

und  Schwellen- 

schienen, 

System  Culin. 

desgl. 


n g s - 
Strasscn- 
Pfenlo 


dosgl. 


l.oki>- 

molivoii 


Maschinen 
I Werde 


Elektrische 

Maschinen 


Pferde  *) 


• 11  Da»  Aktienkapital  von  ursprünglich  249900  M ist  im  .fahre  1890  auf seines  Werthes  herabget-etzt  — ’)  Der  I ntemehmer 
gelegenen  Strecken  den  sammt  liehen  Bestimmungen  des  Gcscir.es  vom  28.  Juli  1892  unterworfen.  Mit  dein  Unternehmen  ist  die 
soll  demnächst  elektrisch  betrieben  werden. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Betriebs- 

Gesummt- 

v* 

Von  den  anschlagsmassigen  Kosten 

i-  - 

zweck 

(Per- 

zahl  der 
ständig 

An* 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

l.oko- 

l>cr  Güter- 

sonen-  u 
Guter- 

beschäf- 

tigten 

Schlags- 

massige 

Kosten 

V0I|)  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

nio- 

tlven 

.“oncn* 

verkehr 

oder 

Personen 

utusschl. 

Unter-  des  der 

der 

der 

Ausführung 

erdünung 

wagen 

einer  der- 

der 

nehmer  Staates  Provinz 

Kreise 

essonten 

Stck. 

Stck. 

selben) 

Arbeiter) 

M 

M M | M 

M 

M 

M 

bezirk  K 

r f ii  r 

t (Schlug*), 

• 

15 

Per- 

56 

470000 

470(00 

• 

• 

c 

28  Der.br.  1898 

sonen- 

verkehr 

23.  Januar  1899 

Per- 

800000 

800000 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

j 

b e z 

i r k S 

ekle 

s w i g 

bahnen. 

a 

5 1 

Per- 

7 

150  000, 

150000 

150000 

2 Septbr  1873 

sonen- 

Aktienkapital 

nnd 

Güter- 

verkehr 

150000 

11 

Per- 

18 

248  900, 

28790U 

287  900 

8.  Mai  1881 

sonen- 

Aktienkapital 

verkehr 

83300') 

2 

7 6 

Per- 

5 

190000 

221 393 

221393 

8.  Juli  1838 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

1 

# 

Per- 

Aktienkapital 

41800000 

• 

<1800000 

s«>nen- 

21  000000 

(fbr  das 

iwie 

verkehr 

Uctuuntnl- 

Spalte  14) 

unter- 

51 

182 

nehmender 

18  Dezbr  1869 

♦ 

Gesell- 

schaft) 

i 

9 März  1888  * 

I 

17 

87 

\ 

i 

• • 

• 

20  August  1896 

1 

* 

12.8eplbr.  1897 

• 

2 1 . 

* 

6 

• 

• ' • 1 • 

i 

• 

■ 

• 

28.  April  1893 

hat  sich  sämmtlichcn  Bestimmungen  des  besetze*  v.itn  23  Juli  18)2  ttnterworren.  — *)  Dio  Gesellschaft  hat  sich  for  die  In  Preussen 
bisher  selbstständige  Hamburg- Alton  ier  Trambahn  (vgl. Jahrgang  18)9  der  Zeitschrift,  Seite  53  51  N'o  17 1 vereinigt.  — •)  Diese  Strecke 
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Zeitschrift 
Kleinh  ahnen 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anlangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheiit 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit) 

Eigen  th  unter 
und 

Betriebsunternchmer, 

Bauunternehmer 

Oesaimntiönge, 

davon 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

auf 

eige- 

nem 

Bahn- 

körper 

auf 

Vor- 

hände- 

nen 

Strassen 

Spur- 

weite 

tu 

m 

m 

kg 

9. 


Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven, 

elektrische 

Maschinet.. 

Drahtseile. 

Bierde) 


Regie  run  g s - 


5 


6 


8 


9 


10 


11 


4.  Von  llobelult  nach 
Lockstedt  (inner- 
halb Hamburgs) 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Schleswig 
am  6.  Novbr.  1897 
bis  31.  Dzbr.  1928 

* 

1 600. 
davon 
1522 
in 

Preus- 

sen 

45  25 

Scliwellen- 
schlenun. 
System  Phönix 

Elektrische 

Maschinen 

5.  Hamburg-Altonaer 
Trambahn  inner- 
halb der  Stadl 
Altona 

Von  demselben 
6.  Dzbr.  1897 
am  14.  Aprii  1888 
bis  31.  Dzbr.  1822 
und  1943. 

17  550 
(in 

l’reus- 

sen) 

53 

Phönix- 
schienen  mit 
Blattstoss 

deagl. 

Pferdebahn  in  der 
Stadt  Schleswig 

Von  dom  Magistrat 
zu  Schleswig 
am  7.  Juti  1890. 
auf  25  Jahre 

Schleswiger  Strassen- 
balin- Aktiengesell- 
schaft zu  Schleswig 

4 200 

1,435 

25 

StahLchienon. 

Patent 

Böttcher 

Pferile 

Von  der  Gasanstalt  in 
Altona  bis  zum  Fisch- 
markt 

Von  dem  Polizeiamt 
zu  Altona 
am  24.  Marz  1894, 
dauernd 

Stadt  Altona 

• 

1 400 

1,435 

66.7 

und- 

82J2 

Haarmann- 
schee Lang- 
schwellen 
System  mit  ’ 
feuere  taugen 

dosgi. 

Von  Wittdun  nach 
Kniepsaml  auf  Amrum 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Schleswig 
am  20.  August  189t. 
aut  20  Jahre 

Direktion  des  Nord- 
seebados Wittduu  auf 
Amrum 

4 250 

0.900 

15 

Stahlschicncr. 
auf  hölzernen 
ifuerschwellen 

Loko- 

motiven 

Strassen!. ahn  in  Kiel 

Von  demselben 
20  Dzbr  189t 
'*m  7.  Dzbr  1895  ‘ 
auf  35  Jahre 

Allgemeine  Klcktrl- 
zitA  Urgesellschaft 
zu  Berlin. 

Betriebsunternehmer: 
Allgemeine  Lokal  und 
Strassenbalmgcspli- 
schaft  zu  Berlin 

14  800 

1,100 

38 

Rillenschienen 

Elektrische 

Maschinen 

Strasscnbahn  von  Al- 
tona (Ottensen)  durch 
Hamburg  nach  Borg- 
felde 

Von  demselben 
7.  Oktober  1895 
aU1  6.  Juli  1896  " 
bis  31.  Dezember  1922 

1 1 am  bu  rg-  Al  tonacr 
Zcntralbahngoseil- 
scliart  zu  Hamburg 

9965 

1435 

52 

Prortl  Phönix 
mit  Culinecbcn 
Patent- 

Traversen  und 
Blattstössen 

desgl. 

Von  Altona  nach 
Blankenese 

Von  demselben 
am  19.  August  1897. 
auf  40  Jahre 

Ingenieur 
August  Beringer 
zu  Charlottenburg 

11432 

1,435 

42,8 

Rillenschienen 
auf  Lang- 
schwellen 

dcsgl. 

Industriebahn  in 
Ottensen  (vom  Bahn- 
hof Bahrcnfeld  nach 
verschiedenen  Strassen 
im  Sudttbeilo  Otten- 
sen zu  Altona) 

Von  dem  Polizeiamt 
zu  Altona  neu  ge- 
nehmigt 

am  4.  September  1899, 
dauernd 

Stadt  Altona 

■ 

2406 

1.000 

48,43 

Ritlcnschienen 
auf  Beton- 
unterlage 

Pferde 

II.  NebanbahnShnllcho 


Von  Lagerdorf  nach 

Allerhöchste  Kon- 

Aisensche  Portland- 

21 700  807 

0,860 

26 

Eisenschienon 

Itzehoe 

z&ssion  vom  4 Januar 

Zemcntlahrikcn  zu 

auf  hölzernen 

1868  und  von  der 

Hamburg 

tjuerschwellen 

Regierung 

zn  Schleswig 

! 

31.  Mai  1878 

am  14.  Juli  1879  ’ 

i 

dauernd 

\ 

i 

l.oko- 

motiven 
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10. 

11. 

12. 

13. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

Gcsammt- 

zweck 

zahl  der 

An- 

l.oko  I’er-  ,, . . 

(Per- 
sonen- u. 

ständig 

beschäl- 

schlage- 

O Mer- 
ino- sonon 

Gnior- 

verkehr 

Guten 

Personen 

massige 

tiven  wagen 

oder 

einer  der- 

ausschl. 

■1er 

Kosten 

Stck.  Sick. 

selben) 

Arbeiten 

M 

bezirk  Schleswig  iFortsetznn 


2 

6 

l 

82 

• 

300 

• 

10 

Per- 

sonen- 

verkehr 

16 

Aktienkapital 

960CO 

. . ikeino 

eige- 
nen 
Wa- 
gen 

Güter- 

verkehr 

1 

330000 

1 3 

Per- 

sonen- 

verkehr 

3 

60000 

, 50  • 

desgl. 

100 

1 500000 

1 

97 

desgl. 

170 

1600000, 
Aktienkapital 
1000  000 

. 44 

t 

1 

Per- 

sonen 

verkehr 

sowie 

Packet- 

und 

Leben*. 

mittel- 

befOrde- 

rung 

50 

18COC6U 

. . (keine 

eige- 
nen 
Guter- 
wa- 
gen! 

Güter- 

verkehr 

1 

131500 

Kleinbahnen. 


7 . 359 

Güter- 

46 

125  000 

1 

i 

i 

verkehr 

14. 

\ on  den  anschlagsmassigen  Kosten 

IS. 

16. 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

zielt 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter- 

nehmer 

M 

des  der  der  intcr 

Staates  Provinz  Kreise  essenten 
M M M M 

Ausführung 

M 

eröffnung 

136000 


9.  März  1898 


8.  Jan!  1882 
2 Februar  1899 
ausschl. 
Holstenplatz— 
Filedhofe) 


156  C00 


1.  Juli  1890 


•Ä10C0  46000 

laus 
Znllan- 
scbluss- 
mitteitu 


90000 


380000  Juni  1896 


90000  20.  August  1894 


1822812 


1 822  812 


12.  Mal  1890 


2100000 


i 

I 


1800000 


2100000 


7 Marz 

31.  Oktober 


18% 


26.  August  1899 
i Blankenese— 
Ottensen) 


i 


131  500 

I 

\ 

! 


2S.  August  1898 


420000 


420000  1869 


5 
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Die  Kleinbahnen  in  Prcussen.  [nirlcBah^en 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Laufende  No. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  dos  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Dio  Genehmigung  ist 
erthelli 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  1 

Eigcnthümer 

und 

Betricbsunternchmcr, 

Bauunternehmer 

Gesammtlänge, 

davon 

auf  auf 

cige-  vor- 

nem  liandc- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  da» 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

iLokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Pferde) 

R e g i e r u n k s - 


13 


14 


15 


Von 


Elmshorn  nach 
Barmstedt 


Von  Niebüll  nach 
DagcliOII 


Von  Schleswig  nach 
der  Station  Sllder- 
brarupderKiel-Eckern 
förde-  Flensburger 
Eisenbahn  mit  Ab. 
' zweigung  nach  dem 
Hafen  In  Schleswig 
(Schleswig  ■ Angler 
Kleinbahn  ') 


Von  Kiel  nach  Schon- 
berg 


IX 


1» 


Von  Apenrade  nach 
Gra  venstein 


Kleinbahn  auf  der 
Insel  Alsen  (von  Son- 
derbnrg  nach  N'orburg 
mit  Abzweigungen 
nach  Schauby  nnd 
Mummark  ■ 

1.  Vom  llabnhof  Ha- 

dersleben d.  Eisen- 
bahn Woyens- 

iladerslel'en  nach 
Cbrigiiansteld  mit 
Abzweigung  längs 
des  Haderslehoner 
Hafens 

2.  Vomlladerslcboner 

Hafen  QberWoyens 
nacii  (irammby 

mit  Abzweigung 
nach  ROdillng 


Von  dem  Regierung« 
Präsidenten 
zu  Schleswig 

«■  l895. 
am  11.  Septbr, 

3.  Januar  1899, 

dauernd 


Von  demselben 
6.  Juni  1885 
a,n  3.  Januar  1899  ' 
dauernd 

Von  demselben 
31.  Mai  1897 
am  26.  Juli  1898  ’ 
11.  August  1899. 
dauernd 


Von  demselben 
11  Juni  18/7. 
am  3.  Januar 
6.  Juni 
auf  60  Jahre 


1899. 


am 


Klmshorn-Barnistedter 
Eisenbahn- Aktien- 
gesellschaft 
zu  Kimsborn 


KlelnimlingeselJschuft 
Niebtill-Wyk  zu 
Nieball 


Stadt  Schleswig 


Von  deniseiben 
10  Septbr.  1898 
3.  Januar  1899 
dauernd 


Von  demselben 
23.  Septbr.  1898 
3.  Januar  1899  ' 
dauernd 


Von  demselben 

26.0ktbr  l»w 
3.  Januar  1399' 
dauernd 


Kleinbahn  Aktien- 
gesellschaft Kicl- 
Scbönberg  zu  Kiel. 
Rau-  und  Uetrichs- 
unlernehmer 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 


Kreis  Apenrade 


Kreis  Sonderburg. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  X Co.  zu  Berlin 


Kreis  Hadersieben 


10000 


13  780 


22197 


320 


22617 


22100 
i unter 
Mitbe- 
nut- 
zung 
einer 
Strocke 
dor 
Eisen- 
bahn 
Kiel- 
Asche- 
berg) 

31600 


48  900  1 600 

£0600 


70500 


1435 


1,000 


1,435 


1,435 


1.000 


1.000 


1.000 


30 


Vignolschienen 
aul 

Qnerschwellen 


15.5 


11 


desgl. 


Stahlschicnen 
auf  hölzernen 
Langschwelion 


24J39 


Stalilschiencn 

auf 

t)ucrschwellen 


15,5 


155 


15.5 


Stahlschlencn 
auf  hölzernen 
t^uerschwellen 


desgl 


desgl. 


Loko- 

motiven 


desgl 


desgl 


desgl. 


desgl 


desgl. 


desgl. 


Kleinbahn  seit  Dezember  1898.  früher  Nchcneisenbahn 
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10. 

Anzahl  der 


I.oko-  Per- 


Güter 


mo-  sonon 

1 


eiven 

Stck. 


wagen 

Stck. 


11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

Betriebs- 

fieeainmt- 

Von  den  anschlaptniAssigun  Kosten 

zweck 

zahl  der 

An* 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

(Ter- 
Honen*  u. 

8tandi£ 

bcschftf- 

schlag«- 

durch  Bei  hi)  len 

Guter- 

tigten 

massige 

der 

verkehr 

oder 

Personen 

(ausscbl. 

Kosten 

Unter-  * de»  der  der  , l*er 

Ausführung 

einer  der- 
selben) 

der 

Arbeiter' 

M 

nehmer  Staates  Provinz  K reine  «w unten 
M \ M M M 1 M 

M 

16. 

Zeit 

der  Betriebs- 
crOtlnung 


bezirk  Schleswig  (Schluss). 


20 


13 


16 


a* 


4 7 24 


6 13  38 


69 


Per- 

18 

520000. 

538868 

. 

• 

• 

• 

538858 

sonen- 

Aktienkapital 

und 

566000 

Guter 

verkehr 

1 

1 

desgl 

22 

315  C00 

262375 

• 

65000 

• 

327  375 

Per- 

14 

1012000 

1012  000 

1 

. 

1 012  000 

sonen- 

u Güter- 

i 

verkehr. 

. 

auf  der 

1 

Abzwei- 

gung 

nur 

| 

Güter- 

verkehr 

1 

1 

Per- 

11 

1 100000, 

1 

. 

400000 

400000 

11»  640 

sonen 

Aktienkapital 

.Stamm- 

Priorität« 

und 

800«». 

aktien 

Stamm- 

Güter- 

davon 

! 

■davon 

aktien  und 

verkehr 

Prioritäts- 

200000 

300000 

Stammaktien 

Kreis 

Darlehn 

400000 

Ploen 

■ Lenz  & Co 

133000 

Stadt 

Kiel, 

j 

67  000 

I.dkr. 

Kiel) 

desgl. 

22 

880000 

330000 

300000 

200000 

• 

desgl. 

24 

1 600000 

• 

1 

• 

desgl. 

46 

2269  500 

• 

1 

1 

1 

1 

i 

t 

1 

■ 

1 

1 

• 

13.  .lull  1893 


15.  Mal  1863 
15  Sept.  1899 


7.  Juli  1897 


13.  Febr.  1899 


6.  Febr. 
2.  Juli 


1898 


4.  Marz 
4 August 


185*9 
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Die  Kleinbahnen  in  I 

’reusseti. 

I Zeitschrift 
L ftir  Kleinbahnen. 

l. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9 

Gesammt  lange. 

Oe- 

Betriebs- 

C 

lägen  thftnior 
und 

davon 

c 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 

Die  Genehmigung  ist 
erihoitt 

auf  auf 

eige-  vor- 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

d 

3 

«e 

Angabe  de»  Anfang» 
und  des  Kndpunktc» 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  1 

Betriebsuntcmehuier, 

Bauunternehmer 

nein  liande- 
Halin-  non 

körper  Strassen 

weite 

für  das 
laut. 
Meter 
hg 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Pferde) 

m m 

IU 

Rogiernn  g n - 

I.  Strassen- 


Strasgenbahn Han- 

Von  dem  Regierung»- 

Aktiengesellschaft 

# 

45  650 

1435 

21.25 

Schienen-  1 

novor  < innerhalb  der 

Präsidenten 

„Strassenbabn  Han- 

tiis 

System  Rhönix 

Welchblldgrenzo  der 

zu  Hannover 

nover  zu  Hannover 

54.7 

und  llaarmann 

Städte  Hannovei  und 

18.  Mal  1893 

Linden  und  folgende 

am  10  .lull  1889 

Uber  dieselbe  hinaus 

bis  1.  Aplil  1937 

gehende  Strecken 

1.  Vom  Kunigswor- 

Von  demselben 

• 

thcrplaiz  in  Han- 

ia  Mai  1896 

nover  bis  zum 

am  10.  Juli  1889 

Friedhof  bei 

bis  1.  April  1337 

Stöcken 

2.  Vom  Döhrener 

Von  demselben 

4 960 

22765 

. 

2735 

llaarniuntifcchc 

Thurm  über  Laat- 

28.  Oktbr.  1697 

und 

M*hion«*n 

zen  nach  dem  Ort 

am  10  Juli  1899 

27  666 

54.7 

undBabnholRetbcn 

bis  1.  April  1937 

und  von  da  nach 

bezw.  auf  45  Jahre 

Hildesheim 

3.  Vom  Rferdcthurm 

Von  demselben 

24930 

54.7 

desgl 

bei  Hannover  bis 

8.  Juli  1897 

zur  M nhlenschenke 

“m  10.  Juli  !899  • 

bei  Anderten  und 

auf  50  Jahre 

von  da  Ober  Sehnde 

(längstens  bis 

nach  Haimar  mit 

1.  September  1947; 

Anschluss  an  den 

Bahnboi  Sehnde 

der  Eisenbahn 

Lehrte -Hildesheim 

4.  Vom  Listerthurm 

Von  demselben 

3750 

54.7 

desgl. 

nach  Kl.  Buchholz 

26.  Juni  1897 

am  10.  Juli  1899’ 

aut  45  Jahre 

5.  Von  der  Deister- 

Von  demselben 

2500 

23575 

5S.7 

desgl. 

strassc  ln  Linden 

18.  Mai  1895 

Qber  Gehrden  nach 

am  6.  Septbr.  1899 

26075 

Barsingbausen  mit 

bis  1.  April  1987  und 

Abzweigung  von 

l September  1942 

Gehrdon  nach  dem 

Gehrdener  Berge 

6.  Von  der  Deister- 

Von  demselben 

. 

2 870 

54  7 

desgl. 

Strasse  in  Linden 

7.  Juli  1887 

durch  die  Rick- 

31,1  &.  Juli  1899  ’ 

lingerstrassc  bis 

auf  50  Jahre 

Ricklingen 

und  auf  45  Jahre 

7.  Von  Rethen  Uber 

Von  demselben 

1300 

4 ISO 

54.7 

desgl. 

L'oldingen  nach 

24.  August  1898 

Rat  lensen 

al"  10.  Juli  1899  ’ 

5450 

auf  45  Jahre 

il.  Nebenbahnahnltehc 


Loko- 

motiven 


Vom  Bahnhof  Vol- 

Von dom  Regierung« 

Deutsche  Kisenbahn- 

IG  162 

1,435 

244 

Elussstahl- 

dagsen  der  Eisenbahn 

Präsidenten 

HeiricbsgesellschaU. 

schienen 

Hameln  - Elze  nach 

zu  Hannover 

Aktiengesellschalt, 

aui  kiefernen 

Duingen 

4.  30  Septbr.  1895. 

zu  Berlin. 

ifueischwelien 

am  9 Januar 

..  . 1809. 

27.  Mai 

früher 

Eisenbahn  - Bau-  und 

dauernd 

lietriebsgesellscliaft 
Voring  (4  Wächter 

zu  Berlin 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  d«r 

Betriebs- 

Gesamiut- 

Von  don  ansebtagsmassigen  Kosten 

zweck 

il*er- 

zahl  der 
et&ndig 

An* 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

Loko-  Per*  . 

Guter 

Honen*  u. 
Güter* 

beschäf- 

tigten 

schlags- 

massige 

Kosten 

vom  durch  Bcibiifen 

der 

der  Betriebs- 

mo-  Bonen* 
tiven  wagen 

verkehr 

oder 

Personen 
' ausschl. 

Unter*  de«  der  der  dfr 

Ausführung 

eroifnung 

einer  der- 

der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 

Sick.  Sick. 

selben) 

Arbeiter 

M 

M il  M M | >1 

M 

bezirk  H 

a ii  ii  u v e r. 

bahnen. 

«.3  100 

Per- 

600 

Aktienkapital 

, 

Sepllir.  1872 

«onen* 

24  000  COO. 

(erste 

verkehr 

davon 

Strecke) 

theil- 

Priorität«- 

weise 

Stammaktien 

Per- 

6000000 

sonen- 
u.  Güter- 

' 

verkehr 

* 

• 

- 

* 

• 

Per- 

Novbr.  1897 

sonen- 

und 

Guter 

verkehr 

2V  Mftrz  1899 

. 

deegl. 

2.  Juni  1897 

30  August  1398 

Es  sind  sammtliche  Kosten  von  der  Unter- 

nehmerin  aufgebracht 

. 

desgl. 

• 

■ 

• 

15.  Juni  1887 

• 

desgl. 

• 

• 

• 

29  August  1886 
30.  Septbr.  1899 

desgl. 

27  Novbr.  1897 

30.  August  1899 

• 

desgl. 

• 

• 

• 

1.  M8rz  1899 

K!t:nb»hnen. 


I 


3 


36 


Per 

12 

1 260  a« 

460000  . 800  000 

m 

sonen- 

Dar- 

und 

lebn 

Güter- 

verkehr 

16  Juni  1896 
1 Juli  1897 
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| Zeitschrift 
[für  Kleinbahn*1? 


1. 

2. 

3. 

o 

r. 

Bezeichnung 

Die  (lenehmigung  ist 

© 

rs 

der  Kleinbahn  unter 

erthoill 

a 

£ 

Angabe  des  Anfangs- 

von  wem,  wann  und 

3 

«8 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oder  auf  Zeit  7 

4. 

5. 

a 

7. 

8. 

9. 

Kigenthtimer 

und 

Betricbsunternehmer , 
Bauunternehmer 

Ocsammt  lange, 
davon 

auf  auf 

oige-  vor- 

nom  hande- 
Bahn-  nen 

kOrper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
ftir  das 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebe 

mittel 

(Likoni» 
tiven. 
eie  kt  ritscht- 
Maschinen 
Drahts.-, e 
Pferde) 

R e g i e r a n gs- 


Von  Duingen  nach 
Delligsen 

(Fortsetzung  von  2 > 


Von  Wunstorf  nach 
rollte  i.ntit  Heran- 
führung an  den  Rahn- 
hof  Wunatorf  der 
Eisenbahn  Hannover 
Mindon) 


Von  Hoya'  nach  Syke 
mit  Abzweigung  nach 
Asendorf 


Kur  die  in  Preussen 
gelegene  Strecko 
von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Hannover 
am  27.  Mai  1899. 
dauernd 


Von  demselben 
10.  Mai  1897. 

9.  Januar 

10.  April  1899. 
26.  Mai 
dauernd 


am 


Von  demselben 
1.  Dczbr.  1897. 
am  8.  Februar  1898 
9.  Januar  1899  ' 
dauernd 


Eisenbahn  - Hau-  und 
Betriebsgesellschaft 
Vering  ttc  Wächter 
zu  Berlin 


Aktiengesellschaft 
Steinbilder  Meer-Hahn 
zu  Wunstort 


Kleinbahn  Hoya-Syke 
Asendorf,  fl.  m b.  H-, 
zu  Hoya 


11700. 

davon 

2500 

in 

Preu- 

ssen 


52000. 

davon 

38800 

in  Preussen 


30570  7 157 

37727 


1.435 


1.000 


1 000 


24.4 


23,37 

und 

42^0 


238 


Stahlschieneu 
auf  kiefernen 
Schwellen 


Killenschicnen 
und 

Vlgnolschlonen 
auf  hölzernen 
Querschwollen 


Stahlschieneu 
auf  kiefernen 
Querschwellen 


Loko- 

motiven 


dcsgl. 


deegl. 


K e g i e r u n g s- 

Nebonbahnähnltcbc 


Von  Gross-Ilsede  nach 
Lengede !) 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Hildosheim 
am  23.  August  1886, 
dauernd 

Bergbau-  und  Hotten- 
gesellschatt 
llsedor  Hotte 
zn  Gross-Ilsede 

11140 

1 

0,780 

16 

Breitbasige 
Eisen*  und 
Stahischienen 
auf  eisernen 
Querschwellcn 

Von  GOttingen  nach 

Von  demselben 

Göttinger  Kleinbahn- 

14500  3 861 

0.750 

20 

Stahischienen 

Rittmarshauson 

(Gartelhalbabn) 

27.  Juli  1897, 

9.  Dczbr. 

ant  ,,  . 1898. 

23.  Dezbr. 

21.  Febr.  1899. 

auf  99  Jahre 

Aktiengesellschaft 
zu  GOttingen. 
Bau-  und  Betriebs- 
untcrochmer: 
Lenz  Co  zu  Berlin 

18370 

auf  hölzernen 
Querschwellcn 

Von  der  StationMarien 
bürg  i.  H der  Eisen- 
bahnlllildoehelm— 
Grauhof  nach  den  Ka)i- 
schachtcn  im  Beustcr- 
thale 

Von  demselben 
14  März 

am  „ , . 1898, 

33  Juni 

auf  99  Jahre 

Gewerkschaft 
„Hildesia'zu  Hannover. 

Bauunternehmer 
11.  Knappe  zu  Hamburg 

7 500 

1.435 

24.4 

Stahischienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 

Loko- 

motiven 


desgl 


desgl. 


')  Die  Hahn  von  der  Hochofenanlage  (Jr.  Ilsede  nach  den  Grubenfelderu  bei  I^ngedo  13  981  in),  im  Interesse  des  Betriebes 
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10. 

11. 

12 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 
l.oko-  Per-  ‘ 

Güter 

mo-  sonen- 
tivoi»  n.rten 

Stck.  Sick. 

Betriebs- 
zweck 
1 Per- 
sonen- u. 
Gllter- 
verkelir 
oder 

einei  der- 
selben! 

Gesanimt 
zahl  der 
ständig 
beschar 
tigton 
Personen 
(ausschl. 
der 

Arbeiten 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anscblagsmässigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

v durch  Beihilfen 

Unter  des  der  der  int^r 

nebtner  Staates  Provinz  Kreise  essen ten 
M i M M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
eröffnung 

h e z 

i r k H 

a n n 

i>  v e r 

(Schluss^ 

Per 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

904  U» 

809000 

. 

185000, 
-davon 
135  C00 
seitens  des 
Herzog- 
thums 
Braun- 
schweig) 

6 

15  35 

desgl. 

23 

1456  OCO. 
Aktienkapital 
1456000 

200000 

Aktien 

1051  000 
Darlehen 
an  be- 
theiligte 
Körper- 
schaften 

570  000 

686  000 
(darunter 
60  OCO 

frtrstl.  Llp- 
bischer 
Staat) 

21.  Mai  1898 
2 Mal  1899  ' 

zu  mfttfsi- 
gern 

Zins-  und 
TU- 
gnogs- 
satze 

Aktien 

desgl. 

• 

1 162000. 

250  000 

912000 

100000 

812000 

Stammkapital 

1162300 

Stamm-  Bar- 
einlage lohen  an 
die  be- 
theilig- 
ten Kont- 
munal- 
ver- 

bände  zu 
massi- 
gem 

Zins  und 
Til- 
gungs- 
satze 

Stanuneinl&gen 

t 

• 

i 

b e z 

i r k 11 

i 1 d e 

s h e i 

lli. 

Kleinbahnen. 

3 

3 

Per- 

3<<ncn- 

Ull't 
<;  iter 
verkehr 

20 

600  000 

710  000 

740000 

12.  Novbr.  1884 

4 

8 43 

desgl. 

11 

755000. 

Aktienkapital 

515000, 

davon 

Prioritäts- 

Stammaktien 

260000 

915000 

’ 

’ 

915000 

19.  Dezbr.  1897 

2 

21 

desgl. 

3 

675  000 

663000 

12000 

29  Septbr.  1899 
(Güterverkehr) 

de»  Useder  Hüttenwerks  als  Erztransportbahn  erbaut.  dient  nur  au  1 der  Strecke  Gr.  Ilsede -I.cngode  dem  öffentlichen  Verkehr. 
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Zeitschrift 
| dir  Kleinbahnen 


1. 


© 

Ift 

n 

i, 

3 

q 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Oesammrlftnge, 

Betrieb»- 

davon 

Ge- 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 

Die  Genehmigung  ist 
crtheilt 

Eigentümer 

und 

auf  auf 

elge-  vor- 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene, 

Konstruktion 

mittel 

(Lokomo- 

tiven 

Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunktes 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  V 

Betriebsunternehmer, 

Bauunternehmer 

nein  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 

weite 

für  das 
lauf. 
Meter 

Oberbaues 

elektrisch 

Maschine» 

Drahtseile 

Pferde- 

i»  in 

in 

kg 

Von  Osterode  a. 
nach  Kreiensen 


H. 


Vom  Bahnhof  Dahlen- 
burg der  Eisenbahn 
Wittenberge-Lüneburg 
über  Bleckede  bis  zur 
Haltestelle  Echem  der 
Eisonbahn  Büchen- 
Luneburg  mit  Ab- 
zweigung nach  dem 
staatlichen  Elbhafen 
bei  Bleckede 


Breiuerhavener 

Straßenbahn:') 


1.  Von  Lehe  nach 
Oeeetemünde 

2.  Von  Geestemünde 
nach  Wulsdorf 

3.  Von  Lehe  nach 
Spcckenbüttel 


Von  Stade  Uber  Frei- 
burg nach  Itzwörden 
(Kehdingcr  Kreisbahn) 


Von  Bremen  nach 
Tarmstedt 


Für  die  in  I’reussen 
gclegenenStrecken  von 
dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Hildesheim 
2L  Mftrz 

1898 

am2L  Septbr.  ’ 
9~237Dczbr. 

23.  Septbr.  1899, 
auf  30  Jahre: 
für  die  in  Braun- 
schweig gelegenen 
Strecken 

am  14.  August  1896 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Luneburg 

in %;nr 1894 
10.  Novbr. 

23.  Januar 

18  Juli 

dauernd 


am 


1899. 


Von  dem  Kreis- 
hauptmann 
zu  Lehe 

am  15.  Mhrz  1881 
hls  31.  Dezbr.  1938 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Stade 
am  1 April  1896 
bis  31.  Dezbr.  1989 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Stade 
9.  April  1898 
*ra  25.  Januar  1899- 
auf  99  Jahre 

Kur  die  in  l’rcussen 
gelegene  Strecke 
von  demselben 
21.  Juni  1898 
am  21.  Januar  1899 
auf  99  Jahre : 
für  die  in  Bremen  ge 
iegene  Strecke 
am  22.  Juli  1898, 
auf  99  Jahre 


Regier  uh  gs- 


Kreis  Osterode  a.  II. 


33  562. 

davon  26984 
in  l’reussen 


0,750 


2t 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


Loko- 

motiven 


Regierungs- 

Nebettbahnähnlichc 


Kreis  Bleckede. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 


KOTO  40010  0.750 


155 


Stahlschicnen 
auf  kiefernen 
Schwellen  In 
Kiesbettung 


Loko- 

motiven 


R e 


K‘«r 


Aktiengesellschaft 
Breiuerhavener 
Strassenbahn  zu  Lebe 


Kreis  Kehdingcn. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Uavestadt  & Contag 
zu  Wilmersdorf- Berlin 


Bremisch-Hannover- 
sche Kleinbahn. 
Aktiengesellschaft, 
zu  Frankfurt  a.  M. 
Bauunternehmer: 
Aktiengesellschait 
für  Bahn- Bau  und 
-Betrieb 

zu  Frankfurt  a.  M. 


50  000 


26800. 
davon 
16  000 
in 

I’rcus 

sen 


1,435 

■ * 

• 

30  07 

• 

34  95 

• 

54.75 

1000 

•20 

1.000 

20 

System 

Haarmann 


u n g s- 
I.  Strassen- 
Pfe'de 


II.  Nobenbahnähnllehe 


Stahlschicnen 
auf  kiefernen 
Schwellen 


Stahlsehienen 
auf  kiefernen 
Guerschwellen 


Loko- 

motiven 


desgl. 


')  Die  Gesellschaft  hat  sich  tu  amtlichen  Besliiumungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

Gesammt- 

zweck 

zahl  der 

An- 

I 

l»ko-  Per- 

(Per- 
sonen* u. 

ständig 

beschar- 

schlag«- 

Guter 

Güter- 

tlgtcn 

massige 

mo-  Honen* 

verkehr 

Personen 

tiven  wagen 

oder 

einer  der- 

lansschi. 

der 

Kosten 

Stck.  , Stck. 

selben) 

Arbeiter 

M 

14. 

16. 

16. 

Von  den  anschlagsmassigen  Kosten 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

tom 



durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter- 

nehmer 

des 

Staates 

der 

Provinz 

der 

Kreise 

der 

Inter- 

essenten 

Ausführung 

erOffnung 

M 

M 

M 

M 

M 

X 

bezirk  Hildes  heim  (Schlnss). 


5 


10 


90 


Per- 

26 

3 028000 

. • 

• 

• • 

• 

son  en- 

1 j 

und 

Güter- 

verkehr 

1 

1 

, 

1 

. 

1 

! 

19.  Dezbr.  1896 
2.  8eptbr.  1899 
ausschliesslich 
Förste  - 
Willershausen! 


bezirk 

Kleinbahnen. 

4|6I 


Lüneburg. 

16 


b e i.  i r 
bahnen. 

38 


Kleinbahnen. 

5 8 , 45 


50 


sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 


desgl. 


l’er- 
sonen- 
und 
Güter- 
verkehr, 
auf  der 
Abzwei- 

12 

gung  nur 
Güter- 
verkehr 

tade 

Per- 

sonen- 

verkehr 

und 

101 

Gepäck- 

beförde- 

• 

rung 

Per- 

64 

1 166000 


Aktienkapital 
450  000 


550000 


60000 


1600000 


1700000. 

Aktienkapital 

1750000 


1166000 


550000 


63  000 


400000  1 200000 


! 


Darlehen  zu 


massigem  Zlns- 
und  Tilgung« 
satze 


1700000 


17. 1)ezbr.l896 
(nusscht.  der 
Abzweigung) 


26  Juni  1881 


550  000 


1.  Januar  1891 


63  000 


12.  Juni  1896 


13.  Juni  1899 


6 
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Zeitschrift 
für  Klelnbihr.« 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

& 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

EigenthtUner 

und 

Betriebsunternehmer, 

Bauunternehmer 

Uesammtlftnge. 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nein  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
fttr  das 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 
mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrisrtf 
Maschine. 
Drahtsr  t 
Vieri«) 

I Vom  Dortmund  - Ems- 
Kanal  hei  l.atben  Uber 
Sögel  nach  Werlte 


Von  dem  Regierung* 
Präsidenten 
zu  Osnabrück 
16.  Juni 

am  _ . . 1897, 

27.  August 

auf  75  Jabre 


Kreis  Hümmling 


13440  14  220 

27  660 


0,750 


17 


Regierung;»- 
Nebenbahr  ähnliche 
Stahlscbienen  I.olto- 
auf  kiefernen  motiv« 
Quersch  wellen 


i 


2 


Wittlager  Kreisbahn 
(vom  Bahnhof  Bohmte 
der  Eisenbahn  Osna- 
brück - Bremen  nach 
Holzhauern) 


Von  demselben 
15.  April  1898 
23.  Januar  1899' 
auf  70  Jahre 


Wittlager  Kreisbahn- 
Aktiengeeellschaft 
au  Wittlage 


20400 


1.43Ö 


243 


Vfgnolschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


desgl. 


Regierungs- 
I.  Strassen 


Vom  Inscldorfe 
Spiekeroog  nach  dem 
Badestrande 

mit 

Von  dem  I.&ndrath  zu 
Wittmund 
5.  Juni  1886 
27.  Man  1896 
bis  31.  Dezember  1905 

Badeverwaltung  zu 
Spiekeroog 

. 1657 

1.000 

7 

Stahlschienen 
auf  Holz- 
schwellen 

Pferde 

Anschlusestrecke  nach 
der  Landungsbrncke 

Von  demselben 
am  18  Juli  1896. 
auf  gleiche  Hauer 

Dieselbe. 
KigonthUmer  und 
Bauunternehmer  für 
die  Strecke  bis  zur 
Schillplate: 
Bauunternehmer 
Baumann  zu  Gründeich 

1820  1 

1 

1,000 

14 

desgl. 

desgl 

Strassenbahn  auf  der 
Insel  Juist  (von  der 
I„indungsbrticke  bis 
zum  Dorfe  Juist) 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Aurich 
neu  genehmigt 
am  14.  Juni  1899 
bis  31.  Dezember  1913 

DampfschilTabrts- 
rhedere!  Norden  zu 
Norden 

2600  ( 150 

2750 

1 

1 

1 

1.000 

16 

Stahlschienen, 
tbeils  auf 
Lang- 
schwellen, 
t belle  aufQucr- 
schw  eilen, 
letztere  tbeil- 
weise  auf  Lang- 
seh wollen  ge- 
lagert 

lx>ko- 

motiven 
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10. 

u. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Gesammt- 
zabl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ausachl. 
der 

Arbeiter) 

An- 

Von  den  nnschiagsm&ssjgcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Loko- 

mo- 

tiven 

Stek. 

l’ef-  Güter- 
*oaen 

wagen 

ätck. 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 

vom 

Unter- 

nehmer 

M 

durch  Beihilfen 

des  der  der  ipter 

Staates  Provinz  Kreise  essenten 
M M M M 

der 

Ausführung 

M 

der  Betriebs- 
eroffnung 

bezirk  Osnabrück. 
Kleinbahnen. 

2 i 2 21  Per- 

sonen- 
und 
Güter- 
verkehr 


desgl. 


470000 


1220000. 

Aktienkapital 

1220000 


160  000 


239000 

Aktien 


Bis  zu 
| 310000 
als  Dar- 
lelin  an  1 
den 
Kreis 
zu 

! 2,66'y„ 

Zinsen 

und 

'/.%  Til- 
gung 


671  000  750000 

Dar- 
lehen zu 
massi- 
gem 

Zins-und 
Til- 

j gungs- 
satzo  an 
, die  be- 
r theilig- 
ter,  Kom- 
in unat- 
ver- 
bande 
(600000 
seitens 
der  Pro- 
vinz 
Hanno- 
| ver  und  i 
[ 71000 
seitens 
der  Pro-' 
vinz 

W.stfal' 


17  500 


231000 


Aktien 


13.  August  1898 


bezirk  A u r i c li. 

bahnen. 

■ 1 


Per- 

1 

9145 

8061 

. 

• 

8051 

sonen- 

verkehr 

1 

i 

Per- 

2 

9000 

9617 

! 

• ! • 

• 

9 617 

sonen- 

i 

und 

1 

| 

Güter- 

! 

verkehr 

I 

1 

! 

. 

desgl. 

8 

130  000 

i 

190 000  ; 

i 

1 

' 

1 

i 

. ! . 

1 

i 

: 

i 

130000 

9.  Juli  1895 


18.  Juli  1896 


20.  Juli  1899 
(Pfcrde- 
belrleb) 

5.  Juli  1899 
(Dampf- 
betrieb 


6* 


Digitized  by  Google 


I 


Die  Kleinbahnen  in  Preusseu.  ^ [lOMüjÖU 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunktes 

Hie  Genehmigung  Ist 
erlheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigentümer 

und 

Betriebsunternehmer, 

Bauunternehmer 

Gesammtlange, 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nom  hande- 
Ualin-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
iaul. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrisch' 

Maschinei. 

Drahtseile 

Pferd«) 

Regierung*« 


II.  Nebonbahnöhnllche 


Borkumer  Eisenbahn 

Von  dem  Landrath 
au  Emden 
am  30  Juli  1885. 
auf  30  Jahre 

Habich  & Golh 
zu  Emden 

11321 

0.900 

12, 6> 
und 
14 

Stahtschienen 
auf  eichenen 
und  kiofernon 
Schwellen 

Loko- 

motiven 

Von  Wittmund  hl>er 
Aurich  nach  Leer 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Aurich 

am  Jfnnar  1898. 

1.  Juni 

dauernd 

Kreisbahn  Wittmund— 
Aurich— Leer, 

G.  m.  b.  H.,  zu  Aurich 

685C0 

1,000 

22 

' ignoischicnen 
auf  hölzernen 
Qucrschwoilcn 

desgl 

Von  Emden  nach 
Pewsum 

Von  demselben 
am  1.  Kebruar  1898, 
dauernd 

Landkreis  Entden 

12200 

1,000 

18 

Stahlschicnen 
auf  kiefernen 
8chwellen 

desgl. 

Regierung*-  j 

Strasse  n- 


Von  Herne  nberBaukau 

Von  dem  Regierungs- 

Gemeinden Herne  und 

. 8041 

1.000 

30 

Vlgnol- 

nach  Recklinghausen 

präsidenten 

Baukau  sowie  Stadt 

und 

schienen  auf 

zu  Münster 

Recklinghausen 

i 

42,5 

kiefernen 

am  1.  April  1897, 

! 

Schwellen, 

auf  50  Jahre 

1 

stellenweise 

1 

Rillenschlcncn 

Elektrische 

Maschinen 


Regicrun  gs-  I 

I.  Strassen-  | 


Von  Minden  nach  l’orta 

Von  dem  Regiorungs- 

Mindcner  Strassen- 

78  1 5314 

1.000  I 

15.5 

Rillcnschioncn 

Loko- 

Präsidenten 
zu  Minden 
12.  Mai  1893 
am  7.  Scptbr.  1897  ‘ 
auf  30  Jahre 

bahngeseüschatt 
zu  Minden 

5392 

bis 

32 

oder 

Vignolsr.hiencn 
auf  Stahl- 
nuerschwellcn 

motivett 

1 

Von  Rieicfcld  nach 
Brack  wede 

Von  demselben 
27.  April 

am  u . 1899. 

24.  Mai 

auf  50  Jahre 

Siemens  & lialskc  zu 
Berlin  und  Baurätho 
Havestadl  & Contag 
zu  Wilmersdorf-Berlin 

3 980 

1 

1 

t 

1 

1,000 

47 

Rillcnschiuncii 
auf  Packlage 
und  Kicin- 
schlag  oder 
Pilaster 

1 

Elektrisch» 

Maschine* 

Von  Paderborn  nach 
Neuhaus 

Von  demselben 
am  26  August  1899. 
auf  50  Jahre 

Aktiengesellschaft 
.Westfälische  Klein- 
bahnen'- zu  Bochum 

. 4 800 

1 

1.000 

12  8 

desgl. 

desjfl. 

')  Die  Bahn  ist  auch  für  den  Güterverkehr  genehmigt. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Loko-:  Per’  (Guter- 
ino-  «onen-j 

tiven  wagen 

Sick.  Stck. 

Betriebs- 
/.weck 
l Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Ocsammt 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
(ausscht. 
der 

Arbeiter) 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmässlgeu  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

?om  durch  Beihilfen 

Unter-  i des  1 der  der  |n?rr 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 

M M M M 1 M 

Kosten 

der 

Ausführung 

11 

Zeit 

der  Betriebs- 
erOITnung 

bezirk  A n r i c h (Sdiliiss). 

Kleinbahnen. 


2 65  i 7 

Per- 

sonen* 

und 

Güter- 

verkehr 

19 

350000 

3 6 2C 

1 

1 

desgl 

27 

1900000. 

Stammkapital 

1900000 

2 2 8 

1 

desgl. 

9 

430  000 

bezirk  M ii  n s t e r. 

bahnen. 


10 

Per 

24 

700000 

i 

sonen- 

! 

i 

verkehr 

bezirk  M i n d e n. 

bahnen. 


4 1 16 

Per- 

sonen- 

verkehr') 

19 

250000, 

Aktienkapital 

250000 

Per- 

sonen- 

und 

Onter- 

verkehr 

(tiepaek- 

verkehr 

• 

303  4CO 

. 

desgl. 

• 

550000, 
Aktienkapital 
1 250000 

5®  000 


! 


300  000  1 600000 


Darlehen  zu 
massigem  /. InB- 
und  Tilgongs- 
satz-* 


90000  340000 

Darlehen  zu 
massigem  Zins- 
und  Tilgungs- 
salze 


822000 

• I 


262338 


303400 


550  C00 


586  000 


15.  Juni  1888 


5.  Seplbr.  1899 
(Wlttmund- 
Aurichi 


27.  Juli  1899 


822000 


26. I"ebruarl89!) 


262338 


7.  Septbr.  18»? 
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[ Zeitschrift 
l.ffir  Kleinbahnen. 


2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheiit 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  1 

F.igenthOmer 

und 

Betriebsuntcmchmer, 

Bauunternehmer 

GcsammtiHnge, 

davon 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
mr  das 
laut. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs. 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile 

Pferde) 

auf  1 auf 
eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 
körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Von  dor  sogenannten 
Wallucke  Im  Wiehen- 
gebirgc  nach  der 
Station  Kirchlengern 
der  Eisenbahn  Löhne  - 
Osnabrück  mit  Ab- 
zweigung nach  der 
Werrebritcke  hei  Löhne 
.Wall  licke  Bahn) 


Von  Minden  nach 
l'chto 


1.  Von  Herford  nach 
Wallenbrrtck 


2.  Von  Herford  Ober 
Salzuflen  nach 
Vlotho 


Von  dein  Bahnhöfe 
Höxter  der  Eisenbahn 
Holzimnden  — Pader- 
born nach  dem  Eta- 
blissement der  Aktien- 
gesellschaft Höxter- 
sehe  I’ortland-Üement- 
fabrik.  vormals  J.  H. 

Eichwald  Sohne 

Von  Bielefeld  nach 
Enger  mit  Abzweigung 
nach  Werther 


-1836, 


am 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Minden 
6.  .lannar 
6.  Juni 

6.  Dezbr-  1898 
1.  Mftrz  1899 
auf  SO  Jahre 


Von  demselben 
13  Angust  1897 
5.  Dezbr.  1898  ’ 


1.  MH  r* 


4 Mai 
auf  90  Jahre 


-1899, 


1898. 


Von  demselben 
18.  Juni 

am  6 Oktol»er ' 

27.  Fcbr.  1899, 
auf  90  Jahre 

Fnr  die  in  Prenssen 
gelegene  Strecke 
von  demselben 
16.  Dezbr.  1898 
alI)  27.  Kehr.  1899 ' 
auf  90  Jahre 


1898, 


Von  demselben 

EJnlt 

am  9.  August 
1.  Marz  1899, 
auf  50  Jahre 


1898. 


Von  demselben 
20  August 
am  5.  Dezbr. 

1.  Marz  1899, 
auf  90  Jahre 


Regier  utigw- 

II.  Nebenbahnähnliche 


Georgs  • Marion  ■ Berg- 
werks- und  Hatten- 
verein.  Aktiengesell- 
schaft. zu  Osnabrück 


Kreis  Minden 


Herforder  Klein- 
bahnen. G.  m.  b.  H., 
zu  Herford 


Aktiengesellschaft  fnr 
Bahn-Bau  und -Betrieb 
zu  Frankfurt  a.  M. 


Landkreis  Bielefeld 


12720  4500 

17  220 


29660  410 


30070 


34  498  9 347 

43  845 

I 


4 030  171 

4 201 


21500 


5700 


27200 


0600 


1.000 


1.000 


1.435 


0,600 


15.8 

und 

30 


30 


20 


2755 


20 

und 

42 


Verblall- 
schienen 
auf  eisernen 
Qucrecbwelten 
und  Verbiet  t- 
schwellen- 
xchienen 


Vignolscbienen 
auf  hölzernen 
Querechwoilen 
und 
Killenschienen 


Vignolscbienen 
auf  hölzernen 
Quersehwellcn 


Stahlschienoo 
aut  hölzernen 
Querschwollen 


Riilenschlcnen 
und 

Vignolschtenen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 


I/Oko- 

motiven 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


Hagener  Sirasscn- 
hahn: 

1.  Von  Hagen  (Markt) 
nach  Haspe 


Von 


am 


dem  Ilcgicrungs- 
prnsldenten 

zu  Arnsberg 
27.  Febr.  1896 
18  Novbr.  1897 ' 
auf  40  Jahre 


Hagener  Htrassenbabn- 
Aktlengescllschaft 
zu  Hagen  i.  W. 


5550 


1.000 

V3 

Regierung  s- 

I.  Strasse  n- 


nilienschlenen  Elektrische 
Maschinen 


Bel  Ausführung  der  Bahn  in  der  geplanten,  aber  noch  nicht  genehmigten  Spurweite  von  1,000  m. 
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io. 

Anzahl  der 

Lokt>-  Pw‘  OM 
mo-  sonon 

tiven  wagen 

Stck.  Stck. 


11. 

12. 

13. 

iictriebs- 

Gcsammt- 

zweck 

zahl  der 

An- 

(Per- 
sonen- u. 

atAndljr 

beöchaf- 

schlage- 

Güter- 

verkehr 

tigten 

Personen 

massige 

oder 

lausschl 

Kosten 

einer  der- 

der 

selben) 

Arbeiter 

M 

i n d e 

n (Schluss). 

Per- 

9 

490000 

14. 


Von  den  anschlagsinassigon  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

yom  durch  Heihllfen 

Unter-  1 des  der  der  i^ter 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 
M Sl  M M M 


15. 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 


16. 

Zelt 

der  Hetrlebs- 
erhffhung 


Kleinbahnen. 

2 3 


25 


46 


sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 


desgl. 


dcsgl. 


Güter- 

verkehr 


Por- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 


20 


1500000 


2 217  000, 
Stammkapital 
1400  000 


320000 


1355000 ' ) 


487  500 


4(6  000  600  000  535000 


82500 
(davon 
64  500 
Kreis 
llor- 
ford 
und 
18000 
Kreis 
l.tl  b- 
hecke) 


Darlehen  zu 
massigem  Zins- 
und  Tilgungs- 
satze 


427000  472000  1 019000  381000 


320000 


Darlehen  an 
den  Kreis 
Herford  zu 
massigem  Zins- 
und  Tilgung«- 
satze 


Stanimeinlagen 


961000 


394000 
Dar- 
lehn zu 
massi- 
gem 
Zins-  u 
TU- 
gungs- 
salze 


570000 


1.  Oktober  1897 


4 Dezbr.  1898 
1.  Mai  1899 


28.  April  1899 


bezirk 

bahnen. 


Arnsberg. 


Per 

98 

1100000, 

1 100000 

sonen- 

Aktienkapital 

verkchr 

1000000 

’ 

Januar  1896 
Novbr.  1896 
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f Zeitschrift 
I für  Kleinbahn«1» 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 


3. 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

4. 

EigenthQmer 

und 

Betriobsunterachmer, 

Bauunternehmer 

5. 

Gesammtl&nge, 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

& 

Spur- 

weite 

m 

7. 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

kg 

& 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

9. 

Betriebs 

mittet 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Plorde) 

Regier 

u n g s- 

Von  dem  Begierungs- 

2 680 

• 

Präsidenten 

‘ausser- 

zu  Arnsberg 

dem  wer 

am  18.  Novbr.  1(07 

den  570 

bis  1.  Oktober  1928 

von  der 

Streckei 

mit- 

benutzt) 

Allgemeine  Lokal-  und 

. 

• 

255 

Hillenschienen 

Elektrische 

Strassenbahngeeell- 

bis 

und  Vignol- 

Maschinen 

schaft  zu  Berlin 

42.8 

schienen  auf 

(juerschwellen 

Von  demselben 

11132 

# 

17.  Oktober  1893 

am  16.  August  1897' 

dauernd 

1,438 

Von  demselben 

17  Oktober  1893 

10.  Juli  1897  * 

1 

i 

dauernd 

1 

8182 

Von  demselben 

am  29.  August  1896, 

dauernd 

Von  demselben 

18580 

1.000 

14  Januar  1898 

10.  Oktbr.  1898  ’ 

auf  50  Jahre 

Von  demselben 

l’rovlnz  Westfalen, 

6 806 

1.000 

19 

Vignolschienen 

desgl. 

19  Oktbr  1898 

Landkreis  Bochum 

und 

auf  eisernen 

11.  August  1891' 

und  Stadt  Bochum. 

34 

<iuenchwellcn 

dauernd 

Bau-  und  Betriebs- 

und 

Unternehmer: 

Killenschienen 

Siemens  X Halske 

auf  l'acklage 

zu  Berlin 

undSteinschiag 

Bochum  — Gelsen- 

1,000 

34 

Killenschienen 

des  gl. 

kirchener  Strassen- 

auf  Packlage 

bahnen.  Aktiengesell- 

undSteinschiag) 

schaft.  zu  Berlin. 

Bau-  und  Betriebs- 

Unternehmer: 

Siemens  X Halske 

zu  Berlin 

1 

2.  Vom  Bahnhof  Ha- 
gen der  Bergisch- 
Märkiscbrn  Eisen 
bahn  nach  Eilpe 


Dortmunder  Strassen 
bahn: 


1.  Strecken  innerhalb 
lies  Stadtbezirks 


2.  Strecken  ausserhalb 
des  Stadtbezirks: 

a)  Von  Dorstfeld  über 
die  Funkenburg 
nach  Körne 


b)  Vom  Uauptbahn- 
hof  in  Dortmund 
Ober  Kronenburg 
nach  Hörde 

c)  Von  der  Steinernen 
Brocke  in  Dort- 
mund nach  Bron- 
ningbausen  und 
von  da  einerseits 
nach  Barop— Hom- 
bruch, andererseits 
über  Hörde  nach 

Aplerbeck  und 
Schwerte 


Von  Bochum  tDor- 
stencr-  und  Ilcmer- 
strassen  - Ecke)  nach 
Bahnhof  Herne  der 
Cöln—  Mindener  Eisen- 
bahn mit  Anschluss 
an  die  Bahn  unter 
No.  4.1) 

Bochum  — Gelsen- 
kirchener  Strassen- 
bahnen : 
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10. 

11. 

12. 

13. 

Anzahl  der 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Gesammt» 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
(ausschl. 
der 

Arbeiter) 

An- 

schlags- 

mässige 

Kosten 

M 

Loko- 

mo- 

tiven 

Stck. 

Per‘  Güter- 
sonen-, 

wagen 

Sick. 

14. 

15. 

16. 

Von  den  anschlagsmassigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

vom 

dnreh  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter-  de« 

nehmer  Staates 

der  der  der 

Provinz  Kreise  es-senten 

Ausführung 

crOffnnng 

M M 

M M M 

M 

bezirk  Arnsberg  (Fortsetzung). 


I 


152 


(ge- 
mein 
schaft. 
lieh 
mit 
der 
Hahn 
ZU  4) 


116 


Per- 

sonen- 

verkehr 

264 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

des  gl 

(wie 

Spalte  10) 

desgl. 

393 

237500 


Aktienkapital 
5000  000 


Es  sind  oder  werden  s&mmtliche  Kosten 
von  der  Unternehmerin  aufgebracht 


460000 
ein  Prlttel 
von  jedem 
der  Unter- 1 
nehmer  I 

I 


Es  sind  siimmtliche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 


1 .Septbr.  189S 


1.  März  1894 
15.  Mal  1899 
rausschl.  der 
Strecke  vom 
Block  Fried- 
rich Wilhelm 
bis  zur 
steinernen 
Bröcke’ 


1.  März  1894 

8.  Dezbr.  1897 


27.  April  1896 


28.  Januar 
18.  Mal 


460000 


23  Novbr  1894 
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o 

7- 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de»  Anfangs- 
und des  Endpunktes 


Die  Genehmigung  ist 
erthcilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


4. 

S. 

& 

7. 

8. 

9. 

EigenthUmer 

und 

Betriebsuntemebmcr, 

Bauunternehmer 

GosammtlAngo, 

davon 

auf  | aut 
eige-  vor-- 

nem  1 bandc- 
Itahn-  nen 
körper  Strassen 
m i m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs. 

mittel 
(Iwokomo- 
tlven. 
elektrische 
Maschinen 
Drahtseil  r 
Pferde) 

Regier! 

t n g s • 

• 

. 1291 

• 

• 

• 

• 

1.  Vom  Bergiseh  • 
Mftrkisclien  Hahn 
hof  in  Itocbum  bis 
zur  Hernorstrasse 
(mit  Anschluss  an 
die  Hahn  unter 
No.  3i 

2.  Von  Bochum  (Bon- 
gardstrasse), ab- 
zweigend von  der 
Bahn  unter  No.  4.1, 
nach  Zeche  Zen- 
trum (mit  An- 
schluss an  die 
Bahn  unter  No.  4,6) 

3.  Von  Bochum  Uber 
Kamme  und  Mar- 
inelsbagen  bis  zur 
Grenze  der  Land 
kreise  Bochum  und 
Gelsenkircben  (mit 
Anschluss  an  die 
Bahn  unter  No.  4,7) 

4.  Von  Bochum  nach 
Laer  und  von 
Bochum  nach  Weit- 
mar 

5 Von  Gelsenkircben 
(Neumarkt)  Uber 
Brauhauerschaft 
bis  Bbf.  Bismarck 
der  Bergisch-Mftr 
kischen  Eisenbahn 

6.  Von  Schalke  (Hal- 
testelle der  Ber 
gisch  - Märkischen 
Eisenbahn)  durch 
Gelsenkirchen  und 
Wattenscheid  bis 
zur  Grenze  des 
Kreises  Bochum 
(mit  Anschluss  an 
die  Bahn  unter 
No.  4J2.i 

7.  Von  Gelsenkirchen 
Ober  Bulmke,  Hul- 
len, Wanne,  Eickel 
bis  zur  Kreisgrenze 
(mit  Anschluss  an 
die  Bahn  unter 
No.  4 3) 

8.  Von  Oelsenkirchen 
(evangel.  Kirche) 
biszurKreisgTenze. 
zur  Weiterftihrung 
nacli  Steele  (Ko- 
nigssteelc) 


Von  dem  Kegie- 
rungsprasidenten 
zu  Arnsberg 
am  5 August  1895. 
auf  33  .lahre 


Von  demselben 
am  2.  Oktober  1896. 
auf  33  Jahre 


Von  demselben 
am  6.  Februar  1897. 
auf  33  Jahre 


Von  demselben 
am  23.  Oktober  1894 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  28.  November  1894, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  13.  Juli  1895, 
auf  50  Jahre 


3943 


3844 


8370 


3444 


9860 


7929 


800 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

betriebe- 

zweck 

(Per- 

Gesammt- 
zahl  der 
ständig 

An- 

schlags- 

m&asfge 

Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmassigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

Ix>ko-  Per- 

Güter 

rao-  sonen 
liTen  wagen 

Stck.  Stck. 

sonen-  u 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben 

beschäf- 

tigten 

Personen 

ausschl. 

der 

Arbeiter) 

vom  dorch  Jiclhllfen 

Unter-  des  der  der  . <J<’r 

nchmer  Staates  Provinz  Kreise  ossrnten 
>!  M M M >1 

der 

Ausführung 

M 

der  Itetrlebs- 
eröfTnung 

bezirk  Arnsberg  (Fortsetzung). 


i 


i 

i 


i 

i 


1 M.Hrz  1896 


5 23  April  1896 


30  Oklbr.  18% 


8 August  1893 


3.  Novbr.  1895 


27.  Dezbr.  1895 
28  Febr  1896 


18.  Oktbr.  185*6 


25  Oklbr.  1897 


/ 
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I Zeltucbrift 
[ffir  Kleinbahnen. 


2. 

3. 

4. 

5. 

a 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  nnter 
Angabe  dea  Anfang»- 
und  de»  Endpunkte» 

Oie  Genehmigung  lat 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit"/ 

Kigentbümer 

und 

Betriebauntemehiner, 

Bauunternehmer 

Cteaammtltlngc. 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nein  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
ni  m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
mr  da» 
laut. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

dea 

Überbaue» 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Plerde) 

Kegiernngs* 


Eckeseyer  Straßen- 
bahn (von  der  Geite- 
brnoke  in  Eckesey  bi» 
zum  Hahnhof  Hagen 
der  Bergisch- Märki- 
schen Eisenbahn) 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Amaberg 
am  16.  Marz  1895. 
auf  30  Jahre 

Gemeinde  Eckesey. 
Bauunternehmer: 
St  rot-senha  (indirekt  or 
Fuhrmann 
zu  (lagen  i.  \V. 

Strassenbahn  in  der 
Stadt  Hamm 

Von  demselben 
am  8.  Februar  1898. 
auf  50  Jahre 

Elektrizität.-.  • Aktien- 
gesellschaft. vormals 
Schnckert  &•  Co. 
zu  Nornherg 

1.  Von  Bommern  Uber 
Witten  undi.angen- 
dreer  nach  Lütgen- 
dortmund und  von 
I^uigendreer  n!>er 
Bahnhof  Langen- 
dreer (SOd)  nach 
Lemmingen 

Von  demselben 
27.  Septbr.  1898 
18,'Mhrz  1899  ’ 

auf  50  Jahre 

Gemeinden  Witten. 
Langendreer,  Annen. 
Bommern,  Werne  und 
Lütgendortmund 

2.  Von  Witten  nach 
Annen  (Märkische 
Strassenbahn) 

Von  Hagen  nnch  Ho- 
henlimburg 

Von  demselben 
am  5.  Mai  1899 
auf  50  Jahre 

Aktiengesellschaft 
..Westlftlische  Klein- 
bahnen" zu  Bochum 

Von  Gevelsberg  nach 
Haspe 

Von  deine  eiben 
am  26.  Mal  1899. 
auf  35  Jahre 

Hagener 
Strassen hahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Hagen  i.  W. 

. 3 285 

(aussor- 
dem 
worden 
j 250  m 
v<*n  der 
Rahn 
zu  1., 
mit  be- 
nutzt; 

1.000 

31 

PhOnix- 

Rlllenschienen 

Elektrische 
Ma- 
schinen ') 

250  5950 

6200 

1,000 

38 

desgi. 

desgl. 

. 18700 

4 

1.000 

42 

desgl. 

desgl 

1 

. 6040 

1,000 

33.6 

Rillenschiencn 
In  Kiesbettung 

desgl. 

. 6250 

l 

1,000 

43 

Rillenschienen 

desgl. 

i 


II.  Nebenbahnähnllchc 


10 


12 


Von  der  Stadt  nach 

Von  dem  Regierung»- 

Aktiengesellschaft 

800 

3880 

l.COO 

33,5 

Rillenschienen 

dem  Bahnhof  Plctten- 

Präsidenten 

Plettenberger 

4 080 

mit  eisernen 

berg 

zn  Arnsberg 

Strasscnltahngesell- 

Spurslangen. 

21.  Januar  1896 
al"  28.  Januar  1890’ 

schafl  zu  Plettenberg 

die  Weichen 
auf  Schwellen 

auf  60  Jahre 

Vom  Bahnhof  Neheim- 

Von  demselben 

Kreis  Soest 

1 

39840  4 420 

1.000 

2325 

Kruppsche 

HQstcn  der  Eisenbahn 

9.  Juni  1896 

44  260 

Schienen 

Schwerte—  A rnsberg 

anl  28.  Febr.  1899  1 

auf  hölzernen 

Otter  Soest  nach  Hove- 

auf  60  Jahre 

Querscbwellen. 

stadt  mit  Abzweigung 

tbelBvelae 

von  Ostönnen  nach 

Gegenschienen. 

Werl 

Oberbau 

(Ruhr--Üppe-Kloin- 

auf  eiserner. 

bahnen) 

Querschwellen 

Vom  Bahnhof  Neheim- 

Von  demselben 

Westdeutsche  F.isen- 

• 

14  300 

1.435 

20 

Stahlschienen 

Husten  der  Eisenbahn 

28.  Septbr.  1898 
am  17  April  1899  * 

bahngesellschaft. 

auf  hölzernen 

Schwerte— Arnsberg 

Aktiengesellschaft, 

Querschwellen 

nach  Sündern 

auf  GO  Jahre 

zu  COIn 

Loko- 

motiven 


desgl. 


desgl. 


')  Pie  Rahn  wird  voröbei  gehend  mit  Pferden  betrieben. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14 

15. 

16 

Anzahl  der 
I.oko-  Per- 

Güter- 

Retricbs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u 
Güter- 

Gesammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 

An- 

Bchlags- 
tn  dssige 
Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmassigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

voni  , durch  Beihilfen 

Kosten 

der 

Zeit 

der  Betriebs- 

mo-  soncn- 
tlvcn  wagen 

Stck.  Stck. 

verkehr 

oder 

einer  der- 
selben) 

Personen 

(ausschl. 

der 

Arbeiter) 

Unter- 

nehmer 

M 

de» 

Staates 

M 

der 

Provinz 

M 

der 

Kreise 

M 

der 

Inter- 

essenten 

M 

Ausführung 

M 

eröünung 

bezirk  A 

r n s b 

« r g 

(Fortsetzung  . 

. . • 

1 

1 

1 

\ 

Per- 

sonen- 

verkehr 

3 

40000 

40CO0 

• 

1 

4 

40000 

14.  Juli  1895 

3 

1 

13 

I 

desgl. 

32 

900000 

785  100 

. 

. 

785100 

20.  Oktbr.  1898 

1 

1 

I 

1 

desgl. 

• 

1600000 

1600000 

* 

* 

• 

• 

• 

1 

1 

. 1 . 

I 

desgl. 

GOOOOO. 

Aktienkapital 
s.  bei  ßeg.-llez 
Minden  No.  3 

600000 

• 

• 

' ' ' 1 ' 
i 

desgl. 

• 

395  000, 
Aktienkapital 
s.  unter  1 

395  000 

* 

• 

• 

Kleinbahnen. 

3 2 7 

1 

I 

Per- 

sonen- 

nnil 

Güter- 

verkehr 

18 

340000, 

Aktienkapital 

340000. 

davon 

175  000  Mt.  A 
45000  Lit-Bu. 
120000  Mt.  C 

420000 

420  000 

* ^ri'l896 
10.  Juni 

6 13  108 

desgl. 

35 

2250000 

943000 

557  000 

750000 

* 

# 

1.  Mai  1898 

1 

1 

i 

1 

Dari 
zu  ma. 

Zins- 

Tilgun 

eiten 

ssigeni 

und 

jssatzc 

. ' . 

i 

desgl. 

• 

1 000  000 

1000000 

• 

• 

• 

• 

• 

Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen 


2 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
erlheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  7 

Eigenthfimer 

und 

Betriebsunternchmer, 

Bauunternehmer 

Gcsammtl&ngc. 

davon 

auf  auf 

elge-  vor- 

nem  handc- 
Bahn-  neu 

kOrper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
fnr  das 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 
M aschinen. 
Drahtseile, 
l'/erde) 

Regierung»- 

Von  Werl  nach  Hamm 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Arnsberg 
am  10.  Oktober  1898. 
für  die  Dauer  der 
Genehmigung 
der  Bahn  zu  11 

Kreis  Hamm 

17  000 

1,000 

23,25 

Kruppscho 
Schienen  auf 
hölzernen 
Guerschwellen, 
theilweise 
Gegenschienen- 
oberhau  auf 
eisernen 
Guerschwellcn 

Loko- 

motiven 

Vom  Babnhofe  Hohen- 
limburg der  Eisenbahn 
Hengste!  — Altena  in 
das  Xabmerthal 

Von  demselben 
am  31.  .Mai  1899, 
aut  60  Jahre 

Aktiengesellschaft 
„Hohenlimbuiger 
Kleinbahn- 
gesellschait" 
zu  Hoheniimbuig 

. 3720 

i 

1.000 

333 

Rillenschienen 
auf  Packlage 

desgl. 

I» 


14 


li  e g i e r u ii  g s- 

I.  Strassen- 


Voui  .UlmarklinCussel 
nach  Dorf  and  Bad 
Wolfsanger 


-Strassenbabn  In  der 
Sudt  Cassel  bis  zum 
Hark  Wilhelmhohe 
und  nach  Hetten- 
hausen sowie  von  der 
Wilbemshöher  Alle« 
narb  Mulang 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
r.u  Cassel 
am  17.  Juni  1897 
bis  31.  Dezember  1947 


Von  demselben 
16.  Febr.  1898 
6.  Juni  1899 
bis  31.  Dezember  1960 


am 


l’fcrdebahn  Cassel— 
Wolfs  angor  0.  m.  b.  il. 
zu  Cat  sei 


Grosse  Casseler 
Strassenbahn  • Aktien- 
gesellschaft zu  Cassel 


3500 


700  16680 

17380 


Von  Gelnhausen  bis 
Mieber-I.ochborn 
(Spessarthohn) ') 


Von  Hanau  nach  Ilut- 
tengestlss  mit  Abzwei- 
gung nach  Langen- 
selbold 


Von  Klein  - Schmal- 
kalden nach  Brotte- 
rode 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Cassel 
20.  August  1896 
9.  Januar  1899  ’ 
auf  99  Jahre 

Von  demselben 
9.  Mürz  1896 
am  1.  Oktbr.  1897  * 
auf  75  Jahre 


Von  demselben 
12.  Juli  1897 
m 9.  Januar  1899' 
dauern  ;l 


Spessart  bahn- 
Aktiengesellscbaft 
zu  CO  In 


Hanauer  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Hanau 


Kreis  Schmalkalden 


16000  7000 

23000 


10700  9 900 

20  600 


8800 


1,435 

273 

1.435 

31 

bis 

473 

0,900 

14 

und 

16 

1.435 

28 

1.435 

31.16 

l'hünix- 

Rillenschienen 


Haarmann- 
scher  Verblau- 
schienen  Ober- 
bau mit  und 
ebne  Leit- 
schiene 
iinil  Phönix- 
Rillenschienen 
mit  Scbmidt- 
srhem  Halb- 
btoss,  auf 
Packlage 


Pferde 


Elektrische 

Maschinen 


II.  Nebenbahnähnliche 


Vignolschiener 
auf  Eichen- 
mul  Lärchen- 
holz- 

Qucrschwellen 

Slahlschienen 
auf  hölzernen 
oder  eisernen 
Guerachwellen 


Siablscbicnen 
auf  eichenen 
•iuerechwellen 
mit  Laschen 
und  Unter- 
lagsplatten 


Loko- 

motiven 


dcsgl. 


desgl. 


’)  Früher  Grubenbahn.  — J Der  Betrieb  wird  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  geluhrt. 
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10 

11. 

12. 

13. 

14. 

IS. 

16. 

Anzahl  der 
!,oko-  Per- 

Gnter- 

mo-  sonen- 
tiven  wagen 

Stck.  Stck. 

Betrlebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
GiUer- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Gesammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ausschl. 
der 

Arbeiter) 

An- 
schläge- 
rn ässigo 
Kosten 

M 

Von  den  anachlagsmäsRigen  Kosten 
sind  oder  werden  aulgebracht 

yonl  dnreh  Beihilfen 

Unter-  i des  der  der  jder 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 

M M |M  M j M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betrlebs- 
erOllnung 

bezirk  A 

r n 8 b 

erg 

(Schluss). 

* • • 

Per- 

# 

700000 

234000 

233000  233000  ; 

• ! 

. 

• 

4 

l 

• 1 

t 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

Darlehen  zu 
massigem  Ztns- 
un<l  Tilgungs- 
sstze 

i 

i 

! 

1 

’ ' ' 

1 

J 

GQter- 

verkehr 

• 

429000, 

Aktienkapital 

390000 

429000 

1 • 

t 

; 

i 

• 

• 

• 

bezirk  Casnel. 

bahnen. 


9 

Per- 

12 

144233, 

149721 

149721 

! ! 

sonen- 

Stammkapital 

1 

f 

verkehr 

102250 

1 

. 1 68 

Per- 

150 

Aktienkapital 

| 

Ks  sind  »der  werden  sAmmtliche  Kosten  von 

sonen-. 

5000000 

der  Unternehmerin  aufgebracht 

| 

Stuck- 

gater- 

1 

und 

1 

i 

Packet- 

i 

verkehr 

< 

j 

1 

Kleinbahnen. 

1 

3 3 | 54 

Per- 

14 

900000, 

900000 

. 

900000 

sonen- 

Aktienkapital 

k 

und 

460000 

Güter- 

verkehr 

4 14  i4 

desgL 

18 

760000, 

5G7733 

♦ 

350000 

917737 

Aktienkapital 

Dar- 

750000 

lehn 

seitens 

' I 

1 • 

des 

l * 

1 ] 

Stadtkr 

ilannu 

1 

(keine  eigenen 

desgl. 

700000 

. 350000 

350  000 

. 

Betriebsmittel)  *) 

unver- 

Dar- 

1 

zins- 

lehn 

1 

liches. 

zu  massi- 

i 

mit 

gem 

minde- 

Zins-um! 

stens 

Til- 

'/•%  zu 

gungs 

! 

; 

tilgen- 

satze 

! 

des  Dar- 

i  i 

lehn 

1 

! 

16.  Der.br.  1898 
8.  Hai  1899 
(mit  Aus- 
erblass  einiger 
Erweiterungs- 
Strecken) 


1.  Okibr.  1886 


19.  Dezbr  1898 
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f Zeitschrift 
Iför  Kleinbahnen. 


2. 


3. 


s 


91 

o 

rs 

| 

3 

a 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
nnd  dos  Endpunktes 


Die  Genehmigung  ist 
erthcill 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


4. 


6. 


Eigentümer 

und 

Betriebsuntcrnchmer, 

Kauunternehmer 


Gesammtlftnge, 

davon 

auf  auf 

ei  ge-  vor- 

nem  hande- 
I ! -ihn - ' nen 
körper  Strassen 


m m 


Spur- 

weite 

m 


Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 


Ja. 


& 


9. 


Konstruktion 

des 

Oberbaues 


Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen 

Drahtseile. 

Pferde) 


Regierung»- 


Von  Kirchbain  bis  zur 
Landesgrenze  hei 
Schwelnslierg 
lOhmthalbahn) 


Von  Wschiersbach 
nach  Birstein 


Von  Grifte  nach 
Gadens  berg 


Von  Woroshausen  nach 
Herges- Vogtei 
«Trusebahn 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Cassel 

8.  Septbr.  1897 

9.  Januar  1899  ’ 
auf  99  Jahre 


am 


Von  demselben 
3.  Novbr.  1897 
m 9.  Januar  1899  ' 
nuf  99  Jahre 


Von  demselben 
7.  Januar  1898 
m 9.  Januar  1899  ’ 
auf  78  Jahre 


am 


Für  die  in  Preussen 
gelegene  Strecke 
von  dcmseliien 
1.  August  1898 
9.  Januar  1890  * 
auf  75  Jahre: 
für  die  in  Meiningen 
gelegene  Strecke 
am  18.  Juni  1898 


Strassenbahnen  in 
Krankmrt  a.  M.*) 


Von  Büdesheim  bis 
zum  Nationaldenkmal 
bei  KlidesheimtNieder- 
waldbalin  Büdesheim) 


Von  dem  Polizei- 
präsidium 
zu  Frankfurt  a.  M. 
hinsichtlich  der  Pferde- 
bahnstrecken  zuletzt 
im  Jahre  1898  bis 
31.  Dezember  1914,  im 
übrigen  von  dem 
Regierungspräsidenten 
zu  Wiesbaden 

20.  Januar, 
am  , . . 1899, 

S.  August 

auf  99  Jahre 

Von  der  Ortspolizei- 
behiirde 

am  18.  August  1882. 
auf  50  Jahre 


Kreis  Kirchhain 


Wachtorsbach-Bir- 
steiner  Kleinbahn- 
gesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
tu  Gelnhausen. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Vering  & Wächter 
zu  Berlin 

Grifte  - üudensberger 
Kleinbahngesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Uundensberg. 
Bauunternehmer: 
v.  Kintzel  und  Lauser 
zu  Cassel 


Truscbahn-Aktien- 
geseilschait 
Wernshausen— 
Herges-Vogtei 
zu  Schmalkalden 


9354 


12280 


7 500 


1790  7 270 


Stadt  Frankfurt  a.  M. 


Niederwaldbalmgesell- 
schafl  zu  Büdesheim 


1,435 


1,435 


1,435 


0.750 


2», 4 


24,4 


Stahlschienen 
auf  kiefernen 
Quere  chwellen 
und 

Unterlags- 
Platten 


Stahlschienen 
auf  kiefernen 
Querschwellen 


27 £5 


13.9 


desgl. 


1,435 

24 

bis 

48 

1.000 

22 

Stahlschienen 
auf  eichenen 
Querschwellen 
mit  Winkel- 
laschen  und 
Unterlags- 
platten 


Regicrungs- 
I.  Strass.cn- 
Protll  DcrocrbelPferde  und 


]<oko- 

motiven 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


und 

Haarmann 


elektrische 

Maschinen 


Zahnstangen- 

System 

Riggenbach 


Loko- 

motiven 


*)  Der  Betrieb  wird  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  geführt.  — *)  Die  Unternehmerin  hat  sich  silmmtlichen  Bestimmungen 
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10. 

u. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

Gesamml 

Von  den  anschlagsmAaeigen  Kosten 

zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 

zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 

An- 

sind  oder  worden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

I.oko-  Per-  _ 

Güter- 

schlaga- 
rn  Aasige 
Kosten 

rom  | durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

rno-  soncn- 

verkehr 

oder 

Personen 

(ausschl. 

Unter-  > des  i der 

der  , 

Ausftiürung 

erOflnung 

tivcn  i wagen 

einer  der-i 

der 

nehmer  Staates  Provinz 

Kreise  essenten 

Stck.  Sick. 

seihen) 

Arbeiter) 

M 

m Im-  m 

M ! M 

M 

bezirk  C 

n s s e 

i (Schluss). 

• • « 

Per- 

• 

876000 

300  C00  188000  188000 

• • 

# 

• 

äonen- 

Bethei- 1 Dar- 

1 

und 

lignng  lehn 

Güter- 

zumilssi- 

i 

verkehr 

gern 

/ins-  und 

i 

TU- 

! 

gunga- 

salze 

2 3 9 

desgl. 

ll 

760000, 

. . 253  000 

254000  253000 

a 

30.  Juni  1898 

Aktienkapital 

507000 

Dar- 

lehn 

Aktien 

zu  maaei- 

gern 

I 

Zins- und 

TU- 

1 

gunga- 

satxe 

i 

(keine  eigenen 

desgl. 

600  000, 

l 

196000  196  000 

. 404000 

15.  Juli  1899 

Betriebsmittel) ') 

Aktienkapital 

| Aktien  ! Dar- 

Aktien 

1 

• 

600000 

lehn 

zum  Assi- 

gern 

■ 

Zins-  und 

TU- 

1 

1 

gunge- 
salze  an 
die  Stadt 
Uudens- 

berg 

I 

2 2 5 

desgl. 

li 

270000, 

. [ 90000  90000 

90000  90000 

• 

25.  Juli  1899 

Aktienkapital 

270000 

Aktien  Darlehn 
zu  mitasi- 

Aktien 

l 

gern 

Zins-  und 
TU- 
gange- 
satze  an 
den  Kreis 
Schmal- 

i 

kalden 

bezirk  Wiesbaden, 

bahnen. 

. • 265 


Per- 

sonen- 

verkehr 

910 

Es  sind  sAmmtllcho  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 

1 1 

! i 

i 

i 

deagl. 

9 

500000, 

Aktienkapital 
1200  000 

i 

; I 

600000  , . i 

1 

1 

1 ' 1 

600000 

19.  Mai  1872 
24.  Juli  1899 


1.  Juni  1884 


iJes  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen. 


7 
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Zeitschrift 
fnr  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  Ist 
erlheilt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt  ? 

Eigen  tbtlmer 
und 

Betriebsunternehmer. 

Bauunternehmer 

Ocsammtl&nge, 

davon 

auf  auf 

elge-  vor- 

nein  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m tu 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  da« 
lauf. 
Meter 

_kg_ 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven 

elektrische 
Maschinen 
Drahtseile 
Pferde  t 

Reglern  n g s- 


Von  Assmannahausen 

Von  der  Legierung 

Nieder  waidbalmgcseli- 

1533 

1,000 

22 

Zahnstangen 

Loko- 

bis  zum  Jagdschloss 

zu  Wiesbaden 

schaft  zu  RQdcshelm 

systent 

inotivcn 

Niederwald  (Nieder- 

am  30.  April  1889 

Riggenbach 

waidbahn  ABsmanns- 

dauernd 

hausen) 

4 

Von  Frankfurt  a.  M. 

Von  der  Regierung 

Krank  furt -Offenbachcr 

86  6 532 

1.000 

28 

Haarmann'sche 

Elektrische 

nach  Ottenbach 

und  dem  Regierungs- 

T ranibahngesellsehatt, 

6617. 
davon 
4 644 

in  Frenssen 

bis 

Doppel- 

Maachicner. 

pr&sidcntcn 

Akti  engeseilschalt. 

41 

schienen  und 

zu  Wiesbaden 

zu  Oberrad 

FhOnix- 

26.  August  1883 

Rillcnschicnen 

am  7.  Dezbr.  1898  ' 

auf  26  Jahre 

5 

Von  Ems  aut  den 

Von  dein  Rcgierungs- 

Mahlbergliahn  -Aktien- 

520 

1.000 

20 

Stahlschienen 

Dralitseile 

Mahlbcrg1) 

Präsidenten 

gesellschaft  zu  (’öln 

auf  eisernen 

zu  Wiesbaden 

Qucrscbwellon. 

am  ia  Juli  1899. 

Zahnstangen- 

ohneZeitbeschrftukung 

1 

system 

Riggenbach 

U 

Nerobergbaiin  zu 

Von  demselben 

Süddeutsche  Eisen- 

430 

1.000 

19J6 

Dreiscliieniger 

desgi 

Wiesbaden  (Beausite— 
Neroberg  *) 

29.  April 

3111  "»  | ..  löw 

6.  Juli 

babngesellscliaft  zu 
Darmstadt 

I 

Oberbau 
auf  eisernen 

bis  1.  Juli  1913 

(}uerscliwollen 

7 

Von  Wiesbaden  nach 

Von  demselben 

Süddeutsche  Eisen- 

820  7133 

1.000 

15,75 

Haarmann’- 

Loko- 

motiven 

Biebrich  *i 

am  5.  Juli  1888 

bahngeseilBChaft  zu 

7963 

bis 

scher  Oberbau 

auf  40  Jahn- 

Darmstadt 

ZI  2 

mit  eisernen 
Langschwellen 
und  hölzernen 
liuerschwcllen 

H 

Frankfurter  Lokal- 

Von  demselben 

Frankfurter 

. 5080 

1,436 

32 

Haarniann'- 

desgi. 

bahn  Frankfurt  — 

am  27.  August  1888. 

Lokalbahn  - Aktien- 

bis 

sehe  nnd 

Eschersheim—  Hed 

auf  26  Jahre 

gesellschaft. 

46 

FbOnix- 

dernheimi 

zn  Frankfurt  a.  M. 

Rlllensc.hlenen 

i 

9 

Fferdceisenbahn  zu 

Von  dem  l'oiizei- 

Süddeutsche  Eisen- 

. 1945 

1.000 

28.44 

Haarniann’- 

Pferde 

Wiesbaden  ') 

Präsidenten 

bahngesetlschaft  zu 

scher  Zwillings- 

zu  Wiesbaden 

Darmstadt 

«chienen-Ober- 

am  20.  November  1888, 

bau 

1 

auf  40  Jahre 

10 

Von  Eltville  nach 

Von  dem  Uegierungs- 

Allgemeine  Deutsche 

. 7700 

1000 

34 

System  1’hönlx 

Loko 

Schlangcnbad 

Präsidenten 

Kleinbahngesellschaft . 

motiven 

zu  Wiesbaden 

Aktiengesellschaft. 

am  31.  Jannar  1896. 

zn  Berlin 

auf  50  Jahre 

11 

Strassenbahn  in  Wies- 

Von  demselben 

Süddeutsche 

3430 

1.000 

40.5 

Rillcnschicnen. 

Elektrisch!- 

baden 

27.  August  1895 

Klsenbahngescllschaft 

nnd 

System  Haar- 

Maschicnei 

11.  Jannar  1898 

zu  Darmstadt 

46.3 

mann 

bis  16.  Mal  1929 

12 

Frankfurter  Waldbahn 
von  Sachsenbausen 

Von  demselben 
nen  genehmigt 

Stadt  Frankfurt  x M. 
(früher  Frankfurter 

13  040  5 440 

1.436 

21 

und 

System  Fliönix 
nnd  Hanrmann 

Lok  o- 
motiven 

18  480 

nach  Nen  - Isenburg. 

5.  August  1896 

Waldbahngesellschaft 

41 

nach  Niederrad  nnd 

am  8 April  1899 

zn  Frankfurt  a.  M i 

nach  Schwanhelm)  *> 

bis  18.  April  1924 

')  Nach  Unterwerfung  unter  s&mmtiiche  Bestimmungen  des  Gesetze«  vom  28.  .lull  1892  neu  genehmigt.  — * Wie  zu  5.  — 

28.  .tuli  1892  unterworfen.  — ‘)  Die  Gesellschaft  hat  «ich  srnnnit  liehen  Bestimmungen  de«  Gesetzes  vom  28  .lull  1892  unterworfen.  — 
28.  .luli  1892  unterworfen.  — *i  Einführung  de»  elektrischen  Betriebe»  wird  beabsichtigt. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Betriebs- 
zweck 
f Per- 

Gesammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 

An- 

Von  den  anscblagsm&ssigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Loho-  Per'  Güter 

tKmen*  u. 
Guter- 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 

YOm  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

mo-  sonen 
tlven  wagen 

Steh.  Stck. 

verkehr 

oder 

einer  der- 
selben) 

Personen 

ausschl. 

der 

Arbeiter) 

Unter-  des  der  der  -jj®T 

nehnicr  Staates  Provinz  Kreise  essenten 
M l M i M 1 M 1 M 

Ausführung 

M 

erOtfnung 

bezirk  Wiesbaden  (Fortsetzung). 

3 | 5 


i 16 


11  17 


11 


13 


9 49  34 


Per- 

sonen- 

verkehr 

a 

461  000. 
Aktienkapital 
siehe  bei  2 

660  000  > 

. 

660000 

desgl. 

27 

750  C00, 
Aktienkapital 
500  000 

945  400 

1 

• 

• 

945400 

desgl. 

4 

368000. 

Aktienkapital 

160000 

368  000 

1 

• 

• 

388  000 

desgl. 

5 

• 

235  000 

• 

• 

• 

235000 

desgl. 

33 

• 

1300000 

1300000 

desgl. 

28 

360000, 

Aktienkapital 
360  000 

350000 

380000 

desgl. 

21 

• 

200000 

• 

• 

» 

200000 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

12 

400000 

451892 

• 

• 

451892 

Per- 

sonen- 

verkehr 

23 

588  000 

585000 

1 

. 

586000 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

37 

1700  000 

1750000 

t 

• 

1750  000 

».Oktober  1885 


10.  April  1884 


5.  Juni  1887 


25.  Septbr.  1888 


16.  Mai  1889 


1.  Septbr.  1888 


5.  April  1889 


30.  Juni  1895 


16.  Mai  1896 
26  Mai  1898 


18.  April  1889 


*)  Einführung  de*  elektrischen  iletriobes  wird  beabsichtigt.  Die  Gesellschaft  hat  sich  sammtllchen  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
*)  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  wird  beabsichtigt.  Die  Gesellschaft  hat  sich  sftmmtlichen  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
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Die  Kleiiibahncu  in  Prcusscn. 


Zeitschrift 
ftir  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Kndpunktcs 

Die  Genehmigung  ist 
erthcilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oderauf  Zeit? 

Eigen  thiuncr 
und 

Betricbsuntcmchmcr, 

Bauunternehmer 

Gesammi  lange, 
davon 

auf  auf 

elge-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  da» 
lauf. 
Meter 

— k£_ 

Konstruktion 

de» 

Oberbaues 

Betriebs- 

mitt«! 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen 

Drahtseile 

Pferde) 

Regier 


18 


Von  Homburg  v.  d.  H. 

Von  dem  Regierungs- 

Aktiengesellschaft 

9 974 

1,435 

2»j09 

Vignol-  oder 

Ober  Domholzhausen 

präsidenten 

..Elektrizitätswerk 

und 

Rlilenschienen. 

nach  dem  UothUchen 

zu  Wiesbaden 

Homburg  v.  d.  II.“ 

46 

System 

Hause  und  nach  der 

25.  Mai 

zu  Homburg 

Ha&miann 

Saalburg  mit  Abzwei- 

am , .1899, 

18.  August 

gung  nacb  Kirdorf 

auf  50  Jahre 

u n g s- 
Elcktrische 
Maschinen 


14 


Ja 


Iß 


II.  Nebanb&hnfthnllchc 
Loko- 
motiven 


Vom  Bahnhof  Ober- 
ursel der  Eisenbahn 
Frankfurt  a.  M — Hom- 
burg v.  d.  H.  nach 
Höhe-Mark 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Wiesbaden 
21.  April  189G 

*1111 

7.  Dezbr.  1898  ' 
auf  50  Jahre 

Frankfui  ter 
Lokalbahn- 
Aktiengescüschaft 
zu  Frankfurt  a M 

3995  | 280 

4 276 

1.436 

27,55 

Vignolschicnen 
auf  hölzernen 
Querschwellen 

Von  Bieber  nach 
Giessen 

Für  die  in  Prcusscn 
gelegene  Strecke 
von  demselben 
2 Jnn<  1897 
Äm  22.  Juni  1899  ’* 
auf  80  Jahre: 
flir  die  in  Hessen 
gelegene  Strecke 
am  15  Dezember  1897 

Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngesellschaft, 
Aktiengesellschaft, 
zn  Berlin 

8800 

davon  3860 
in  Prcussen 

1,000 

245 

Stahlschienen 
auf  eisernen 
Querschwellen 

Von  St.  Goarshausen 
nach  dem  Bahnhofe 
Zollhans  der  Eisen- 
bahn Wiesb  ulen— Diez 
mit  Abzweigung  von 
Nastätten  nach  Ober- 
lahustein 

Von  demselben 
5.  Juli  1898 
101  2.  Juni  1899  ’ 

auf  90  Jahre 

Xussauiscbe 
Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Berlin 

79118 

i 

1.000 

20 

Stahiscbicncn 
auf  Holz- 
Querschwellen 

dcsgi. 


desgl. 


Strassen  bahn  in  der 
Stadt  Coblenz  nnd 
tlber  l.iubach  nacb 
Capellen  1 


Von  Andernach  nacb 
dem  Krahncnberge 
(Krabnenherghahnt 


Vom  Bahnhofe  Braun- 
fei»  der  N'assauischen 
Kisenbabn  nach  der 
Stadt  Brannfcls 
(Strecke  der  froher 
nur  als  Grubenbahn 
betriebenen  Krnstbahn 
bei  Brannlc!»i 


Von  der  l’oltzeidirck 
tion  zn  Coblcnz 
am  1 April  1887 
and  von  dem  Land- 
rath des  Landkreises 
('oblenz 
am  7 Mai  1887. 
auf  46  und  30  Jahre, 
sowie  von  dem 
Regierungspräsidenten 
za  Coblenz 
13.  April  1897 
15.  Septbr.  1899' 
auf  50  Jahre 


am 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Coblenz 
am  11.  Dezbr.  1896. 
auf  SO  Jahre 


Von  demselben 
5.  Juni  1894. 
m 28.  Febr.  1899' 
anf  50  Jahre 


Cohlcnzer  Strassen- 
bahn-Akticngesell- 
sebaft  zu  Coblenz 


Hager  & Lausberg 
zu  Cöln 


11640 


514 


1.000 


1.000 


33,5 

bis 

44 


R c g i e r n n 

I. 

Phönix- 
Rillenschicncn 
auf  Beton- 
bettung  und 
Vignolschiencn 
auf  eisernen 
Schwellen 


20 


g »* 
Str  assen - 
Pferde 
nnd 

elektrische 

Maschinen 


Vignolschiencn  Drahtseile 
auf  eisernen 
Qucrschwellen 
mit  Zahnstan- 
ge, System 
Riggenbach 

II.  Nebenbahnhhnllohe 


Krnstbahngcscllschaft 
zu  Braunfel» 


1360  2540 

3900 


0,800 


11 


Stahlschicnen 
auf  eisernen 
Querechwellen 
in  Kies  und 
Schotter- 
bettung 


Loko- 

motiven 


i)  Die  Gesellechaft  hat  sich  eftmint lieben  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28  Juli  1892  unterworfen. 


VII.  Jahrgang-! 
Jannar  1900.  I 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


85 


10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

Geaainmt- 

Von  den  anschlagsmassigen  Kosten 

zweck 

zahl  der 

An- 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

der 

I.oko- 

Per'  Guter 

(Per- 
sonen- u. 
Güter- 

ständig 

beschäf- 

tigten 

Personen 

(ausschl. 

der 

schlags- 

massige 

Kosten 

vom  durch  Beihilfen 

mo- 

tiven 

soncn- 

wagon 

verkehr 

oder 

einer  der- 

Unter-  des  der  der  der 

nehme r Staates  Provinz  Kreise  Msenten 

Ausführung 

Stck. 

Stck. 

selben) 

Arbeiter) 

M 

M M 1 M M M 

M 

b e z 

i r k W 

i c s b 

a d e n (Schluss). 

• 

13  i . 

Per- 

18 

1 100000 

1100000  ... 

»onen* 

verkehr 

Kleinbahnen. 

, , 

Per- 

« 

320000. 

: 

# 

«onen- 

Aktienkapital 

■ 

und 

Güter- 

verkehr 

siehe  bei  8 

3 

8 58 

desgl. 

20 

280000 

280000  | . 

(ftir  die  in 
Preussen 
gelegene 
Strecke) 

desgl. 

5 436  C 00, 

1 

. 500000  500  000  250000  4 186000 

Aktienkapital 

(Bezirks-  Aktien  Aktien 

5438000, 

verband  Lit.  C Lit  A 

davon 

Wies- 

4 186000  IJt-A 

baden) 

lOCOOOO  ,Bu 
250000  „ C 

Aktien  Lit.  B 

i 

16. 

Zelt 

der  Betriebs- 
erölTnung 


22.  Juli 
29.  August 
(ausscbl. 
Domholz- 
hausen— 
Saalborgl 


1899 


19.  August  1898 


bezirk  Coblenz. 
bahnen. 


46 

Per- 

83 

763  000. 

763  000  ... 

sonen- 

Aktienkapital 

verkehr 

425000 

1 

2 

desgl. 

4 

160000 

150000  ... 

1 

t 

150000 

28.  Mai  1687 
20.  Soptbr.  1899 


11.  Oktbr.  1895 


Kleinbahnen. 

3 3 


Per- 

8 

200000 

207  456  j . 

207  456 

sonen- 

verkehr 

. 1 

i 

i 

f , 

, l 

16  Juni  1894 
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2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Gesammtlange, 

Ge- 

Betrieb»- 

Eigen  thllmer 

davon 

Bezeichnung 

Die  Genehmigung  ist 

auf 

auf 

Spur- 

wicht 

der 

Konstruktion 

mittet 

(Lokomo- 

der  Kleinbahn  unter 

erthelit 

und 

eige- 

▼0  r- 

Schiene 

des 

Oberbaues 

tiven. 

Angabe  den  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Betriebsunternehmer, 

Bauunternehmer 

nem 

Bahn- 

körper 

hande- 

nen 

8trassen 

weite 

fnr  das 
lauf. 
Meter 
kg 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Pferde) 

m 

m 

m 

] 

Regier 

II  11  g i- 

Von  Rassolstein  nach 

Von  dem  Regierung»- 

Kr.  Boesner  zu 

3400 

1,436 

36.7 

Stahlscbicncn 

Roko- 

Angustenth.il 

Präsidenten 

Augustenthal 

auf  eisernen 

motiven 

zu  Coblenz 

^uerschwollcn 

am  21.  Novbr.  1894, 

in  Kies  und 

auf  SO  Jahre 

Schotter- 

bettung 

Vom  Bahnhof  Neuwied 

Von  demselben 

Rasselsteiner  Eisen- 

1900 

1,436 

33,4 

Stohlschienen 

desgl 

der  Eisenbahn  Cöln- 

am  4.  November  1896. 

Werbegesellschaft, 

auf  eisernen 

Deutz  — Obcrlahnstein 

auf  60  Jahre 

G.  m.  b.  11., 

•^uerschwelleu 

nach  Kesselstein 

zu  Rasselstein 

Von  der  Stadt  Kreuz- 

Von  demselben 

Kreis  Kreuznach 

27  200 

0.750 

16 

deegl. 

desgi 

nach  nach  Winterburg 

10  Novbr.  1896. 

mit  Abzweigung  nach 

am  4 April  1888. 

Wallbansen 

28  Kcbr.  1899, 
auf  SO  Jahre 

Von  Coblenz  nach 

Von  demselben 

Coblenxer  Strassen- 

1200 

1420 

1,000 

32 

Phönix 

Elektrische 

hhrenbreitsteln 

2«.  April  1897 
28.  Kcbr.  1889  * 

bahn- 

Aktiengesellschaft 

2620 

und 

44 

Rlllenschiencn 
auf  Beton- 

Maschinen 

auf  99  Jahre 

zu  Coblenz 

bettung  und 
Vignolschienen 

auf  eisernen 

Schwellen 

Von  Ehrenbreitatein 

Von  demselben 

Coblenzer  Strassen- 

3860 

1,000 

30 

Stahlrillen-und 

desgi 

nach  Arenherg 

31.  Juli  1897 

bahn- 

Vignolschienen 

20.  Kebr.  1899  1 

Aktiengesellschaft 

auf  99  Jahre 

zu  Coblenz, 

früher 

Brölthaicr  Elsenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Hennef  a.  d.  Sieg 

Vom  Mablberg  zum 

Von  demselben 

Basal  tgesellechaft 
Mablberg  Rheinbrohl 

3600 

3000 

0,750 

14 

Siahlscblenen 

l.oko- 

Rheinufer  bei  Rhein- 

27.  Juni  1898 

28.  Kebr.  1899' 

6600 

auf  eisernen 

motiven 

brohi  mit  Abzweigung 

m.  b.  11. 

l/uorsch  wellen 

nach  Hönningen 

auf  SO  Jahre 

zu  Rheinbrohl 

Von  Vallendar  nach 

Von  demselben 

Coblenzer  Strassen- 

13000 

1,000 

30 

Stuhl-,  Rillen- 

Elektrische 

Nioderlahnstein 

15.  Septbr.  1898 
am  20.  Kcbr.  1899  ’ 

bahn- 

oder  Vignol- 

Maschinen 

Aktiengesellschaft 

schienen 

auf  SO  Jahre 

zu  Coblenz, 

früher 

liaveatadt  & Contag 
zu  Wilmersdorf-Berlin 

1 

Von  Zell  nach  Bullay 

Von  demselben 

Moselbahn- 

S100 

1,000 

22 

Vignolschienen 

J.oko- 

am  6.  Septbr.  1899, 

Aktiengesellschaft 

auf  hölzernen 

motiven 

auf  99  Jahre 

zu  COIn 

Dierschwellcn 

>)  Der  lietrieli  wird  von  der  Staalsbalinverwaltung  gelahrt. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

18. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

zweck 

ll’er- 

Gesammt- 
zabl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
(ausschl. 
der 

Arbeiter. 

An- 

Von  den  anschiagsmflsslgcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

I.oko-  Per-  GQt<r 
rtio-  sonen 
r«ven  wagen 

Stck  Stck. 

sonen-  u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

schlags- 

mflsslge 

Kosten 

U 

vom 

Unter- 

nehmer 

M 

durch  Beihilfen 

des  der  der 

Staates  Provinz  Kreise  essenten 
M M M M 

der 

Ausführung 

M 

der  Betriebs- 
eröffnung 

t>  e z 

irk  C 

o b 1 e 

n z (Schluss). 

Die  Betriebsmittel 
werden  von  der 
Sni&tsbahoYerwal 
tung  gestellt) 

Güter- 

verkehr1) 

250  000 

270000 

■ 

'Die 

.Loko- 

mo- 

tiven 

»er- 

den 

von 

der 

Staats- 

!>ihn 

Ver- 

wal- 

tung 

e»- 

rteltt 

4 

desgl.  l> 

300000 

• 

363150 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

5 

14  15 

Per- 
son en- 
und 
Güter- 
verkehr 

26 

1 146000 

1 

496000 

1 

l 

I 

[ 

• 

ge  4 

mein- 
schafl- 
Uch 
mit 
der 
Bahn 
zn  1) 

desgl. 

(ge- 
mein 
schaft- 
lich  mit 
der 
Bahn 
zu  1) 

240000, 

■.Aktienkapital 
s.  bei  No.  1) 

‘ 

1 

240  000 

1 

i 

- 

• * 

desgl. 

410000, 
Aktienkapital 
siebe  bei  No.  1 

410000 

1 

36 

Güter- 

verkehr 

10 

200000 

1 

200  000 

t 

• 

♦ 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

1040  000, 
(Aktienkapital 
siehe  bei  No.l) 

1040000 

• 

• • 

Jesgi. 

• 

1004  000 
Aktienkapital 
6COOOOO 

834  000 

i 


660  000 
Dar- 
lehn an 
denKreis 
zu  3% 
Zinsen 
und  1 % 
Tilgung 


170000 


270000  18.  Oktober  1807 


363160  18  Oktober  1897 


1 146000 


7.  Septbr.  1896 


8 Septbr.  1890 


25.  August  1898 
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r Zeitschrift 

I für  Kleinbahnei 


1 

2. 

3. 

4. 

S. 

& 

7. 

& 

9. 

6 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunkte« 

Die  Genehmigung  ist 
erthellt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

EigenthQmer 

und 

Iletrieb8unternebmer, 

Bauunternehmer 

Gcsammtl&nge, 

davon 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

Betrieb» 

/« 

© 

*c 

1 

J 

auf  auf 

eige-  vor- 

nera  hando- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 

Spur- 

weite 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrisch? 

Maschine:. 

Drahtseile 

Pferde 

m m 

m 

kg 

Regieran  gs- 

I.  Strassen- 


1 

Heeperthalhahn 
Strecken : 

* 

Gewerkschaft  Zeche 
Stolberg  zu  Kupfer- 
dreh 

• ( 

* 

* 1 

Stahlsobienon 
auf  eichenen 
-juerschwellen 

l.oko- 

iiiotiv«. 

1.  Von  Kupferdreh  bis 
Hespcrbrnck 

Von  der  Regierung 
zu  Düsseldorf 
am  28.  April  1877, 
dauernd 

• 

4 600 

• 

1.435 

34 

* 

* 

2.  Von  HesperbrQck 
nach  Hcfel 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Dasseldorf 
am  17.  April  1891. 
dauernd 

3900 

0.720 

22 

j 

o 

Von  M.-Uladbach  nach 
Rheydt 

Von  den  Stadt- 
gemeinden M.  - Glad- 
bach und  Rheydt 
bis  19.  Februar  1921 

Allgemeine  Lokal- 
und  Strassenbahnge- 
Hcllschalt  zu  Berlin, 
jetzt  Städte  M.-Gtad- 
hach  und  Rheydt 

. 5225 

1,435 

13,45 

Rlllenschiencn 
auf  eichenen 

Lang- 

schwellen 

Pferde 't 

8 

Von  Krefeld  nach 

Von  der  Regierung 

Aktiengesellschaft 

500  17  000 

1.000 

24 

Haarmann-, 

Loko- 

Uerdingen,  nach  Hitls 
und  nach  Fischeln 
(Krefeld  — l.'erdinger 
Lokalbahn) 

zu  Düsseldorf 
14.  Juni  1881 
S,n  9.  August  1899  ’ 
ohne  Zeitbestimmung 

Krefeld— l'crdlnger 
Lokalbahn  zu  Krefeld 

17  500 

1 

1 

V 

bis 

50 

Phönix-  oder 
Vignolscbienen 
auf  eisernen 
ijucrschwcllen 

motiven 
(auf  einer 
Strecke  m 
der  Stadt 
Krefeld 
Pferde 

4 

Duisburg  — Ruhrortcr 
Strassen  bahn  (vom 

Bahnhof  zu  Duisburg 
nach  dom  Friedrich 
Wilhelmplatz  zu  Rubr- 

Olt) 

Von  der  Regierung 
und  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 
16  Oktbr.  1881 
2.  Novbr.  1892 
bis  16  Septbr.  1938 

Allgemeine  Lokal-  und 
Strasscnbahngesoll- 
schaft  zu  Berlin 

5000 

1,436 

33,5 

bis 

42,8 

Phönix- 

schienen 

Pferde-' 

6 

Duisburg  — Broicher 
Strassenbahn  (vom 

Kuhthor  in  Duisburg 
bis  zum  Bahnhof  In 
Broich) 

Von  der  Regierung 
zu  Düsseldorf 
8 August  1883 
401  19.  Mörz  1688 
bis  16.  September  1938 

Allgemeine  I/Okal-  und 
Strassenbahngesell- 
sebaft  zu  Berlin 

. 7600 

i 

1,435 

35 

Langschwellen 

System 

Haarmann 

I.oko 

motiven 

6 

Essener  Strassenbahn 

• 

• 

• 

1.000 

45 

bis 

47 

• 

Elektrische 

Maschinen 

1.  Strecken  innerhalb 
des  Stadtbezirks 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 
20.  Juli  1896 
anl  24  Novbr.  1897’ 
dauernd 

Kisonbahnkonsorlium 
Darmetädter  Bank  zu 
Darmstadt  und 
Hermann  Bachstein 
zu  Berlin 

. 2230 

Haarmann’schi 

eintheilige 

Schwellen- 

schienen 

*)  Einführung  elektrischen  Betriebes  wird  beabsichtigt.  — ’)  Elektrischer  Hetrleb  ist  vorläufig  gestattet. 
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10. 

Anuhl  der 


Guter 


l.oko-  Per- 
nio- sonen- 
tiven  wagen 

ötck.  Steh. 


11. 

12. 

Gesammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
tausschl. 
der 

Arbeiter 

13. 

14. 

15. 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

16. 

Betriebs- 
zweck 
i Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

Schlage- 
rn ässige 
Kosten 

M 

Von  dun  anschlagstnässlgon  Kosten 
sind  odor  worden  anfgobracht 

vom  durch  Beihilfen 

Zeit 

der  üctriebs- 
erOtlnung 

Unter-  des  der 

nebmer  Staates  Provinz 

M M 1 11 

der 

Kreise 

M 

der 

Inter- 

essenten 

M 

bezirk  Düsseldorf. 

bahnen. 


44 


140 


19 


13 


39 


12 


16 


154 


Güter- 

verkehr 

■ 

* 

• • • • • 

* 

• 

10 

600000 

654030  ... 

1 

664  030 

1.  Juni  1877 

• 

7 

150  000 

168070  ... 

1 

168070 

1 Novbr.  1879 
15.  April  1892 

Per 

sonen- 

verkehr 

34 

• 

1 

Ks  sind  sünimtliche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 

1 1 

• 

10.  August 
12.  Novbr. 1881 

Per- 

sonen- 

nnd 

Güter- 

verkehr 

88 

1400  000, 
Aktienkapital 
500000 

(ursprünglich 

1000000) 

l 

1400000  ... 

1400  OCO 

1883 

5 beptbr. 

Per- 

sonen- 

verkehr 

32 

• 

• 

24.  Dezbr.  1881 

■ 2 098841 

2305000  ... 

2306000 

a 

desgl. 

32 

1 

• • • • 

t 

* 

22.  Juli  1882 
le.Soptbr.  188S 

desgl. 

300 

• 

. 

• 

• 

370000 

370000  | . 

. 1 

*;A,pril  1893 
17.  Juni 

Digitized  by  Google 


90 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen.  [fnri<Wnh»‘h^eo 


1. 

2. 

3. 

4. 

S. 

6. 

7. 

8. 

9. 

c 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
erthellt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigenthnmer 

und 

BetriebBunternehmcr, 

Bauunternehmer 

Gesammtl&ngc, 

davon 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  dos 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven, 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile 

Bierde) 

•c 

c 

o 

0 

«9 

auf 

eige- 

nem 

Bahn- 

körper 

m 

auf 

vor- 

hande- 

nen 

Strassen 

m 

Spur- 

weite 

m 

Regier  u n gs- 


2.  Strecken  ausserhalb 

des  Stadtbezirks: 

a)  von  Stadt  Essen 

* 

# 

Haarmann'sche 

aber  Altenessen 

eintbeilige 

nach  Nordstern  und 

Schwellen- 

von  da  bis  zur 

schienen 

Kreisgrenze 

Von  dem  Regie- 

i 

b)  von  Stadt  Essen 

rungsprAsidenten 

Süddeutsche  Eisen- 

1 000 

19140 

• 

• 

desgl. 

Ober  Altendorf 

18.  Juli  1890 

bahngcsellschaft  zu 

23140 

nach  Dorf  Borbeck 

4,11  5.  August  1893' 

Damistadt 

O von  Stadt  Essen 

dauernd 

• 

• 

• 

desgl. 

nach  Rüttenscheid 

(Grenze  mit  Bre- 

deney) 

d)  von  Rüttenscheid 

Von  demselben 

Gemeinde  Zweihon- 

1818 

desgl. 

nach  Bredeney 

am  27.  Marz  1896, 

schäften. 

dauernd 

Ban-  und  Betriebs- 

Unternehmer: 

Eisenbalmkonsortiuiu 

Darmstadtcr  Bank 

zu  Darmstadl 

! 

u.  Hermann  Bachstein 

zu  Berlin 

e)  von  ltorbeck  bi8 

Von  demselben 

Gemeinde  Borbcck. 

340 

5360 

. 

Phönix- 

zur  Grenze  der 

am  29.  August  1896, 

Bau-  und  Betriebs- 

Rillenschienen 

Stadt  Olterhausen 

dauernd 

Unternehmer : 

wie  bei  d 

1)  von  Essen  a.  Ruhr 

Von  demselben 

Stadt  Essen  und  I. and- 

10  800 

Haarmann- 

nachOelsenkirchen 

24-  'Uli  1Rfla 

gemeinden  Stoppen- 

scher  Oberbau 

OJronze  des  Re- 

am  lr  ,,  1896, 

15.  beptbr. 

lierg,  Schönncbcck. 

oder  PhOnix- 

gierungsbezirks 

dauernd 

Caternberg  und  Rott- 

Rillenschienen 

Düsseldorf)  mit 

hausen. 

Abzweigung  nueb 

Bau-  und  Betriebs- 

1 

Caternberg 

Unternehmer: 

wie  bei  d 

1 

g-  von  Essen  nach 

Von  demselben 

Städte  Essen  und 

. 

5200 

desgl. 

Steele 

am  28.  Mai  1896, 

8tectc  sowie  Land- 

t 

dauernd 

gemeinde  Huttrop. 

1 

Bau-  und  Betriebs- 

Unternehmer : 

1 

wie  bei  d 

i 

hi  von  Essen  nach 

Von  demselben 

Stadt  Essen  a.  Ruhr 

# 

1 3 960 

desgl. 

Frohnhausen 

am  28.  Mai  D96. 

und  Gemeinde  Alten- 

dauernd 

dorf. 

! 

Bau-  und  Betriebs- 

i 

Unternehmer: 

i 

wie  bei  d 

i 

i)  von  Borbeck  nach 

Von  demselben 

Landgemeinden 

6100 

0 

Phönix- 

Bottrop 

am  3.  November  1896, 

Borbeck  und  Bottrop. 

1 

Rillenschienen 

dauernd 

Bau-  und  Betriebs- 

1 

Unternehmer: 

i 

wio  bei  d 

i 

k)  von  der  Grenze 

Von  demselben 

Gemeinde  Horst. 

960 

liaarmann- 

zwischen  der  Pro- 

am  23.  September  1897, 

Bau-  und  Betriebs- 

1 

scher 

vinz  Westlaien  und 

auf  40  Jahre 

Unternehmer: 

Oberbau 

der  Rheinprovinz 

Süddeutsche  Eisen- 

1 

hei  l'arnap  nach 

bahngcsellschaft 

1 

llorst 

zu  Darmstadt 

1 

i 
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ia 

Anzahl  der 


Loko-  Per- 


Guter 


mo-  sonen- 
tiren  wagen 

Stck.  Stck 


11. 

Betriebs 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 


12. 

Gesammt- 
zahi  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ausscbl. 
der 

Arbeiter) 


13. 

14. 

15. 

16. 

An- 

Von  den  anscblagsmassigen  Kosten 
sind  oder  werden  aulgebracht 

Kosten 

Zeit 

Schlags- 

massige 

Kosten 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebe- 

Unter- 

nehmer 

des  der 

Staates  Provinz 

der 

Kreise 

der 

Inter- 

essenten 

Ausführung 

erOßnung 

M 

M 

M 1 M 

M 

M 

M 

bezirk  Dössel  tlorf  (Fortsetzung). 


• 

• 

' 

' 

• 

• 

• 

• 

• 

3600  000 

3500  000 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

♦ 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

* 

• 

v 6000  000 

6000000 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

« 

• 

• 

• 

• 

♦ 

• 

• 

148  850 

148  850 

• 

• 

• 

23  August  1893 
21.  Januar  1897 


23.  August  1893 


27.  April  1894 


8.  Mai  1897 


21.  Dezbr.  1898 


1.  Septbr.  1898 


17.  Juni  1898 
(erste  Theü- 
strecke) 


5.  April  1898 


21.  l'ebr.  1898 


5.  August  1898 
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*“• 

— : • — - - 

■ — — ’ — •" 

— 

* ~ 

— “ * 

*“*'  ' 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Gesammtiange, 

Ge- 

Betrieb«- 

c 

davon 

z 

c 

1 

0 

«S 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 

Die  Genehmigung  ist 
ertbcllt 

EJgenthQmer 

und 

auf 

elge- 

auf 

vor* 

Spur- 

wicht 

der 

Schiene 

Konstruktion 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Kndpunktes 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Betriebsunternehmer, 

Bauunternehmer 

nem 

Bahn* 

hande* 

nen 

weite 

für  das 
lauf. 
Meter 

Oberbaues 

elektrische 

Maschinen. 

Drahteeile. 

körper 

Strassen 

Pferde) 

m 

m 

m 

kg 

Regier 

U n fr  st  - 

7 

Remscheider  Strassen- 

Von  dem  Regierungs- 

Remscheider  Strassen- 

9287 

1.000 

33,8 

Phönix- 

Elektrische 

bahn  (von  Hasten  nach 

Präsidenten 

bahnge.sellschaft 

schienen  auf 

Maschinen 

Vieringhausen  und  von 

zu  Düsseldorf 

zu  Remscheid. 

Steinbettung 

der  Alleestrasse  nach 

am  13.  August  1892. 

Bauunternehmer: 

ßlicdinghausen  ■ 

dauernd 

Cnion,  Elektrizität*- 
gesellscbaft  zu  Berlin 

8 

Strassenbahn 

Von  demselben 

Stadt  Barmen 

• 

9300 

1.435 

45 

Phönix- 

desgi 

in  Ramien 

17.  April  1894 
am  7.  Juni  1897  ’ 

Rillenschienen 

dauernd 

9 

Vom  Bahnhofe  Schle- 

Von  demselben 

Gemeinde  Schlebusch 

• 

2900 

1,000 

16 

Eiserne 

Loko- 

busch  der  Eisenbahn 

am  9.  Februar  1896. 

Ouerschwellen, 

niotiver. 

Mülheim  a.  Rh.— Opla- 

dauernd 

Hartwich- 

den  nach  dem  Orte 

Oberbau 

Schlebusch 

10 

Strassenbahn  In  der 

Von  demselben 

Stadt  Dnsseldorf 

• 

27224 

1.435 

24 

Phönix- 

Elektrische 

Stadt  Dnsseldorf  und 
nach  Orafenberg 

2 April  1895 
am  2.  Septbr.  1899’ 

bis 

42.6 

Rlllenschienen 

und 

Maschi- 
nen 1 1 

(Restaurant  zum 

dauernd  oder  strecken- 

Haarmann- 

„Jagerhaus“) 

weise  auf  75  Jahre 

Schienen 

1 1 

Vom  Bahnhof  Dussel- 

Von  demselben 

Strassenbahndirektor 

3800 

3230 

1,435 

25.5 

Hilfsche 

Elektrische 

dorf-Grafenberg  Uber 

6.  April  1895 

von  Tippelskirch 

(ausser 

bis 

Stablschienou 

Maschinen 

Rath  nach  Ratingen 

a,n  23.  Juni  1899  ’ 

zu  Dnsseldorf 

Betrieb 

25.8 

auf  eisernen 

auf  unbestimmte  Zeit 

gc- 

Querschwcilen 

oder  streckenweise 

setzte 

auf  4C  Jahre 

Staats- 

bahn- 

strecke. 

» 

7030 

12 

StrassenbahnNord-Shd 

Von  demselben 

Stadt  Elberfeld. 

4 261 

1,000 

42 

Phönix- 

desgi. 

in  Elberfeld 

am  8.  Oktober  1896. 

Bau-  und  Betriebs- 

Billenschienen 

dauernd 

Unternehmer: 

Elektrische  Strassen- 

bahn 

Barmen -Elberfeld, 
Aktiengesellschaft. 

zu  Elberfeld 

13 

Strassenbahn 

Von  demselben 

Elektrische  Strassen- 

11800 

1.435 

42 

desgi. 

desgi. 

Barmen  - Elberfeld 

6.  Dezbr.  1895 

bahn 

ivon  der  8chwarzbach- 

am  15.  Mal  1899 

Barmen— Elberfeld. 

Strasse  in  Barmen  bis 

bis  Ende  1939 

Aktiengesellschaft. 

zur  kathoiischenKirche 

zu  Elberfeld. 

in  der  Hauptstrasse 

Bauunternehmer: 

Elberfeld -Soonborn) 

l.'nion,  Elektrizität«- 
gcseilechaft  zu  Berlin 

• 

14 

Strassenbahn  in  der 

Von  demselben 

Stadt  Obcrhausen 

12400 

1,000 

333 

Rillcnschienen 

desgi. 

Stadt  Oberhausen  so- 

3.  April  1696 

wie  nach  Sterkrade 

a,n  21.  septbr.  1897' 

und  Osterfeld 

dauernd 

')  Auf  einigen  Strecken  llndet  noch  Pferdebetrlob  statt. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

16. 

16. 

Betriebs- 

Gesammt- 

Von  den  anschiagsmässigea  Kosten 

1 

zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Guter- 

zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 

An- 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

lofco-  Per-  _ , 

Güter- 

schlags- 

mässige 

Kosten 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

no-  sonen- 

verkehr 

oder 

Personen 

(ausschi. 

Unter- 

des 

der 

der 

der 

Ausführung 

erOffnung 

wen  wagen 

einer  der- 

der 

nehmer 

Staates 

Provinz 

Kreise 

essenten 

Stck.  Stck. 

selben) 

Arbeiter) 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

bezirk  D 
18 

ti  s s e 
Per- 

lilor 

50 

f (Fortseti 
1000000, 

sung). 
600  000 

400000 

1000000 

9 Juli  1893 

26 


120 


16 


sonen- 

vcrltehr 


desgl. 


75 

(gemein- 
schaftlich 
mit  der 
Bahn 
unter 
Nr.  18) 


Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

Per- 

sonen- 

verkehr 


desgl.  23 


336 


15 


186 


27 


deegl. 


desgl. 


desgl. 


57 


320 


100 


Aktienkapital 
1000  000 


1000900 


170000 


428000 


396300 


4 250000, 
Aktienkapital 
1250000 


1031000 


Aktien 

(Stadt- 

kreis 

Rem- 

scheid) 


1010600  ' 


170000 


Es  sind  sämmtliche  Kosten  von  der  Unter- 
nehmerin anfgebracht 


463  000 


496  565 


. 


4250000 


1031000 


1010600 
(einschi. 
Nr.  18) 


463000 


496565 


4260  000 


1001  000 


1.  Septbr.  1894 
1.  Septbr.  1897 


1.  Januar  1877 
4.  Septbr.  1899 


27.  Januar  1896 
1.  Januar  1898 


17.  Febr. 
1.  April 


1896 


26.  Januar 
6.  Febr. 


1896 


1897 


4.  April 
26  Septbr 
(ausschi. 
Oberhausen  — 
Osterfeld) 
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L 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

a 

© 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  nnter 
Angabe  des  Anfangs- 
and des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

KigenthUmer 

und 

Retriebsunternehmer, 

Rauunternehmer 

Gesammtl&nge, 

davon 

Ge- 

wicht 

der 

Sohlene 
Ihr  das 
laut. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betrieb* 

mittei 

(I.okomo 

llven. 

elektrisch# 

Maschine. 

Drahtsed# 

Pferdei 

| Laufcndo  N 

anf 

eige- 

nem 

Rahn- 

körper 

tu 

auf 

vor- 

hnnilo* 

nen 

Rtransen 

m 

Spur- 

weite 

m 

Reglern  ngs 


15 

Kreis  Ruhrorter 
Straßenbahn. 

Strecken: 

1.  Von  Ruhrort 

(Waage)  nach  Mei- 
dericb  'Rahnhof) 

2.  Von  Ruhrort 

(Waage)  nachRubr- 
ort  (Rahnhof  i,  haar, 
Reek.  Bruckhausen 
bis  zur  Einmün- 
dung des  Hrock- 
bausener  Kommu- 
nalweges  in  die 

Provhmalstrasse 
Düsseldorf  — Em- 
merich 

3.  VonMeiderich,Bhf.) 
nach  Mühlenfeld. 
Laar  bis  zur  Ein- 
mündung in  die 
Strecke  No.  2 

4.  Von  Ruhrort  nach 

der  Hornberger 

Kahre  (Abzwei- 
gung von  der 
Strccko  No.  2) 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zn  Düsseldorf 
17.  Mai  1896 
23.  Juni  1899 
bis  16  September  1928 

Kreis  Ruhrorter 
Strassenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Ruhrort 

260  | 15750 

16000 

f 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

I 

! 

1,000 

33.5 

Phönlx-Rlllen- 

schicnen 

Eiektri-fi» 

Maschine! 

16 

Strassenbahn  in  der 
Stadt  Mülheim  a.  Ruhr 
sowie  nach  Styrum 
(Grenze  mit  Oberbau- 
seni.  Heissen  und  dem 
Kahlenbergc  in  Holt- 
hausen 

Von  demselben 
8.  Juli  1896 
Äm  23.  Juni  1899  ■ 
dauernd 

Stadt  Mülheim  a.Ruhr. 
Bauunternehmer: 
Aktiengesellschaft 
Elektrizitätswerke, 
vormals 

0.  L.  Kummer  & Co., 
zu 

Dresden  - Niedersedlitz 

. 14  000 

1.000 

42 

desgl. 

desgl 

17 

Von  Steele  nach  Gel- 
xenkirchen  innerhalb 
des  Landkreises  Essen 
mit  Abzweigung  von 
Rotthausen  nach  dem 
Wichagen  sowie  von 
Steele  nacbSpillenburg 

Von  demselben 
25.  August  1896_ 
3m  28.  August  1899' 
dauernd 

Stadt  Steele  und  die 
Landgemeinden  Kray 
und  Rotthausen. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Slomens  & Halske 
zu  Berlin 

9680 

1.000 

34 

Rillenschienen 

desgl 

18 

Von  Barmen  nach 
Schwelm  und  nach  dem 
Schwel  mer  Brunnen 

Von  demselben 
am  26.  Oktober  1896, 
dauernd 

Städte  Barmen  und 
Schwelm 

. 9 200 

1,435 

45 

Phönix-Rillen- 

schlenen 

desgl. 

19 

Strassenbahn  in  Solin- 
gen und  nach  Höh- 
scheid 

Von  demselben 
30.  Dezbr.  1896 
*“  11.  Mal  1897  ’ 
dauernd 

Stadt  Solingen. 
Betriebsunternehmer: 
Union,  Elektrlzltate- 
gesellschaft  zu  Berlin 

. 7120 

1,000 

34 

Rillenscbienen 
auf  Beton  und 
Packlage 

desgl. 
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10. 

11. 

12. 

IX 

Anzahl  der 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Uuter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Gcsammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Porsonen 
lausschl. 
der 

Arbeiter) 

An- 

schlags- 
ni  ässige 
Kosten 

M 

Loko- 

mo- 

tiven 

Stet 

Per-  L-, 
Güter 

sonen- 

wagen 

8tck. 

14. 

15. 

16. 

Von  den  anschlagsmassigcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter- 

nehmer 

des  der  der  j^er 

Staates  Provinz  Kreise  essenten 

Ausführung 

erO  Übung 

M 

M M I M M 

M 

bezirk  Düsseldorf  (Fortsetzung). 


33 


116 


12 


Per- 

sonen- 

verkehr 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


66 


270 


(gemein 
sehaftllch 
mit  der 
Bahn  un- 
ter  No.  8i 


SO 


1100  000, 
Aktienkapital 
1100000 


loesooo 


626  550 


1100000 


1250  000 


Es  sind  s&mmttlche  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 


siehe  No.  8 


810000 


3.  August  1897 
24.  April  1898 


1250000 


J).  Juli  1897 
13.  NÖTbr  1898 


23.  Oktober  1897 
4 Jnni  1898 


1.  Septbr.1897 


810  000 


2 Juni  1897 
1.  Mai  1898 
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U Zeitschrift 
r Kleinbahn«!' 


1. 

2. 

3. 

4. 

S. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Gesammtl&nge, 

Betrieb«- 

davon 

Ge- 

z 

© 

-o 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  anter 

Die  Genehmigung  Ist 
erthellt 

Eigentbämer 

und 

Konstruktion 

des 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

auf 

eige- 

auf 

vor- 

8pur- 

der 

Schiene 

© 

Angabe  des  Anfangs- 

von  wem.  wann  und 

Bctriebsuntemchmcr, 

neni 

hande- 

weite 

für  das 
lauf. 
Meter 

elektrisch* 
Maschine: 
Drahtfe:  • 
Pferdei 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oder  auf  Zeit  7 

Bauunternehmer 

Bahn- 

körper 

nen 

Strassen 

Oberbaues 

m 

m 

m 

kjr 

Regier 

n n g s- 

20 

Von  Elberfeld  über 

Von  dem  Regierungs 

Bergische  Klein- 

21 175 

1,000 

20 

Phönix-Rillen- 

Elektrisch* 

Neviges  nach  Velbert 

Präsidenten 

bahnen,  Aktiengesell- 

und 

schienen  und 

Masc»  in« 

mit  Abzweigang  von 

zu  Düsseldorf 

schaff,  zu  Elberfeld. 

33,5 

Haarmann'sche 

Neviges  nach  Langen- 

21.  Mal  1897 
am  23.  Juni  1899  ’ 

Bauunternehmer: 

Vignolschicnen 

berg 

Elektrizit&ts  - Aktien- 

auf  45  Jahre 

gcscllschaft,  vormals 

Schuckert  & Co., 

zu  Nürnberg 

21 

Von  Velbert  nach 

Von  demselben 

Gemeinden  Velbert, 

8300 

1,000 

20,2 

Vlgnolscbienen 

desgL 

Werden  (Fortsetzung 

5.  Oktober  1897 

Werden  und  Sieben- 

und 

auf  eisernen 

der  Hahn  unter  No  20) 

am  23.  Juni  1899  1 

houschaften. 

33,5 

Qnerschwelien 

auf  45  Jahre 

Bau-  und  Betriebs- 

und  Killen 

Unternehmer: 

schienen 

Kontinentale  Gesell- 
schaft fnr  elektrische 

Cntemehiuungen, 

Aktiengesellschaft, 

i 

zu  Nürnberg 

Von  Solingen  ' Schlag- 

Von  demselben 

Gemeinden  Solingen. 

19700 

1.000 

42 

Phönix- 

desgl. 

bäum)  aber  Mocr- 

am  5.  November  1898, 

Ohligs,  Wald.  Grafrath 

Killenschienen 

scheid , Ohligs  und 

auf  50  Jahre 

und  Vohwinkel. 

Wald  nach  Zentral 

Bau-  und  Betriebs- 

und  zaruck  nach  So- 

Unternehmer: 

lingen  {Schlagbaum 

Union,  Elektrlzitats- 

mit  Abzweigung  von 
Zentral  über  Grafrath 

gesellschaft  zu  Berlin 

nach  Vohwinkel 

23 

Von  I)n»8eldorf  aber 

Von  demselben 

Bergische  Klein- 

3600 

26800 

1.000 

20,5 

Killenschienen 

desgi. 

Benrath  • Hilden  nach 

am  1.  Dezember  1898. 

bahnen,  Aktiengesell- 

30400 

bis 

oder  Vignol- 

Vohwinkel  mit  Ab- 

auf  45  Jahre 

Schaft,  zu  Elberfeld. 

42 

schienen  auf 

zweigung  von  Hilden 

Bauunternehmer: 

eisernen  t^ucr- 

nach  Ohligs 

Elektrlzitats  - Aktien- 
gesellschaft, vormals 
Schuckert  & Co.,  und 
Kontinentale  Gesell- 
schaft für  elektrische 

schwellen 

Unternehmungen, 

Aktiengesellschaft, 

zu  Nürnberg 

24 

Von  Düsseldorf  nach 

Von  demselben 

DOsscldorl-Duisburgcr 

• 

24000 

1.435 

23 

Phönix-Rillen- 

desgl. 

Duisburg 

am  28.  März  1899, 

Kleinbahngesellschaft 

und 

schienen  und 

auf  60  Jahre 

m.  b.  H. 

505 

Vignolschicnen 

zu  Kaiserswerth 

II.  Nobenbahnähnllche 


25 


2« 


Von  Rees  nach  dem 
Bahnhof  Empel  der 
Eisenbahn  Wesel  — 
Emmerich 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 
10.  Dezbr.  1886 
lm  23.  Juni  1890  ’ 
auf  60  Jahre 

Stadt  Rceser  An-' 
8ch!u8sbahn,G.m.b.  II.. 
zu  Rees. 

Ban-  und  Botriebs- 
unternehmer  : 
Havestadt  & Contag 
zn  Wilmersdorf-Berlin 

. 6600 

1.000 

20 

Vlgnolscbienen 
auf  eisernen 
Guerschwellen 
und  Rillen- 
schienen 

Von  Mülheim  a.  Rhein 
nach  Leverkusen 

Von  demselben 
30.  Oktbr  1896 
““  23.  Juni  .1899  • 
auf  99  Jahre 

Farbenfabriken 

vormals 

Friedrich  Bayer  & Co., 
Aktiengesellschaft, 
zu  Elberfeld 

6000 

i 

1,435 

33,4 

Hölzerne  tjuer- 
schwellen  in 
Kiesbettung 

Loko- 

motiven 


desgl. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen-  u. 
Guter- 

Gesamrut- 
zahl  der 
ständig 
beschäl- 
tigten 
Personen 
i.ausschl. 
der 

Arbeiter) 

An- 

Von  den  anschlagsmOssigep  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Lolco-  fer-  ^ 

schlag«-- 

massige 

Kosten 

M 

vom 

durch 

Beihilfen 

der 

der  lletriobs- 

nio-  *onen 
ttren  wagen 

Stck.  Stck. 

verkehr 

oder 

einer  der 
selben) 

Unter-  . des 
nehmer  Staates 
M i M 

der 

Provinz 

M 

' der 
Krciso 
M 

der 

Inter- 

essenten 

M 

Ausführung 

M 

erOITnung 

bezirk  Düsse 

ldor 

f (Fortsetzung). 

. 20  • . 

Per 

sonun- 

vcrkehr 

90 

2898000, 
Aktienkapital 
3 000  000 

2896000  ! 

i 

• 

12.  Juli  1 
26.  Januar  1898 

6 

desgl. 

30 

745260 

745  260 

■ 

• 

• 

■ 

5.  Marz  1899 

■ 

18 

Per- 

sonen- 

und 

Stück- 

güter 

verkehr 

60 

1300  000 

1300  000 

• 

• 

19.  Novbr  1898 
13.  Januar  1899 

42 

Per- 

sonen- 

und 

Stück- 

güter- 

verkehr 

60 

3400  000. 
Aktienkapital 
siehe  bei  No. 20 

i 

3400000 

1 

. 

12  Dezbr.  1898 
10.  Juli  1899 

• 

desgl. 

• 

2200  000, 
Stammkapital 
300  000 

2200000 

1 

1 

• 

• 

• 

Kleinbahnen. 


Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

7 

256000, 

Stammkapital 
130  000 

350000 

• 

• 

350000 

5.  Septbr.  1897 

desgl. 

24 

776  800 

775  800 

• 

• 

• 

• 

18.  Januar  1898 

8 


Digitized  by  Google 


98 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


[Zeitschrift 
für  Kleinbahn«. 


1. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  dea  Anfangs- 
und  dea  Endpunktes 


3. 

1 

4. 

5. 

6. 

7. 

Ge- 

wicht 

der 

Schiern 
für  dar 
lauf. 
Meter 

kg 

8, 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

9. 

Betriebs- 

mittel 

(Lokoror- 

tlven. 

elektrisch» 

Mascbin« 

Drahtseil«. 

Pferde; 

Die  Genehmigung  ist 
erthcilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  7 

Eigen  tbuntor 
und 

letrlcbsuntcrnehmcr. 

Bauunternehmer 

Gesammtlängc, 

davon 

Spur- 

weite 

m 

auf  ' auf 

eige-  j vor- 
nem  handc- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Regier 

u n ps- 

Von  dem  Regierungs- 

Kontinentale  Gesell- 

13  300 

30 

Unterstützung 

Elektrisch 

Präsidenten 

scliaft.  für  elektrische 

| 

der  Schiene 

.Mascbin'--. 

zu  Düsseldorf 

Unternehmungen. 

durch 

31.  Okthr.  1896 

Aktiengesellschaft, 

eisernes 

am  23.  Juni  1899  ’ 

zu  Nürnberg 

ürllckciiwork 

auf  75  Jahre 

Von  demselben 

l 

leoo  13300 

1.000 

16 

Vignolschienen 

Loko- 

5.  April  1B_ 

auf  eisernen 

motfver. 

21.  .luni 

Honsdorf— M ung- 

15  100 

Querschwellen 

ai"  27.  Mai  18S8 

stener  Eisenbahn- 

'23.  Juni  1899  • 

gescllschaft 

1203  10000 

1,000 

24 

desgt. 

desgl. 

dauernd 

zu  Ronsdorf, 

11  200 

Betriebs- 

i 

Unternehmer 

Von  demselben 

Westdeutsche 

3 440  i 

1000 

20 

Stahlsehiencn 

desgl 

am  26.  September  1899, 

Elsenbahngesell- 

auf  kiefernen 

auf  60  Jahre 

sebaft  zu  Cöln 

Querschwellen 

Von  demselben 

Barmer  Bergbahn, 

1.000 

Elektrischt- 

neu  genehmigt 

Aktiengesellschaft, 

Maschine«: 

22.  Juli  1898 

zn  Barmen 

lin>  23.  Juni  1899  * 

dauernd 

. 

1 180  450 

m 

33,5 

Phönix- 

a 

1630 

Riilenschienen 

2620  | 1700 

• 

15,7 

Vignolschienen 

. 

4 320 

Von  demselben 

Rheinische  Bahn- 

17  900  5 600 

1.435 

27.5 

Vignolschienen 

desgl. 

am  4.  November  1898, 

gescllschaft, 

23400 

und 

aut  eisernen 

auf  75  Jahre 

Aktiengesellschaft, 

42 

Quorschwellen 

zu  Düsseldorf 

und  Haar- 

mann’sche 

Riilenschienen 

Von  demselben 

Bcrgische  Klein- 

3 620  9 675 

1,000 

20 

Riilenschienen 

Elektrische 

am  19.  Juni  1899. 

bahnen. 

und 

oder  Vignol- 

Maschinen 

auf  45  Jahre 

Aktiengesellschaft. 

33,5 

schienen  auf 

und  I.oko- 

zu  Elberfeld. 

eisernen  Quer- 

motlven 

Bauunternehmer: 

schwellen 

(wie  unter  23i 

28 


2!» 


30 


31 


Schwebebahn  von  Voh- 
winkel über  Sonnborn 
nach  Elberteld  und 
Barmen 


1.  Von  Honsdorf  nach 
M ungsten  ') 

2.  Von  Wermelskir- 
chen nach  Burg 
a.  d.  Wupper') 

3.  Von  der  Station 
Thalaperre  der 
Wermelskirchen  — 
Burger  Kleinbahn 
nach  Remscheid 

Barmer  Bergbahn 
Strecken 


1.  Von  Barnten  nach 
Töllethurm 

2.  Von  Töllethurm 
nach  Ronsdorf 


Von  Düsseldorf  nach 
Krefeld 


Von  Velbert  über 
llciligonhans  nach 
llösel 


K e 


i e r 

i. 


Cölnische  Strassen- 

Von  dem  Polizei- 

Cölnische Strassen- 

. 61393 

1,435 

bis 

Systeme: 

bahn : *) 

präsidenten  bezw.  der 

bahngesellschaft  zu 

42J5 

Keral.Demerbc. 

Regierung  zu  Cöln 

Brüssel 

Haarmann- 

1.  Strecken  innerhalb 

15.  März  1877 

Zwilling. 

des  Stadtbezirks 

am  28.  März  1896  ‘ 

Haarmann- 

2.  Strecken  ausser- 

auf verschiedene  Zeit- 

Glocken- 

halb  des  Stadt- 

dauer 

schwollenober- 

bezirks 

baa.  Phönix- 

(nach  Bickendorf, 

Oberbau 

Kalk.  Mülheim. 

Kondorf  und  Sülz 

Klettenberg  i 

u n g s- 

Strassen- 

Pfcrde 


Früher  Nebeneisenbahn.  — *)  Die  Gesellschaft  hat  sieb  sämmtllchen  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unter- 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Loko-  P<r-:0u«er- 
mo-  sonen- 

tiTen  wagen 

Stck.  Stck. 

Uetriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

:iner  der- 
selben) 

Gesammt 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
(ausschl. 
der 

Arbeiten 

An- 

schlags- 

mässige 

Kosten 

U 

Von  den  anschlagsmBssigen  Ko 
sind  oder  werden  aufgcbrac 

vom  durch  Boihilf 

Unter-  des  der  der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise 
M i M M i M 

sten 

tt 

an 

der 

Inter- 

essenten 

M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
erOffnung 

b e z i r 
. ( . 

k D 

ii  8 8 0 

Per- 

1 d o r 

f (Schluss 

76S0  000 

). 

7660  OCO 

• 

. 

1 

i 

4 . 9 

34 

sonen- 

verkehr 

Per- 

25 

1022000, 

H 22  000 

. 

. 

1022000 

16.  Juni 

1 

2 8 

36 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

9 

Aktienkapital 

330OCC0 

5G00C0 

560000 

• 

. 

560000 

18.  Novbr. 

1 April  1890 

• 

• 

• 

400000 

400  000 

• 

* 

' 

■ 

• 

21 

20 

46 

Aktienkapital 

600  000 

300  000 

16.  April  1691 

Per- 

900000 
644  744 

644  744 

Aktien 

1 

1 

644  744 

sonen- 

verkchr 

Per- 

471374 

471  374 

. 

471  374 

31 

8 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

desgl. 

80 

3<KOOOO 

3 000000 

■ 

• 

• 

• 

15.  Dezbr.  1893 

desgl. 

1200000 

1080000 

. 

120000 

b e x i r k C 
bahnet. 

• 337 

ü 1 n. 
Per- 

526 

(Aktienkapital 
s.  bei  No.  20) 

Aktienkapital 

% 

% 

i 

\ 

Es  sind  sümmtliche  Kosten  von  der 

l v 

20  Mai  1879 

sonen- 

verkehr 

4 000C00  Pres. 

Unternehmerin  aufgebracht 

1 

1 

1.  Soptbr.  1896 

■‘orfec.  Einführung  elektrischen  Betriebes  ist  beabsichtigt. 


Laufende  No. 


100 
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2. 

3. 

Bezeichnung 

Die  Genehmigung  ist 

der  Kleinbahn  unter 

ertheiit 

Angabe  des  Anfangs- 

von  wem,  wann  and 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oder  auf  Zeit? 

4. 


Elgcnthumer 

and 

Betriebsanternehmer, 

Bauunternehmer 


5. 


Uesammtiänge, 

davon 


auf 

auf 

eige- 

vor- 

nem 

hande- 

Bahn- 

nen 

körper 

Strassen 

tu 

m 

6. 


Spur- 

weite 


m 


Von  Königswlntcr  auf 
den  Drachenfels 


Von  König» winter  ant’ 
den  Petersberg 


Strassenbahn  in  der 
Stadt  Bonn  sowie  nach 
Kessenich  und  nach 
Poppelsdorf 


Von  der  Regierung 
zu  Cöln 

am  29.  August  1881, 
ohncZeitbeschränkung 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Cöln 
am  14.  November  1888, 
widerruflich 
auf  15  Jahre 


Von  dem  Oberbürger- 
meister zu  Bonn 
im  Jahre  1890 
und  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Cöln 
am  29.  November  1897 
auf  40  und  25  Jahre 


Allgemeine  Lokal-  und 
Strassenbahngesell- 
schaft  zu  Berlin 


Petersberger  Zahnrad- 
bahngesellschaft  zu 
Königs  winter 


Kommandit- 
gesellschaft Bonner 
Strassenbahn  Have- 
stadt,  Contag  & Co. 
zu  Bonn. 
Bauunternehmer: 
Havestadt  und  Contag 
zu  Dt.  - Wilmersdorf- 
Berlin 


1520 


1,000 


1400 


1.000 


6550 


1,000 


5 


Von  der  neuen  Rhein- 
brücke bei  Beuel  über 
Obercassel,  Nieder- 
dollendorf, Königs- 
winter  nach  Honnef 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Cöln 
9.  Juni  1896 
am19.  Januar  1899' 
auf  50  Jahre 


Gemeinden  Vilich, Ober- 
cassel, Nieder-  und 
Oberdollendorf, 
Königswinter  und 
Honnef. 

Bauunternehmer: 
Siemens  & Halske 
zu  Berlin 


770  13206 

13  976 


1,000 


r> 


Von  Bonn  iCoblonzer- 
strassc:  nach  Mehlem 
mit  Fortsetzung  von 
dem  Betriebsbahnhöfe 
am  Reuterweg  bis  zur 
Picke  der  Kaiser-  und 
Königstrasse  in  Bonn 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
14.  August  1897 

im 

19.  Januar  1899' 
auf  20  Jahre 


Kommandit- 
gesellschaft Bonner 
Strassenbahn  Have- 
stadt, Contag  & Co 
zu  Bonn. 

Bauunternehmer: 
Havestadt  und  Contag 
zu  Dt-Wilmersdorf- 
Berlin. 


I 

5927  4 613 

10540 


I 


1,000 


7 Vom  Bahnhofe  Bonn 
der  Eisenbahn  Cöln— 
Coblenz  aber  die  neue 
Kheinhrticke  bis  zum 
Kusse  der  östlichen 
Rampe  derselben  bei 
Beuel 


Von  demselben 
am  11.  Mürz  1898 
auf  45  Jahre 


Stadt  Bonn 


1833 


1,000 


Zeile  ch  ritt 
für  Kleinbahn«. 


7. 

8. 

9. 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
tbr  das 
laur. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betrieb»- 

mittel 

(Lokomo 

tiven. 

elektrisch* 

M.v-chmn. 

Drahtseile 

Pferde) 

Regier 

ii  n gi 

2Aß 

Querscbwellen- 
System  mit 
Zahnstange 

Loko-  i 
motivea 

208 

Eiserner  Ober- 
bau mit  hölzer- 
nen Quer- 
schwellen  und 
Zahnstange 

desgl 

23 

und 

30 

Rillenschienen 
auf  Schotter- 
bettung 

Pferde 

• 

• 

Elektrische 

Maschinen 

23 

Vignolschlenen 

Loko- 

bis 

35p 

auf  eisernen 
Querschwellen 
and  Phönix- 
Rillenschienen 

raotiven 

43 

Rillenschienen 

Elektrische 

Maschinen 

II.  Nebenbahn&hnllehe 


S 

Von  der  Wesselscben 

Von  dem  Regierungs- 

Aktiengesellschaft 

2333 

45 

1,435 

32 

Stahlschicnen 

Porzellan-  und  Stein- 

pr&sidenten  zu  Cöln 

für  Porzellan-  und 

auf  eisernen 

gutfabrik  in  Poppels- 

am  7.  November  1888, 

Steingut  fabrikation 

Querschwellen 

dorf  nach  den  Güter- 

auf  Widerruf 

Ludwig  Wessel  zu 

. 

bahnhof  in  Bonn 

Poppelsdorf 

Loko- 

motiven 


>)  Auf  der  Strecko  Bonn -Kessenich  auch  Marktgütorverkohr.  — *)  Der  Betriob  wird  von  der  Staatseiscnhabnverwaltunc 
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10 

Anzahl  der 

1 

J.oko-  Per-  „ . . 

Güter- 

mo-  »onen- 
tiven  wagen 

Stck.  Stck. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Betriebs- 
Zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Qesammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
lausschl. 
der 

Arbeiter) 

An- 

sch  lags- 
massige 
Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmassigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

| durch  Beihilfen 

vom 

Unter-  des  der  der  int^r 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 
M M I M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
erOffnung 

bezirk  C ö 1 n (Fortsetznng;). 


Kleiahahnen. 

• :*) 


Per- 

10 

363000 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

desgl. 

7 

500000. 

Aktienkapital 

250000 

Per- 

87 

425  000. 

sonen- 

<ge- 

Kommandit- 

ver- 

mein- 

kapltal 

kehr‘) 

schaft- 
lich  mit 
der 
Bahn 
unter 
No.  6) 

1000  000 

Per- 

# 

983  000 

sonen- 

und 

Guter- 

verkehr 

Per- 

i  gemein- 

643500 

sonen- 

schaftlich 

für  die  Strecke 

verkehr 

mit  der 

Bonn— Mehlem 

Bahn 

(Komm.-Kapi- 

unter 

tal  siehe  unter 

No.  4, 

No.  4) 

deagl. 

• 

200000 

Güter- 

1 

verkehr 

600000 


513803 


647  000 


933000 


1342000 


200  C00 


Es  sind  sämmUlclio  Kosten  von  der  Unter- 
nehmerin aufgebracht 


600  000 


513  803 


647  CCO 


1342000 


16.  Juli  1833 


1.  Mai  1839 


19^Aprll  1891 
30.  Dezbr.  1897 


22.  Hai  1892 
15.  Oktbr.  1897 


Januar  1890 


vtjcne  tuen  die  lieli  lebsmilUu  oleiit. 
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f Zeitschrift 
(fOr  Kleinbahnen 


1 

z 

3. 

c 

Bezeichnung 

Die  Genehmigung  ist 

o 

-c 

der  Kleinbahn  unter 

crtheilt 

c 

Angabe  des  Anfangs- 

von  wem.  wann  und 

rt 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

EigenthUmer 

and 

Betriebsunternehmer, 

Bauunternehmer 


6. 

Gesamml  lange, 
davon 

auf  auf 

eigc-  vor- 

nein  hando- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 


& 

7. 

8. 

9. 

Ge- 

Betriebs- 

Spur- 

wicht 

der 

Konstruktion 

mittel 

(Lokomo- 

Schiene 

des 

tiven. 

weite 

fltr  das 

elektrische 

lauf. 

Meter 

Oberbaues 

Maschinen. 

Drahtseile. 

l’ferdej 

ni 

kg 

R e £ i e r n n g » - 


9 


io 


Von  dem  Rheinufer  bei 
Nicderdollendorf  and 
dem  dortigen  Staats- 
bahnhofe Uber  Heister- 
bacherrott nach  Ober- 
pleis und  Herresbach 
i Heisterbacher 
Thalbahn i *j 


Von  Krochen  iGrube 
Slbylla)  nach  Cöln  mit 
Abzweigung  nach  dem 
Gutcrbahnhof  Ehren- 
feld 


Von  dem  Regierungs 
Präsidenten  zu  Odin 
28  Juli  1889 
Rm  21.  August  1893 
bis  1.  September  1934 


Von  demselben 
5.  Juni  1893 
am  19.  Januar  1899 
bis  31.  Dezember  1923 


1 1 Von  Oberpleis  nach 
Herresbach 


Von  demselben 
am  29.  August  1893. 
dauernd 


12  Kleinbahnen  des  Krei- 
ses Euskirchen. 

Strecken 


Von  demselben 
13.  April  1894 
" 29.  Oktober  1898 
auf  SO  Jabre 


1.  Von  Liblar  uacb 
Enskirchen 


2 Von  Arloff  nach 
M tllheim  — Wichtc- 
rlch  (zum  An- 
schluss an  die  Bahn 
unter  No.  1) 


1» 


Von  KngclHkirchen 
nach  Marienheide  '.mit 
Anschlüssen  an  die 
dortigen  Staatsbahn- 
hofet 


Von  demselben 
30  Septbr.  1896 
m 19.  Januar  1899' 
auf  SO  Jahre 


M Kleinbahnen  des  Krei- 
ses Bergheim. 


Strecken: 


Von  demselben 
16.  Novbr. 

15.  Februar  1896. 
2«.  Juli 

am  14.  Januar  1897 
28.  Mai  1896  ’ 
19.  Januar , 

2.  Februar 
auf  50  Jahre 


1899. 


1.  VonFrechenfGrube 
Sibylla)  Uber  Mö- 
drath nach  Kerpen 

2.  Von  Mödrath  Uber 
Horrem  und  Borg- 
heim nach  Elsdorf 


Aktiengesellschaft 
Heisterbacher 
Thalbahn 
zu  Oberdollcndorf 
a.  Rhein. 

Betricbsnnternehmer : 
ßrOltbaier  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Hennef 


Gemeinde  Frechen. 
Bauunternehmer: 
Hager  & Co.  zu  Cöln. 
Betriebsunternehmer : 
Lokalbahn- Bau-  und 
Betriebsgesellschaft 
Hicdemann  & Co. 
zu  Coln 


BrOlthaler  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Hennef 


Kreis  Euskirchen. 
Hau-  und  Betriebs- 
••ntemehmer: 
Westdeutsche 
Eisenbahngesellschaft 
zu  Cöln 


Kreis  Gummersbach. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 
wie  bei  12 


Kreis  Bergheim. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer  : 
wie  bei  12 


4 050  6950 

11000 

! 

0.750 

16.3 

Stahlschicneu 
auf  eichenen 
Querschwellen 

3357  10132 

1.000 

25.14 

Hartwich- 

13889 

i 

und 

und 

und  I’hönlx- 

1.435 
(Fre- 
chen - 
Ehren- 
fcldl 

34,75 

Schienen 

1 

1500 

0.785 

15,9 

Stahlschicncn 
auf  eichenen 
Querschwellcn 

32116  24  784 

56900 

! 

i 

i 

1.000 

16 

Vignolschienen 
auf  eichenen 
Queischwellen 

1900  165CO 

18  400 

1.CO0 

20 

Stahlschienen 
auf  eisernen 
Querschwellcn 

54900  4120 

1.000 

20 

und 

Stahlschienen 
auf  kiefernen 

59  100 

1 

j 

243 

Schwellen 

1 

| 

• • 

• 

• 

• 

• • 

• 

• 

• 

Loko- 

motiven 


desgl 


desgi 


desgl. 


desgi. 


desgl 


*)  Die  Bahn  ist  nur  bis  Grengeisbitze  ausgebaut.  Die  Gesellschaft  hat  sich  sfltunillichen  Bestimmungen  des  Gesetzes  von. 
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10. 

Anzahl  der 


Guter- 


I 

Loko-  Per- 
nio- sonen- 
tiven  wagen 

Stck.  Sick. 


11. 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 


12. 

Gesammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
(auaschl. 
der 

Arbeiter) 


13. 


An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 


14. 

Von  den  anscblagsm&asigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


vom 

Unter- 


durch  Beihilfen 


der 

Inter- 


des  der  der 

nchtner  Staates  Provinz  Kreise  j essenten 

M M I M M M 


15. 


Kosten 

der 

Ausführung 

M 


1&_ 

Zelt 

der  Betrlebs- 
erOITnung 


bezirk  C ii  1 n (Fortsetzung). 


3 3 80 

Per- 

nonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

17 

760  OCO, 
Aktienkapital 
300000 

760  OCO 

i 

i 

l 

5 12  11 

Per 
sonen- 
und 
Güter- 
verkehr 
(nur 
Güter- 
verkehr 
auf  der 
Abzwei- 
gung) 

25 

786  335 

i 

786335 

Die  Betriebsmittel 
der  lirOlthaler 
Eisenbahn  — 

X obenbahn  — wer- 
den mitbenutzt) 

Güter- 

verkehr 

(vgl. 

Spalte 

10) 

90000 

90  OCO 

8 16  113 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

18 

1960000 

1960000 

1 

2 3 23 

desgl. 

13 

752000 

752000 

1 

12  16  200 

desgl. 

22 

• 

1 

' 

j 

• 

j 

. . 1 . 

! 

• 

• 

3500C0 

440  COO 

1 

■ r 
. ; 

• 

• 

690  C00 

670000 

1 

i 

I 


22  Oktober  1891 
1.  April  1894 


786335 


13.  Xovbr.  1893 
16.  Xovbr.  1895 


! 


Darlehn 
in  Hohe 
des  Bau-i 
kapital* 
zu  3% 
Zinsen 
und  l®/o  I 
Tilgung 


wie 
bei  12 


Üar- 
lehn  au 
den 

Kreis  In 
Höhe 
des 
Bau- 
kapi- 
tals zu 

n, 

Zinsen 
und  1% 
Til- 
gung 


. 


10000 


10000 


22.  Februar  1894 


450000 


880  000 


26.  Jan. 
11  Aug 


1895 


6 Sept.  1897 


26.  Juni  18% 


21.  Februar  1897 


28.  Juli  1892  unterworfen. 
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Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

© 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
and des  Endpunktes 

Oie  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

EigenthOmer 

und 

ßetrlebsunternehmer, 

Bauunternehmer 

Gesammtlfinge, 

davon 

Go- 

wicht 

der 

8chiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberhaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven, 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile 

Pferde) 

55 

© 

T5 

| 

0 

s 

auf  auf 

eige-  vor- 

nein  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Regierongs- 


3.  Von  Bergheim  nach 
Bedburg 

• 

• 

* 

• 

• 

• 

• 

4 Von  Bergheim  nach 
Rheidt 

• 

• 

♦ 

♦ 

• 

• 

• 

6.  Von  Kerpen  nach 
Blatzheim 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

6.  Von  Bedburg  über 
Kirchherten  nach 
Ameln 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Von  Brühl  • Vochem 
nach  Wesseling  ■ Go- 
dorf mit  Anschluss  an 
den  Staatsbabnhof 
Brühl 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Cöln 
am  7.  Februar  1877. 
auf  50  Jahre 

Aktiengesellschaft 
der  Cöln- Bonner 
Kreisbahnen  zu  Cöln 

9810 

1.000 

und 

1,435 

23 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwelicn 

Loko- 

motiven 

Von  Mödrath  über 
Liblar  nach  Brühl  bis 
zum  l'ebergabeb3bn- 
hof  Vochem  der  Klein- 
bahn Brühl— Wesse- 
ling (siehe  Xr.  15) 

Von  demselben 
3.  Juli  1897, 
am  22.  April  1898 
19.  Januar  1899' 
auf  50  Jahre 

Westdeutsche  Elsen- 
bahngesellscbatt, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Cöln 

21300 

1,000 

20 

Stahlschienen 

auf 

Querschwellen 

desgl. 

Rpgiersng»- 
I.  Strasse  n- 
Pferde  *) 


Pferdebahn  zu  Trier 

Von  dem  Oberbürger- 

Elektrizitats-Aklicn- 

. 

4G00 

1.000 

24 

Phönix- 

meister  zu  Trier 

gesellschaft  Helios 

Schienen 

am  29.  November  1889 

zu  COln,  früher 

auf  50  Jahre 

Handelsgesellschaft 

.Pferdebahn  Trier, 

Steingroewcr  .X  Co“, 

1 

zu  Trier 

1 

1 Von  Halbere  über 

Von  dem  Regierungs- 

. 

8t.  Johann . Mal- 

präsidenten zu  Trier 

1 

statt  und  Barbach 

neu  genehmigt 

nach  I.ouiscnthal 

29  Mürz  1894 

am  20.  Septbr.  1899' 

bis  1.  April  1934 

Gesellschaft  für 

• 

16000 

1.000 

42,8 

Phönix-  i 

Strasscnbahncn  im 

Rillenschienen 

2.  Von  Malatatt  Über 

Von  demselben 

Saarthale,  Aktien- 

• 

* 

* 

Saarbrücken  nach 

24  Septbr.  1897 

Am  — 

gesellschaft. 

St  Arnual  mit  Ab- 

14. Dezbr.  1898' 

zu  St.  Johann 

zweigungen  nach 

bis  1.  April  1934 

der  alten  und  der 

neuen  Saarbrücke 

i 

in  Saarbrücken 

(Im  Anschluss  an 

dicBahn  unterXo  1) 

1 

.*) 


Maschinen 


II.  Nebenbahn&hnlichc 


1.  Vom  Bahnhof  Ens- 

Von  dem  Rcglerungs- 

Stadt  Saarlouis. 

2307 

4267 

1,435 

33.4 

Vignolschicnen 

dorfder  Eisen  bahn 

Präsidenten  zu  Trier 

Bau-  und  Betriebs- 

6574 

auf  hölzernen 

Saarbrücken— 

10.  Dezbr.  1895. 

Unternehmer: 

Querschwellen 

Trier  über  Lisdorf 
und  Saarlouis  nach 

am  11.  Mai 

12.  Dezbr. 1898 

Verlng  & Wächter 
zu  Berlin 

Wallerfangen  mit 
Abzweigung  bis  zu 
dem  Wege  von 
Wailerfangen  nach 
St.  Barbe 

auf  40  Jahre 

Loko- 

motiven 


»)  Einführung  elektrischem  Betriebes  wird  beabsichtigt.  — *)  Früher  streckenweise  Lokoraotlvbetrieb. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

Anzahl  der 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Gcsammt- 
zahl  der 
ständig 
beschai- 
tigten 
Personen 
tansschl 
der 

Arbeiter 

An- 

schlaga- 

massige 

Kosten 

M 

Loko- 

mo- 

tiven 

Stck. 

*>er"  iGOter 
eonen- 

wagen 

Stck. 

14. 

16. 

16. 

Von  den  anschlngsmassigcn  Kosten 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

vom  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter-  des  der  der  . 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  cssenten 

Ausführung 

eröffnung 

M M M M M 

M 

bezirk  C ii  1 n (Schluss). 


(Die  Betriebsmittel 
der  Bahn  unter 
No.  M werden  mit- 
benntzt) 


bahnen. 


15 


• 

• 

205  COO 

265000 

• 

• 

• 

15COO 

280  OCO 

• 

• 

294  OCO 

324  000 

• 

• 

6000 

330  COO 

• 

• 

117  COO 

137  COO 

• 

• 

3000 

140  COO 

• 

• 

410 IX» 

392000 

• 

• 

18000 

• 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

• 

1400000. 

Aktienkapital 

2200000 

1400  COO 

• 

• 

• 

• 

desgl. 

8 

1365  OCO 

1 36.'.  OCO 

- 

* 

* 

* 

* 

r i e r 

Per- 

19 

200060 

300  000 

. 

m 

300000 

Ri 


nonen - 
verkehr 


Per- 

sonen- 

nnd 

Stück- 

gtiter- 

verkehr 

Per- 

sonen- 

verkehr 
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2500  000. 
Aktien  kapital 
838000 


2500000 


10.  Mai  1897 
15.  August  1897 
26.  Oktbr.  1896 


18  Oktbr.  1898 
< Bedburg- 
Kirchherten) 


24.  Juni  1896 
1 Marz  1899 
(Mödrath— 
Liblar; 


27.  Juli  18*0 


2500000 


4.  Novbr.  1893 
•^4.  Septbr.  1899 


10.  Kehruar  1899 
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2 3 4 


I Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
verkehr 


10 


801  SCO 


925  C00 


600  OCO 
Dar-  ; 
lehn  ! 
zu  3%  I 
Zinsen 
nnd  1 
Tilgung 


925 CC0  30.  Juli  1897 
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1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

Ucsammtlänge, 

c 

davon 

Ge- 

A. 

Bezeichnung 

Die  Genehmigung  ist 

Eigen  Um  mer 

auf 

Spur- 

wicht 

Konstruktion 

G 

der  Kleinbahn  unter 

erlbcilt 

und 

eißo- 

vor- 

Schiene 

'SL 

Angabe  des  Anfangs- 

von  wem.  wann  und 

Hctriebsuntcrnehmcr. 

nein 

bande- 

weite 

tur  das 

-r 

und  des  Endpunkte» 

dauernd  oder  auf  Zeit  f 

Bauunternehmer 

Bahn-  neu 
körucr  Strassen 

lauf. 

Meter 

Oberbaues 

m 

1)1 

in 

kg 

2.  Von  Saarlouis  nach 

Von  dem  Regierung»- 

Stndt  Saarlouis. 

3230 

1,435 

32 

Fraulautern 

Präsidenten  zu  Trier 

Bau-  und  Betriebs- 

und 

(im  Anschluss  an 

10.  Juli  loao 
am  ri  , 1838. 

12.  Dezbr. 

Unternehmer 

33  5 

die  Bahn  unter 

Vering  ft:  Wächter 

Xo  1) 

aut  40  Jahre 

zu  Berlin 

Von  l’hilippsheim  nach 

Von  demselben 

Allgemeine  Deutsche 

8 381  22 

C750 

20 

Binsfeld 

22.  Febr.  1898 
26.  Januar  1839’ 

Kleinbahngesellschal  t. 

8203 

Aktiengesellschaft, 

auf  iö  Jahre 

zu  Berlin 

Von  Trier  nach  Zell 

Von  demselben 

Moselbahn- Aktien- 

98  (XO 

1.000 

22 

tim  Anschluss  an  die 

am  27.  September  1899. 

gescllschaft  zu  Oüln 

B3hn  Zell  — Bullay. 

ant  99  Jahre 

Regierungsbezirk 
Coblenz  Xo.  ll> 

Von  Obren  über 

Von  dem  Regierung*- 

Dtlrencr  Dampf- 

1 220  5 126 

1QC0 

1 16.66 

Birkesdorr  und  Hoven 

Präsidenten 

strassenbahn  • Aktien- 

6 346 

und 

nach  Merken ') 

zu  Aachen 
2 Dezbr.  1891 

gcsellschait  zu  Dinen 

33.8 

am  9.  Septl.r.  1897 

bis  31.  Dezbr  1936 

Aachener  elektrische 

Von  demselben 

Aachener  Kleinbahn- 

22  985 

1.000 

23 

Strassenbahn 

am  8.  November  1894 

gesellschart 

bis 

Strecken : 

bis  1 Januar  1337 

zu  Aachen 

51 

1.  Hanscmannplatz  — 

Haaren 

2.  Boxgraben -Fried- 

rieh  • Wilhelmplatz 
— Forst  und  Rothe- 
Erde 

3.  Burtscheid  — Kai- 

serplatz,  Jakob- 

Strasse- Zoolo- 

glscber  Garten— 
Vaais 

4.  Jakobstrasse  - Lut- 

ticherstrasse 

Stadtwald 

5.  Frankenberg  und 

Rhein  - Bahnhof  — 
llochstrasse  — 
Kriedrich-Wilhelm- 
platz— l.ousbt-rg 

Kleinbahnen  des  Land- 

Landkreis  Aachen. 

. 17  771 

1.0CO 

20 

kreise*  Aachen: 

Bau-  und  Betriebs- 

bis 

Unternehmer: 

41 

Aachener  Kleinbahn- 
gesellschalt  zu  Aachen 

t 

1 

f 

! 

Regier 

Tlieils  Killen-  i 
ichienen,  thcils 
Schienen  auf 
hölzernen 
(juerschwellcn 


Yignolschienen 
auf 

hölzernen 
Qucrsch  wellen 


Schienen 
auf  hölzernen 
Queracbwelleo 


I. 

Stahlrillen- 
schienen  mit 
Spnrbaltern 
oder  Stahl* 
Yignolschienen 
auf  Stuhii|uer 
schwellen 

Stahlrlllen- 
sebienen  mit 
Spurhaltern 
«•der 

Yignolschienen 
auf  eisernen 
(juerschwcllen 


desgl. 


’)  Die  Gesellschaft  hat  sich  s.tmiutlichcn  Bestimmungen  des  (Gesetzes  vom  23  .luli  1892  uutcrworlen. 


9. 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrisch* 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Pferde) 


u n g s- 

l.oko- 

motiven 


desgl. 


desgl. 


II  II  Ä 8- 

Strasscn- 

I.oko- 

motiven 


Elektrische 

Maschinen 


desgl. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

Betriebs- 

Gesainmt- 

zweck 

zahl  der 

An- 

1 

i Per- 

ständig 

scblags- 

Lobo- 

Per- 

sonen-  u. 

besebat- 

llio* 

, Güter J 

sonon- 

Güter- 

verkehr 

tigten 

Personen 

massige 

tiven 

wagen 

oder 

einer  derJ 

auvscbl. 

der 

Kosten 

Stck. 

Stck. 

selben) 

Arbeiter 

M 

14. 


Von  don  anschiagsinossigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


vom 

durch 

Beihilfen 

Unter- 

des 

der 

der 

der 

Inter- 

essenten 

nehmer 

Staates 

Provinz 

Kreise 

M 

M 

M 

M 

M 

15. 


Kosten 

der 

Ausführung 

M 


IG. 


Zelt 

der  Betrieb»' 
erflflnung 


bezirk  Trier  (Schluss). 

3 5 


bezirk  Aachen, 

bahnen. 


79  10 


12  4 


dcsgl. 


26 


Per- 

sonen-, 

GcpAek- 

und 

Stück- 

güter- 

verkehr 

8 

347  6C0 

347500  ■ 

i , 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

550  C00 

550000 

desgl. 

* 

11000000 
Aktienkapital 
siche  bei  I(e- 
gierungsbezirk 
Coblenz  No.  11 

11000000 

* 

30.  Januar  1899 


Per- 

13 

409802. 

sonen- 

Aktienkapital 

und 

230  000 

Güter- 

verkehr 

desgl. 

115 

2000  OCO. 

Aktienkapital 

3000000 


700000 


409802  • 


20C0C00 


515000 


200000 
(Bau-  und 
Betriebs- 
Unter- 
nehmer} 


r 


196002 

(TiOren— 

Kirkesdorf) 


2000000 


715  C00 


1.  April  1893 
1.  Juni  1894 
(Düren— 
BlrkcsdorD 


10  Juli  1895 


I 

I 
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Zeitschrift 
fttr  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4 

6. 

6. 

7. 

8. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  Ist 
erthellt 

von  wem.  wann  nnd 
dauernd  oderauf  Zeit? 

F.igenthtlmer 

und 

Betriebsunternehmer, 

Bauunternehmer 

Gesammtlange. 

davon 

auf  1 auf 
eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 

Spur- 

weite 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
fdr  das 
lauf. 
Meter 
hg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

m 1 m 

m 

9. 

Betriebs- 

mittel 

(Lokonio- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

I’ferde) 


Re^iernn  g 


1.  Von  Rothe  - Erde 

# 

# 

# 

9 

nach  Eilendorf 

2 Von  Haaren  Uber 
Weiden  nach 
Linden 

Von  dem 
Regierungspräsi- 
denten zu  Aachen 
am  12  Novbr.  1896, 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

3-  Von  Oppen  Uher 

auf  50  Jahre 

9 

. 

. 

. 

Wlirscln  nach  Bar- 
denberg 

4.  Von  Forst  nach 

Von  demselben 

. 

. 

. 

. 

Brand 

18.  Februar, 
am  „ , ..  1897. 

6.  April 

auf  50  Jahre 

Von  Eupen  Gasfabrik) 
bis  zur  Grenze  mit 
Belgien 


1.  Von  Esehwellcr 
Uber  Stoiberg  und 
Atsch  nach  Eilen- 
dorf 

2.  Von  Eschweiier 
Uber  Hehlrath, 
Warden  und  Maria- 
dorf  nach  Alsdorf 
(Grube  Aun.v  mit 
Abzweigung  nach 
Neusen  (Linden  i 

3.  Von  Eschweiler 
über  Bergrath  und 
Hastenrath  nach 
Hof  Köttenich 

4.  Von  Stoiberg  ober 
Atsch  nach  Vicht 

Von  Alsdorf  Uber 

Geilenkirchen  nach 
Wehr 


Von 


dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Aachen 
am  28.  August  1896. 
auf  99  Jahre 


Von  demselben 
27.  Kebr. 

am  _ . ..  1897. 

6.  April 

auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  26.  September  1899, 
auf  50  Jahre 


Eupener  Kleinbahn- 
gcscllschaft  zu  Eupen. 
Betriebsunternehmer : 
Societe  nationale  des 
chemins  de  fer 
vicinaux  zu  Brüssel 


Aachener  Kleinbnhn- 
gesellschaft 
zu  Aachen 


Kreis  Geilenkirchen. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Lenz  & Co.  zu  Berlin 
und  Westdeutsche 
Eisenbabngescllschaft 
zu  Cöln 


200 


1300 


1500 


19500  21568 

41068 


37  500 


1.435 


1.000 


1.000 


30 


20 

und 

41 


20 


II.  Nebenbahnähnllche 
Vignolschienen  Loko- 


auf  hölzernen 
(Juerschwcllen 


Stahlrillvn- 
schienen  mit 
Spurhaltero 
oder 

Vignolschiencn 
auf  eisernen 
(Juerschwellen 


Stahlschlenen 
auf  hölzernen 
(?uersch  wollen 


motiven 


Elektrische 

Maschinen 


Loko- 

motiven 


II  e K i « m n k s. 
Nebenbahnähnllche 
Loko- 
motiven 


1.  Von  Sigmaringeu- 

Von dem  Regierungs- 

Hohenzollernsehe 

54000, 

1,435 

24.38 

Vignotschlenen 

dorf  nach  Bingen 

präsidenten 

Kleinbahnen  - Aktien- 

davon 

auf  hölzernen 

2 Von  Hochingcn 

zu  Sigmaringcn 

gesellschaft  zu  Signia- 

38500 

Qucrschwellen 

am  28.  Juni  1899, 

ringen. 

in  Peussen 

mit  Unterlags- 

nach Burladingen 

auf  99  Jahre 

Bau-  und  Betriebs- 

platten 

3.  Von  Eyach  Ober 
Ilaigertoch  nach 
Stetten 

(fttr  die  in  l’reusscu 

Unternehmer: 

i 

gelegenen  Strecken) 

Westdeutsche  Eisen- 
bahngescllschaft 

■ 

zu  Cöln. 

4.  Von  Lichtenstein 

1 

nach  Gümmer- 

tingen 

i 

I 

1 
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io. 

Anzahl  der 


Loko-  Per- 


Güter 


mo-  Honen 
tiven  wagen 

Stck.  Stck. 


11. 

12. 

Hetriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- n. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben i 

Ucsammt 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ausschl. 
der 

Arbeiterl 

13. 

An- 

schläge- 

massige 

Kosten 

M 


14. 

15. 

Von  den  anschlagsmässigen  Kosten 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

Unter- 

nehmer 

des  der  der  . ^er 

Staates  Provinz  Krciso  cssenten 

Ausführung 

M 

M M 1 M 1 M 

M 

16. 


Zelt 

der  Betriebs- 
eröfihung 


bezirk  Aachen  (Schloss1.. 


i 

Kleinbahnen. 

3 7 


43 


42 


• 

• 

• 

• 

* 

. 

• 

. ! . 

i 

' 

* , • 

• 

• 

. 

Per- 

4 

127000, 

• 

145  000 

1 

i 

I 

: 

- 

• 

145  000 

sonen- 

Aktienkapital 

i 

und 

180000 

i 

Güter- 

verkehr 

• 

. 

. 

i 

• . • 

. 

• 

desgl. 

66 

3200000 

3200000 

. 

• • 
• 

• 

• 

(Aktienkapital 

» 

siehe  unter 

• 

• 

No.  2) 

• 

• 

desgl. 

• 

• 

1422000 

• 

• 

■ 

Dar-  1 260  COO 

162000 

• 

lehn  an 
denKreis 

(Bau-  und 

in  Hohe 

Betriebs- 

seines 

Unter- 

Anthell» 
am  Bau- 
kapitale 

nehmer) 

zu  3% 
Zinsen 

und  1% 

Tilgung 

12.  OUtbr  1896 


22.  August  1896 


22.  August  1896 


23.  Juni  1898 


11  Septbr. 
16.  Ilez  br. 


17.  Novbr. 
23.  Dezbr. 


1897 


1898 


22.  April 
17.  Novbr. 


1898 


11.  Septbr 
'22.  April  1898 


bezirk  Sigmarin  gen 

Kleinbahnen. 

Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
verkehr 


3240  000, 
Aktienkapital 
3240  000, 
davon 
(garantirte) 
Aktien  Lit  A 
810000, 


1620000  810000 

' 'S 

Aktien  Lit.  B 


ausserdem 
unter  Mithilfe 
der  Zunächst- 
betheiligten 
Zinsbiirgschaft 
für  810000 
Aktien  Lit.  A 
auf  35  Jahre 


810000 
Aktien 
Lit.  A i Bau 
und  Be- 
triebs- 
Unter- 
nehmer) 


I 
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Das  Elektrizitätswerk  mul  die  elektrische  Strassen  bahn 
in  Landsber#  a.  d.  W. 

Mit  4 Ahhllclungen. 


Die  Stadt  Landsberg  a.  d.  W.  stand  be- 
reits seit  189G  mit  versehiedenen  Elektrizi- 
tätsgesellschaften in  Unterhandlung  wegen 
Erbauung  einer  elektrischen  Strassenbahn, 
deren  Kraftanlage  gleichzeitig  Strom  für 
Lieht  und  Kraft  liefern  sollte.  Im  Frühjahr 


und  Masehincnraum  das  Verwaltungsge- 
bäude, die  Heparaturwerkstätte  und  die 
Wagenhalle,  die  für  15  Wagen  Kaum  bietet. 
Das  Kesselhaus  enthält  drei  Zweiliamm- 
rohrkesscl  der  Aktiengesellschaft  1‘aucksch 
in  Landsberg  von  je  75<|in  Heizfläche;  der 


Alil»  1.  l..indsherK  a.  <1.  Warthe:  Marktplatz. 


1898  wurde  mit  der  Elektrizitätsaktien- 
gcsellschaft  Helios  in  Cöln  Ehrenfehl  ein 
Vertrag  abgeschlossen,  nach  dem  die  Ge- 
sellschaft die  Kraftanlage  und  die  Strassen- 
bahn zu  erbauen  hatte  und  auf  die  Dauer 
von  40  Jahren  die  Konzession  für  den  Be- 
trieb  dieser  Anlagen  erhielt. 

Der  Kau  des  Elektrizitätswerkes  und 
der  Strassenbahn  begann  im  September 
1898  und  ward  bereits  nach  11  Monaten 
mit  Einschluss  der  Wintennonato  fertig- 
gestellt. Die  Ketriehscröflnung  fand  am 
‘29.  Juli  1899  statt. 

Die  Gebäude  auf  dem  Grundstück  der 
Kraftanlage  umfassen  ausser  dem  Kessel- 


Dampfdruck  ist  9 atm.  Das  zur  Kessel- 
speisung  verwendete  Wasser  kann  entweder 
dem  Brunnen  der  Kraftanlage,  der  K<>n- 
densntorübcrlaufloitung  oder  der  städti- 
schen Wasserleitung  entnommen  werden, 
so  dass  der  Betrieb  unter  allen  Umstünden 
gesichert  ist.  Das  Wasser  wird  durch  eine 
Doppelpumpe  in  einen  Hochbehälter  ge- 
hoben, der  ebenfalls  im  Kesselhause  auf- 
gestellt  ist;  der  Behälter  wird  durch  den 
Abdampf  der  Dumpfpumpe  geheizt.  Das 
Wasser  gelangt  aus  dem  Hochbehälter  in 
einen  Wnsserreiniger,  Bauart  Schröder, 
lliesst  dann  in  ein  Kein  Wasserbecken  und 
wird  schliesslich  von  den  Speisepumpen 
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durch  einen  in  den  Fuchs  eingebauten 
Economiser  von  160  <|iu  Heizfläche  in  die 
Kessel  gedrückt. 

Bei  höchster  Beanspruchung  der  An- 
lage sind  zwei  Kessel  im  Betrieb,  während 
sich  einer  stets  in  Reserve  befindet. 

Im  Maschinenraume  sind  3 stehende 
Verbundmaschinen  der  Aktiengesellschaft 
Paucksch  aufgestellt.  Der  Durchmesser 
des  Ilochdruckzylinders  beträgt  350  mm, 
der  des  Xicderdruckzylinders  570  mm;  der 
gemeinsame  Kolbenhub  ist  350  mm.  Die 


Der  Abdampf  der  Maschinen  kann 
mittels  eines  Dreiweghahnes  entweder  ins 
Freie  oder  in  je  einen  Einspritzver- 
dichter geleitet  werden.  Das  Kühlwasser 
wird  von  den  Verdichtern  durch  eine 
besondere  Leitung  aus  dem  Brunnen  an- 
gesaugt. 

Zur  Aufstellung  der  Verdichter- 
pumpen und  Unterbringung  der  Rohr- 
leitungen ist  das  Maschinenhaus  unter- 
kellert worden.  Die  Verdichter  befinden 
sich  3 m unter  dem  Maschinenhausboden; 


Atib.  2.  Zentrale  Landabere  n.  d.  Warthe. 


gewöhnliche  Leistung  jeder  Maschine  bei 
180  minütlichen  Umdrehungen  betrügt 
120  US:  die  Leistung  kann  jedoch  bis  auf 
160  PS  erhöht  werden. 

Der  llochdruckzylindcr  hat  Kolben- 
'chiebersteuerung  mit  verdoppelter  Innen- 
einströmung, der  Niederdruckzylinder  einen 
Kanalflachschieber,  ebenfalls  mit  verdop- 
pelter Einströmung.  Ein  in  das  Schwung- 
rad eingebauter  Achsenregulator  verstellt  je 
nach  der  zu  liefernden  Leistung  den  Ilub- 
und  Voreilwinkel  des  den  Hochdruck- 
Schieber  antreibenden  Exzenters.  wodurch 
die  Füllungs-  und  Kompressionsverhältnisse 
gleichzeitig  geändert  werden. 


die  Saughühe  für  das  Einspritzwasser  ist 
auf  diese  Weise  wesentlich  verringert 
worden.  Der  Antrieb  der  Verdichter- 
pumpen erfolgt  durch  »‘in  Zahnräderpaar; 
«las  kleinere  Rad  sitzt  auf  der  Dampf- 
masehinenwellc,  »las  grössere  treibt  mittels 
Stirnkurbel  eine  in  den  Koller  hinabgehende 
Lenkstange  an.  Di«“  Lenkstange  bewegt 
den  Pumpcnkolben  durch  einen  Winkel- 
hcbel;  das  Vorgelege  ermässigt  die  Hub- 
zahl der  Pumpe  gegenüber  der  der  Dampf- 
maschine auf  die  Hälfte. 

Es  sind  immer  2 Maschinen  im  B«>- 
t riebe;  die  dritte  dient  zur  Reserve. 

Zweckentsprechend  angeordnete  Trep- 
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Zeichen-Erklärung: 


A.  — Ampdremeter. 

V.  ~ Voltmeter. 

R.  A.  = Registrircndes  Ampere- 
nieter. 

R.  V.  = Registrirendes  Voltmeter. 
Z.  = Wattstunden  Zahler. 


V.  U.  = Voltmeter-Umschalter. 

St  = Stromrichtungs-Anzeiger. 
D.  Z.  S.  = Doppel-Xellen-Schalter. 

S.  — Sicherung. 

Max.  A.  ss  automatischer  Maximal» 
Ausschalter. 


Min.  A.  — automatischer  Minimal- 
Ausschalter. 

Au.  = Ausschalter, 

U.  s Umschalter. 

A.  W.  = Anlass-Widerstand. 

N.  R.  = Nebenschluss-Regulator. 
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p<*n  und  Podeste  machen  alle  Theile  der 
Maschinen  leicht  zugänglich. 

Die  Dynamomaschinen  sind  mit  den 
Dampfmaschinen  direkt  gekuppelt.  Es  sind 
achtpoKge  • Nebenschlussmaschinen  der 
Finna  Helios.  Der  Anker  hat  Stabwick- 
lung in  Parallelschaltung.  Die  Polschuhe 
sind  aus  Gussstahl;  der  Erregerstrom  be- 
trägt nur  1—  2rt/0  des  normalen  Betriebs- 
stromes. Von  der  Anwendung  von  Ver- 
bundmaschinen für  den  Bahnbetrieb  ist  vor 
allem  deshalb  abgesehen  worden,  um  die 
Dynamos  je  nach  Bedarf  sowohl  auf  das 


nöthig  werdenden  Ladung  der  Batterie. 
Die  Schaltanlage  ist  so  eingerichtet,  dass 
jede  Hälfte  der  Batterie  durch  die  beiden 
hintereinandergeschalteten  Zusatzdynamos 
aufgeladen  werden  kann. 

Die  Strassenbahn  hat  folgende  Linien: 

1.  Friedrichstadt-Marktplatz  -Paradeplatz 
2,025  km, 

2.  Bahnhof  - Marktplatz  - Hopfenbruch 

» 2,305  km, 

3.  Marktplatz-Kaserne  1,60  km. 

Rechnet  man  hierzu  noch  das  Zufuhr- 
gleis zur  Wagenhalle  mit  0,105  km  und  die 


Abb.  4.  AuffeVlappter  ßtrMsenbahmnotor. 


Licht-  als  auf  das  Bahnnetz  schalten  zu 
können.  Da  das  Lichtnetz  440  Volt  das 
Balmnetz  dagegen  500  Volt  Spannung  be- 
sitzt, muss  die  Spannungsregelung  in  etwas 
weiten  Grenzen,  von  440— 520  Volt  erfolgen. 
Die  höchste  Belastung  jeder  Dynamo- 
maschine ist  220  Ampere. 

Die  Lichtzentralc  ist  nach  dem  Drei- 
leitersystem mit  2 x 220  Volt  ausgebildet 
und  besitzt  eine  Sammlerbatterie  aus  268 
Zellen  von  450  Amp<>restunden  Aufnahme- 
fähigkeit. Die  Spannungstheilung  des  Drei- 
leitersystems  wird  durch  die  Batterie  be- 
wirkt. Das  Bahnnetz  besitzt  vorläufig  noch 
keine  Batterie. 

Zwei  Zusatzdynamos  von  je  175  Volt, 
die  von  einem  40pferdigen  Motor  direkt 
angetrieben  werden,  dienen  zur  bisweilen 


Gleise  der  Halle  selbst  mit  0,185  km,  so 
ergiebt  sich  die  Gesammtgleislänge  zu 
6,22  km. 

Die  Speiselcitungen  für  das  Bahnnetz 
bestehen  aus  2 oberirdischen  Kabeln,  die 
von  der  Zentrale  zur  Cüstrinerstrassc  füh- 
ren, und  einem  unterirdischen,  das  bis  zur 
Ecke  der  Woll-  und  Neuenstrasse  führt. 
Besonderer  Werth  ist  auf  eine  gute  ltück- 
leitung  des  Stromes  durch  die  Schienen 
gelegt  worden,  da  erfahrungsgemäss  der 
Leitungswiderstand  ganz  wesentlich  von 
der  Beschaffenheit  der  Schienenverbin- 
dungen abhängt;  sie  bestehen  aus  Kupfer- 
bügeln von  10.2  mm  Durchmesser,  welche 
die  Schienenstösse  überbrücken.  Die  Rück- 
leitung von  den  Schienen  zur  Zentrale  ge- 
schieht durch  4 oberirdisch  verlegte  blanke 
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Kabel.  Die  Spurweite  der  Bahn  betrügt 
1435  mm.  Der  Streckenoberbau  besteht 
aus  Phönix-Rillenschienen  Profil  4a,  die 
von  den  Westphülischen  Stahlwerken  ge- 
liefert wurden.  Unter  die  fertig  verlaschten 
und  ausgerichteten  Schienen  ist  schwach 
angefeuehteter  Beton  in  einer  Breite  von 
30  cm  und  einer  Stärke  von  20  cm  unter- 
gebracht worden. 

Es  sind  im  ganzen  12  Antriebwagen 
mit  je  12  Sitz-  und  14  Stehplätzen  vor- 
handen; für  den  gewöhnlichen  Betrieb  ge- 
nügen zur  Zeit  7 Wagen.  Die  Wagen  sind 
von  Herbrandt  in  Cöln-Ehrenfeld  geliefert 
und  vom  Helios  elektrisch  ausgerüstet  wor- 
den. Mit  Rücksicht  auf  die  günstigen 
Steigungsverhältnisse  — die  grösste  Stei- 
gung beträgt  nur  2.3%  — besitzt  jeder 
Wagen  nur  einen  Motor  von  20  PS  ge- 
wöhnlicher Leistung.  Die  Tourenzahl  ändert 
sich  natürlich,  da  die  Motoren  Haupt- 
strommotoren sind,  mit  der  Belastung;  sie 
ist  z.  B.  560  bei  52  Amp.,  630  bei  40  Amp., 
710  bei  32  Amp.  Die  Zahnradübersetzung 
von  der  Motor-  auf  die  Laufradachse 
ist  1 : 5.  Als  Stromabnehmer  sind  Bügel 
verwendet  worden. 

Die  grösste  zulässige  Geschwindigkeit 
beträgt  12  km  in  der  Stunde  innerhalb  der 
Stadt  und  16  km  ausserhalb. 

Die  Strassenbahnwagen  haben  je  zwei 
Bremsen,  eine  mechanische  und  eine  elek- 
trische Kurzschlussbrcmse.  Einer  der  Wa- 
gen ist  ausserdem  versuchsweise  mit  einer 
neuen  Wirbelstrombremse  der  Firma  nelios 
ausgerüstet.  Diese  Bremse  ist  auf  der 
Achse  angebracht,  die  keinen  Motor 


trägt.  Soll  gebremst  werden,  so  wird  der 
Motor  als  Generator  geschaltet  und  erregt 
die  Magnete  der  Bremse.  Es  werden  also 
dann  beide  Achsen  in  wirksamer  Weise 
gebremst:  die  eine  durch  den  als  Gene- 
rator wirkenden  Motor,  die  andere  durch 
die  im  Anker  der  Bremse  erzeugten  Wir- 
belströme. 

Die  Leitungen  für  das  Lichtnetz  in 
der  Stadt  sind  unterirdisch  verlegt.  Der 
Mittelleiter  besteht  aus  blankem  Kupfer, 
die  Ausscnleiter  aus  zwei  eisenband- 
armirten  Bleikabeln.  Ausserhalb  der  Stadt 
sind  die  Leitungen  oberirdisch  verlegt. 
Alle  drei  Leiter  führen  bis  in  die  Häuser; 
dadurch  ist  es  möglich  geworden,  die  an- 
geschlossenen Lampen  und  Motoren  mög- 
lichst gleichmässig  auf  beide  Hälften  des 
Netzes  zu  vcrtheilen,  ein  Umstand,  der  bei 
Dreileiteranlagen  von  besonderem  Vor- 
theile ist.  Die  Kilowattstunde  kostet  für 
Licht  0,65  M,  für  Kraft  0,18  M.  Es  stellt 
sich  also  der  Preis  für  die  Brennstunde 
einer  Glühlampe  von  sechszehn  Normal- 
kerzen auf  3,25  Pf,  die  Pferdekraftstunde, 
geliefert  von  einem  Motor  mittlerer  Grösse, 
auf  etwa  16—17  Pf. 

Wie  sehr  die  Anlage  des  Elektrizitäts- 
werkes einem  Bedürfnisse  der  Stadt  ent- 
sprochen hat,  beweist  die  Thatsache,  dass 
bereits  bei  Eröffnung  des  Werkes  Motoren 
von  zusammen  etwa  60  PS  Leistung  und 
5200  Glühlampen  an  das  Netz  angeschlossen 
waren.  Bei  der  regen  industriellen  Thätig- 
keit  in  der  Stadt  und  ihrer  Umgebung  ist 
eine  weitere  günstige  Entwicklung  der 
Anlagen  zu  erwarten. 


Gesetzgebung. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  6.  November  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechts  an  die  Oberschlesischen  Kleinbahnen 
und  Elektrizitätswerke  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von  Königshütte 
über  Kattowitz  nach  Myslowitz. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  29.  Oktober  d.  J.  i 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Ober- 
schlesische  Kleinbahnen  und  Elektrizitäts- 
werke“ zu  Kattowitz  im  Regierungsbezirk 
Oppeln,  welche  den  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Königshütte  über  Kattowitz 


nach  Myslowitz  beabsichtigt,  das  Enteig- 
nungsrecht zur  Entziehung  und  zur  dauern- 
den Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  folgt 
zurück. 

Neues  Palais,  den  6.  November  1899. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  6.  November  1899, 
betreffend  die  Umwandlung  des  Pferde- 
betriebes auf  verschiedenen  Linien  der 
Berlin  - Charlottenburger  Strassenbahn  in 
elektrischen  Betrieb  mit  oberirdischer 
StromzufUhrung  und  Akkumulatoren. 

Auf  den  Bericht  vom  1.  November  d.  J. 
will  Ich  zu  der  von  der  Aktiengesellschaft 
„Berlin-Charlottenburger  Strassenbahn“  be- 
absichtigten Umwandlung  des  Pferdebetrie- 
bes ihrer  von  der  Hauptlinie  von  der  Strasse 
„Am  Kupfergraben“  zu  Berlin  bis  Westend 
innerhalb  des  Weichbildes  der  Stadt  Berlin 
abzweigenden  Nebenlinien:  1.  Thiergarten — 
Rankestrasse,  2.  Moabit— Charlottenburger 
Knie,  8.  Lützowplatz  — Charlottenburger 
Knie  in  elektrischen  Betrieb  mittels  ober- 
irdischer Stromzuführung  und  mittels  Akku- 
mulatoren Meine  Genehmigung  ertheilen. 
Die  eingereichte  Uebersichtskarte  erfolgt 
zurück. 

Neues  Palais,  den  6.  November  1899. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  13.November  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Geilenkirchen  mm 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von 
Alsdorf  über  Geilenkirchen  nach  Wehr. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  8.  November  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Geilenkirchen  im  Re- 
gierungsbezirk Aachen,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Alsdorf 
über  Geilenkirchen  nach  Wehr  beabsichtigt, 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese  > 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte  Karte 
erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  13.  November  1899. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  6.  Dezember  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Genthiner  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Genthin  zum  Bau  und  Be- 
trieb der  Kleinbahnen  von  Genthin  Uber 
Jerichow  nach  Schönhausen  und  von  Gen- 
thiu  nach  Milow. 

Auf  Ihren  Berichtvom  21. November  d.  J. 
will  Ich  der  Genthiner  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Genthin  im  Kreise  Je- 
■ richow  II,  Regierungsbezirks  Magdeburg, 
welche  den  Bau  und  Betrieb  folgender 
Kleinbahnen:  1.  von  Genthin  über  Je- 
richow nach  Schönhausen,  2.  von  Genthin 
! nach  Milow  beabsichtigt,  das  Enteignungs- 
; recht  zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlagen  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Berlin,  den  6.  Dezember  1899. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  11.  Dezember  1899  — — 

an  den  Regierungspräsidenten  zu  Marien- 
werder und  abschriftlich  an  die  übrigen 
Regierungspräsidenten  und  den  Polizei- 
präsidenten in  Berlin,  betr.  Reisekosten  in 
dem  Genehmigungs-,  wie  dem  Planfeststel- 
lungsverfahren für  Privatanschlussbahnen. 

Auf  den  Bericht  vom  17,  November  d.  J. 

(I.  8377-6). 

Der  Runderlass  vom  17.  Mai  1894 
,v.  29oi  '•  betreffend  die  in  dem  Genehmi- 
gungs- wie  dem  Planfeststellungsverfahren 
für  Kleinbahnen  durch  Reisen  von  Rcgie- 
rungskoramissarien  entstehenden  Kosten, 
findet  auf  die  Kosten  solcher  Reisen  in  dem 
Genehmigungs-  wie  dem  Planfeststellungs- 
verfahren für  Privatanschlussbahnen  (§  43 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892)  ebenfalls 
Anwendung. 


*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894.  8 378. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessiong- 
ertheilungen und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  ElcktriziUUsgesellschaft  Reitz  & Co. 
in  Leipzig  plant  den  Bau  schmal-  oder  voll- 
spuriger,  elektrischer  Kleinbahnen  für  Per- 
sonen- tind  Stückgutverkehr 

a)  von  Oliva  auf  der  Chaussee  nach  Zoppot 
mit  Fortsetzung  zum  Walde  und  zum 
grossen  Stern; 

b)  von  Zoppot  (Danzigerstrasse)  durch  die 
Seestrasse  nach  dem  Kurhause  und  dem 
Bahnhofe; 

c)  von  Oliva  über  Ltidolphine  nach  Hoch- 
wasser; 

d)  von  Oliva  über  Glettkau  nach  Brösen; 

e)  von  Neufahrwasser  nach  Brösen; 

f)  von  Brösen  nach  Langfuhr; 

g)  von  Langfuhr  auf  der  Chaussee  nach 
Oliva  bis  zum  Karlshof  mit  Abzweigung 
zum  Bahnhof; 

h)  von  Langfuhr  über  Pelonken  nach 
Oliva. 

2.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft. Abtheilung  Danzig,  will  schmal- 
spurige Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Baumgarth  nach  Christburg  und 
von  Posilge  nach  dem  Rittergut  Trankwitz 
bauen. 

8.  Die  Abtheilung  Danzig  der  Allgemeinen 
Deutschen  Kleinbahngesellschaft  in  Berlin  plant 
den  Bau  einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und  , 
Güterverkehr  von  Vandsburg  über  Flatow  nach 
Jastrow. 

4.  Die  Allgemeine  Lokal-  \md  Strassen* 
balmgesellschaft  in  Berlin  will  das  Netz  der 
Bromberger  elektrischen  Strassenbahn  durch 
Linien  vom  Theaterplatz  in  Bromberg  einer- 
seits nach  Prinzenthal,  andererseits  nach 
Schröttersdorf  und  Gross-Bartelsee  erweitern. 

ß.  Die  Firma  Kramer  & Co.  in  Berlin  plant 
den  Bau  einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Brieg  über  Bankau  nach 
Wansen. 

6.  Im  Anschluss  an  die  Kleinbahn  Göttin- 
gen—-Rittmarshausen  soll  eine  schmalspurige 
Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr von  der  Gartenschenke  nach  Bremke 
in  Hannover  gebaut  werden. 

7.  Der  Bürgermeisterciverband  Greifen- 
stein will  eine  voll-  oder  schmalspurige  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Biskirchen  nach  Driedorf  bauen. 

8.  Die  Stadtgcmcinde  Oberlahnstein  will 
eine  schmalspurige,  elektrische  Strassenbahn 
für  Personenverkehr  von  Oberlahnstein  nach 
Xicderlahnstein  zum  Anschluss  an  die  Klein-  l 
bahn  Vallendar— Niederlahnstein  herstellen. 


9.  Der  Ingenieur  Wackernagel  in  Kreuz- 
nach und  die  Elektrizithtsgesellschaft  Helios 
in  Cölu-Ehrenfeld  wollen  unter  strcckeuwciser 
Mitbenutzung  der  dreischienig  auszubauenden 
Kleinbahn  des  Kreises  Kreuznach  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Kleinbahu  für  Personen- 
verkehr vom  Bahnhof  Kreuznach  Stadt  durch 
die  Brückes-,  Post-,  Mannheimer-,  Kreuz-, 
Schloss-,  Luisen-,  Elisabeth-  und  Salinenstrasse 
und  auf  der  Provinzialchaussee  nach  Münster 
am  Stein  und  unter  Umstunden  weiter  bis  zur 
Ebernburg  mit  Abzweigungen  in  der  Stadt 
Kreuznach  einerseits  von  der  Salinenstrasse 
nach  dem  Bahnhof  Kreuznach  Bad,  anderer- 
seits von  der  Poststrasse  durch  die  Brunnen-, 
Hoch-  und  Rüdesheimerstrasse  bis  zur  Strasse 
nach  Kirn  bauen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Der  Strassenci8cnbahn  - Gesellschaft  zu 
Braunschweig  für  eine  elektrische  Bahn  von 
Harzburg  nach  dem  Burgberge  und  Molken- 
hause. 

2.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Podgörze  nach  Lubien.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  132, 

S.  2381.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mauthausen  nach  St.  Georgeu  a.  d.  Gusen. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  uud  Schiff- 
fahrt. 1899.  No.  132,  S.  2381.) 

4-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Prossnitz  nach  Plumenau.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  136, 
S.  2501.) 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  Zlin  nach 
Freistadtl.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1899.  No.  142,  S.  2734.) 

6.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Keszthely  nach  H6viz  und  eine  Strassenbahn 
von  Keszthely  zum  Plattensee.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  136,  S.  2504.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  vou 
Nyürad  - Szereda  nach  Közvenyes  - Remete 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1899.  No.  136,  S.  2505.) 

8.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Dobrinies  nach  Csernoholova.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  136,  S.  1506.) 

9.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  in 
Bartfeld.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schifffahrt.  1899.  No.  136,  S.  2505.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Strassenbahn  Hannover  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  elektrischen  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Döhren 
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(Hildesheimer  Chaussee)  in  der  Richtung  nach 
Ricklingen  bis  an  den  Leinefluss. 

2-  Der  Allgemeinen  Lokal-  und  Strassen- 
bahngcscllschaftzurErweiterung  ihrer  Strasscn- 
bahn  in  Dortmund  durch  folgende  Linien: 

a)  von  der  Fredenbaumer  Linie  bei  Villa 
Wiskott  ausgehend,  nach  der  Hoberts- 
burg,  Gneisenau-,  Mallinkrodt-,  Schützen-, 
Ross-  und  Steinstrasse  bis  zum  Stein- 
platz und  bis  Burgthor,  bisherige  Halte- 
stelle der  Fredenbaumer  Wagen; 

b)  von  der  Brückstrasse  durch  die  Reinoldi- 
und  Ludwigstrasse  bis  zur  Burgwall- 
strasse; 

c)  Verlängerung  der  Linie  in  der  Oester- 
niiirschstrassc  durch  die  Osterholzstrassc 
bis  zur  Eberhardstrasse; 

d)  von  der  Schwauenstrasse  durch  die 
Weissenburgstrasse  nach  der  Kaiser- 
strnsse. 

3.  Der  Stadtgcmoinde  Düsseldorf  zur  Er- 
weiterungder  städtischen,  elektrischen  Strassen- 
bahn  durch  eine  Linie  vom  Ratinger  Thor  in 
Düsseldorf  durch  die  Ratingerstrasse  bis  zum 
Burgplatz  mit  Abzweigung  nach  dem  Rhein- 
werft. 

4-  Für  eine  Lokalbahn  Rimpolung — Dorna 
Watra.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1899.  No.  133,  S.  2413.) 

5.  Für  eine  elektrische,  schmalspurige 
Kleinbahn  von  Reichenberg  (Tuchplatz)  nach 
Rüchlitz.  (Reichsgesotzblatt  für  die  im  Reichs- 
rath vertretenen  Königreiche  und  Länder, 
No.  97,  S.  1031.) 

0 Für  die  Lokalbahn  von  Schweissing 
nach  Ilaid.  (Rcichsgesetzblatt  für  die  im 
Reichsrath  vertretenen  Königreiche  und  Län- 
der, No.  97,  S.  1032  ) 

7.  Für  die  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Jcnbach  nach  Mairhofen  (Zillcrthalbahn). 
(Rcichsgesetzblatt  für  die  im  Reichsrath  ver- 
tretenen Königreiche  und  Länder,  No.  97,  S.  1037.) 

In  Frankreich  sind  als  Buhnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Zwei  Strassenbahnliuicn  von  Bordeaux 
nach  Bfegles  und  von  Beglcs  nach  Birambits. 
(Journal  officiel  1899.  No.  317,  S.  7540.) 

2.  Ein  Strassenbahnnetz  in  Pau.  (Journal 
officiel.  1899.  No.  318,  S.  7559.) 

3.  Eine  elektrische  Strassenbahu  in  Cla- 
mart.  (Annales  des  ponts  et  chaussees.  1899. 
S.  86S-) 

4.  Ein  Strassenbahnnetz  in  Lyon.  (Jour- 
nal officiel.  1899.  No.  331,  S-  786G.) 

5.  Eine  Strassenbahu  von  ITsle-sur-Sorgue 
nach  Vaucluse.  (Journal  officiel.  1899.  No.  331, 
S.  7870.) 

6.  Erweiterungslinien  der  Strassenbahnen 
Trevoux— Saint-Trivier-de  Courtcs  und  Bourg 
— Frans-Jassans.  (Journal  officiel.  1899.  No.  331, 
S.  7874.) 

7.  Eine  Strasscnbahn  von  Alger  nach  El- 
Biar  im  Departement  Algier.  (Journal  officiel. 
1899.  No.  334,  S.  7944.) 


4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  10.  Oktober  1899  die  Strecken  Oste- 
rode a./H. — Förste  und  Willershausen— Krei- 
ensen der  Kleinbahnen  des  K rcisesOsterodea./H. 

2.  Am  1.  November  1899  die  Linie  Alten- 
heim—Offenburg  der  Strassburger  Strassen- 
bahn. 

3.  Am  3.  November  1899  die  Hafenbahn  in 
Demmin. 

4.  Am  18.  November  1899  die  vollspurigc, 
österreichische  Lokalbahn  Delatyn— Kolomea 
— Stefanöwka. 

6-  Am  26.  November  1899  die  schmal- 
i spurige,  württembergischc  Bahn  Beilstein-Ils- 
j feld  (6,ii  km). 

6.  Am  27.  November  1899  die  Strecke 
Genthin — Milow  der  Genthincr  Kleinbahn. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1899,  S.  606, 
Betriebseröfl'nungen  No.  6.) 

7.  Am  28.  November  1899  die  Verbindungs- 
strecke zwischen  der  Hauptlinie  RomAn  — Petre— 
Pancsova  und  der  Flügelünic  Pancsova — 
Pancsova-Temespart  der  Pancsova— Pctrovos- 
zellöer  Lokalbahn. 

8.  Am  30.  November  1899  die  schmalspurige, 
württembcrgische  Bahn  Warthausen— Ochsen- 
hausen (19  km). 

9.  Am  1.  Dezember  1899  die  Strecke  Kirch- 
herten—Ameln  der  Kleinbahnlinie  Bedburg- 
Ameln. 

10-  Am  7.  Dezember  1899  die  vollspurigc 
| Lokalbahn  Starkenbach— Rochlitz  im  Bezirke 
der  Staatsbahndirektion  Prag. 

11.  Am  9-  Dezember  1899  die  schmalspurige 
Kleinbahnstrecke  Mühlenbruch  — Dummadel 
der  Aktiengesellschaft  Kolberger  Kleinbahnen. 

12.  Am  11.  Dezember  1899  die  vollspurigc, 
österreichische  Lokalbahnstrecke  Krakau— 
Kocmyrzöw. 

13.  Am  IG.  Dezember  1899  die  vollspurigc, 
bayerische  Lokalbahnstrccke  Strullendorf — 
Stoppach-Pommersfolden. 

14.  Am  18.  Dezember  1899  die  Sprectunncl- 
bahn  zwischen  Stralau  und  Treptow  und  die 
daran  anschliessende  Strassenbahu  bis  zum 
Schlesischen  Bahnhof  in  Berlin. 

16  Am  18  Dezember  1899  die  Kleinbahn 
Bismark— Calbe  a.  M. — Bcetzendorf. 


Berliner  elektrische  Hochbahn. 

Des  Kaisers  und  Königs  Majestät  haben 
durch  Allerhöchsten  Erlass  vom  4.  Dezember 
1899  die  Ucbcrleitung  der  elektrischen  Hoch- 
bahn von  der  Warschauerstrasse  in  Berlin  bis 
zum  Zoologischen  Garten  in  Charlottenburg  in 
eine  Unterpflasterbahn  auf  dem  Nollendorfplatz 
und  der  Kleiststrasse  bis  zu  ihrem  Treffpunkt 
mit  der  Eisenacher-  und  Courbiercstrassc,  so- 
wie die  Fortführung  der  Unterpflasterbahn 
unter  der  Kleiststrassc,  dem  Wittenbergplatz, 
der  Tauontzienstrassc,  dem  Auguste  Viktoria- 
Platz  und  der  Hardenbergstrasse  zu  geneh- 
migen geruht. 
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Ueber  die  Znfuhr  landwirthschafilicher 
Et  Zeugnisse  zu  den  Hauptbahnen  wird  aut 
der  sechsten  Tagung  des  Internationalen 
Eisenbahnkongresses  verhandelt  werden;  dein 
kurzen  Vorbericht,  den  aus  diesem  Anlass  der 
Güterverkehrsdirektor  der  englischen  Great 
Eastern  Rallway,  W.  Gardner,  über  die  auf 
seiner  Bahn  gemachten  Erfahrungen  im  Bulle- 
tin de  la  Commission  internationale  duCongres 
des  Chemins  de  fer  (Dezemberheft  1899)  ver- 
öffentlicht, entnehmen  wir  folgende  Angaben:  i 

Eine  Umfrage,  die  der  Verfasser  bei  den 
Bahngesellschaften  Englands,  Schottlands, 
Irlands  und  der  englischen  Kolonien  gehalten 
hat,  ergab,  dass  nach  Ansicht  der  meisten 
Bahnunternehmer  die  Zufuhr  mit  Pferden, 
Ochsen  und  anderen  im  Landwirtschafts- 
betriebe sowieso  gehaltenen  Zugtieren  am 
vorteilhaftesten  wäre.  Gardner  pflichtet  aber 
diesem  Urteil  nicht  rückhaltlos  bei  und  be- 
richtet zur  Begründung  seiner  abweichenden 
Meinung  über  die  Versuche,  die  seine  haupt- 
sächlich landwirtschaftliche  Gegenden  durch- 
ziehende Bahn  im  Bezirke  von  Cambridge  zur 
Hebung  deB  Verkehrs  gemacht  hat  und  noch  j 
macht. 

Der  eine  Versuch  ist  erst  1898  begonnen 
worden.  Die  Bahngesellschaft  hat  in  diesem 
Jahre  von  ihrer  Hauptbahustation  Three 
Horse  Shoes  nach  Benwick  eine  kurze  Güter- 
zufuhrbahn von  7,»  km  erbaut.  Diese  kleine 
Bahn  ist  in  der  Vollspurweite  angelegt,  so 
dass  die  Betriebsmittel  der  Hauptbahn  auf  ihr 
verkehren  können,  und  kostet  unter  Ver- 
meidung aller  Signaieinrichtungen  etwa 
77  500  Frcs.  für  jedes  Kilometer,  oinschlicss- 
lich  des  Grunderwerbs.  Die  Stationen,  die 
nur  zur  Aufnahme  und  Abgabe  von  Gütern, 
insbesondere  auch  von  Kohle  bestimmt  sind, 
folgen  sich  in  Abständen  von  0,s  bis  1,6  km 
und  sind  für  die  Be-  oder  Entladung  von  35 
bis  40  Wagen  eingerichtet.  Das  erste  Betriebs- 
jahr, iu  dem  über  16000  t befördert  sind,  hat 
eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  2 bis 
8%  erbracht,  ungerechnet  die  Verkehrsver- 
meh run g,  die  für  die  Hauptbahn  aus  der  An- 
lage dieser  Zulührbnhn  entsprungen  ist.  — 
Die  Gesellschaft  hat  daher  bereits  die  Her- 
stellung einer  ähnlichen  Bahn  zwischen  Manea 
und  Tipps  End  sich  vom  Parlament  genehmi- 
gen lassen  und  in  Ausführung  genommen; 
diese  Bahn  wird  bei  4,s  km  Länge  vier  Sta- 
tionen und  Ladestellen  erhalten,  die  Kosten 
sind  auf  71  400  Frcs.  für  jedes  Kilometer  ge- 
schätzt. 

Weniger  günstig  sind  die  Erfolge,  die  mit 
einer  schon  im  Jahre  1886  errichteten,  dem 
Güter-  wie  dem  Personenverkehr  dienenden  j 
Strassenbnhn  von  Wisbech  nach  Up  well  ge- 
macht sind.  Diese  Bahn,  im  g'unzen  9,3  km  | 
lang,  benutzt  zu  2/$  die  öffentliche  Strasse; 
da  «lies  aber  trotz  Beibehaltung  der  Vollspur- 
weite die  Anschaffung  besonderer  Betriebs- 
mittel erforderlich  gemacht  hat,  so  stellten  | 
sich  die  Anlagekosten  auf  113  000  Frcs.  für  j 


ein  Kilometer  im  ganzen,  dagegen  nur  auf 
88  000  Frcs.  ohne  die  Betriebsmittel.  Auch  der 
gesondert  zu  führende  Betrieb  ist  theuer,  so 
dass  im  Jahre  1898  nur  eine  Verzinsung  von  nicht 
ganz  2%  erzielt  worden  ist.  Allerdingssoll  auch 
diese  Bahn  eine  nicht  unbeträchtliche  Wrkehrs- 
vermehrung  für  die  Hauptbahn  herbeigeführt 
haben  — Gardner  giebt  leider  keine  Angaben 
über  den  Verkehr  der  Anschlussstationen,  die 
di«*se  Behauptung  veranschaulichen  und  be- 
gründen könnten. 

Gardner  kommt  zu  dem  Schluss,  dass  „in 
Gegenden,  in  denen  auf  eine  Zufuhr  beträcht- 
licher Mengen  von  landwirtschaftlichen  Er- 
zeugnissen grossen  Gewichts  gerechnet 
werden  kann,  sich  die  Anlegung  von  Gütcr- 
zufuhrbahneu  oder  längeren  Anschlussgleisen 
dann  empfiehlt,  wenn  sie  zu  mässigen  Kosten 
vorgenommen  werden  kann,  da  sich  in  diesem 
Falle  die  Zufuhrkosten  erheblich  vermindern 
lassen  und  dadurch  sich  der  Anbau  von  Ge- 
wächsen ansdehnt,  die  mit  der  Eisenbahn  in 
die  grossen  Konsumtionsplätze  geschafft 
werden  müssen.“ 


Dem  Bericht  über  die  Verwaltung  der 
Strausberger  Kleinbahn  für  das  Jahr  1898/99 l) 
sind  folgende  Angaben  entnommen: 


1897/98 

1898/99 

Aktienkapital  . . . 

M 

330000 

330  000 

Lokomotiven  . . . 
Personen-  und  Gc- 

Anz. 

2 

o 

päckwagen  . . 

4 

6 

Güterwagen  . . . 

>» 

1 

1 

Lokomotivkilometer 

Wageuachskilometer 

n 

39  564 

40  200 

der  eigenen  Wagen 
der  Staatsbahn- 

»i 

253  104 

253  200 

wagen  .... 

43  136  s) 

48  336 

Beförderte  Personen 
Beförderte  Güterton- 

* » 

125283 

129  661 

neu 

i« 

19  261 

21  193 

Betriebseinnahmen  . 

M 

60  577,00 

63  080,74 

Betriebsausgaben 

J» 

36  982,24 

40  679,81 

Betriebsüberschuss  . 

23  594,76 

22  400,93 

Reingewinn  .... 
Dividende  d.  Stamm- 

» 

20  078,76 

18  951,13 

Prioritätsaktien 
Dividende  d.  Stamm- 

OL 
1 0 

4 Vs 

4 Vs 

nktien 

»t 

4 

4 

Verkehr  auf  der  Hochbabnscbleife  zu  Chicago. 

Am  sogenannten  Chicagotage,  dem  9.  Ok- 
tober, war  im  Jahre  1899  ein  besonders  starker 
Verkehr  von  den  Hochbahnen  der  Stadt  Chi- 

•)  Vergl.  Zeitschrift  flir  Kleinbahnen,  1808.  8.  562. 

*j  Berichtigte  Zahl. 


Digitized  by  Google 


VII.  Jahrgang.] 
Jannar  1900  I 


Kleine  Mittheilungen. 


cngo  deswegen  zu  bewältigen,  weil  ausser  den 
an  diesem  Tage  stets  üblichen  Festlichkeiten 
noch  die  durch  den  Präsidenten  der  Vereinigten 
Staaten  vollzogene  Grundsteinlegung  zu  dem 
neuen  Postgebäude  und  die  deshalb  veran- 
stalteten Volksbelustigungen  die  Bevölkerung 
aller  Nachbarstädte  nach  Chicago  gezogen 
halten.  Ueber  den  Umfang  dieses  Verkehrs 
und  die  Art,  wie  man  ihn  abwickelte,  giebt 
die  amerikanische  Zeitschrift  Engineering 
News,  No.  42  vom  19.  Oktober  1899,  einige  be- 
merkenswerthe  Angaben. 

Im  ganzen  haben  die  drei  Hochbahnen 
Chicagos  an  diesem  einen  Tage  nicht  weniger 
als  452090  Personen  befördert,  und  da  alle 
Züge  über  die  gemeinsam  betriebene  Schleife 
geleitet  werden  müssen,  so  waren  besondere 
Vorkehrungen  getroffen,  um  hier  Störungen 
zu  vermeiden.  Der  gewöhnliche  Fahrplan  war 
natürlich  aufgehoben;  die  Züge  verkehrten 
auf  der  Schleife  nur  nach  der  jedem  Motor- 
wagenführer jeweilig  an  jeder  Ecke  der 
Schleife  ertheiltcn  besonderen  Anweisung. 
Sah  nämlich  der  auf  der  Höhe  jedes  Eckthurms 
aufgestellte  Signalmann  die  Strecke  einige 
Stationen  weit  frei,  so  theilte  er  dies  dem 
unten  stehenden  Wächter  mit,  und  dieser  wies 
den  nächsten  Zug  an,  bis  zur  letzten  Station 
der  freien  Strecke  durchzufahren,  während  die 
folgenden  Züge  nach  den  dazwischen  liegen- 
den Stationen  geleitet  wurden.  Besonders 
hinderlich  waren  die  Drehbrücken,  die  die 
Verbindung  der  Schleife  mit  zwei  der  Hoch- 
bahnen herstellen;  waren  sie  geöffnet,  wenn 
ein  Zug  von  der  Schleife  aus  sie  passiren 
sollte,  so  musste  dieser,  um  die  Strecke  frei 
zu  halten,  auf  der  Schleife  weiter  fahren,  bis 
er  die  Brücke  geschlossen  fand  — ein  Zug  ist 
aus  diesem  Grunde  viermal  herumgefahren, 
bis  er  endlich  seine  Hochbahnlinie  erreichen 
konnte. 

Einige  der  Schleifenstationen  liegen  ge- 
rade an  den  Strassen,  durch  die  die  grossen 
Volksumzüge  kamen;  waren  diese  Strassen 
nun  so  menschengefüllt,  dass  ein  weiterer  Zu- 
strom gefährlich  werden  konnte,  so  wurden 
die  Hochbahnstationen  für  den  Ausgang  ge- 
schlossen, und  alle  Züge  fuhren  ohne  anzu- 
halten durch.  Auf  die  Wünsche  der  Reisen- 
den konnte  dabei  natürlich  in  keiner  Weise 
Rücksicht  genommen  werden;  sie  mussten 
anssteigen,  wo  ihr  Zug  hielt,  nicht  wo  sie  es 
beabsichtigt  hatten. 

Durch  diese  etwas  gewaltsame  Regelung 
des  Verkehrs  gelang  es,  den  gewaltigen  Strom 
der  Reisenden  in  geregelten  Bahnen  zu  er- 
halten. Von  7 Uhr  morgens  bis  Mitternacht 
fuhren  stündlich  60  bis  91  Züge,  im  ganzen 
1316  Züge  mit  5763  Wagen,  über  die  Schleife; 
allein  in  den  zwei  Stunden  von  9 bis  11  Uhr 
abends,  als  der  Abendumzug  beendet  war  und 
alles  nach  Hause  eilte,  wurden  47  582  Fahr- 
karten ausgegeben. 

Der  gesammte  Lokalverkehr,  den  die  Hoch- 
und  Strnssenbahnen  Chicagos  an  diesem  einen 


lli) 


Tage  zu  bewältigen  hatten,  wird  auf  1702  000 
Personen  geschätzt,  und  zwar  vertheilt  sich 
diese  Zahl  auf  die  einzelnen  Gesellschaften  in 
folgender  Weiso: 


Anzahl 

Metropolitan  Elevated  Railway  . . 

187  000 

South  Sidc  Elevated  Railway  . . 

170  (XX) 

Lake  Street  Elevated  Railway  . . 

95  000 

(diese  drei  Hochbahnen  bilden  die 

Schleife) 

Chicago  City  Street  Railway  . . . 

450  000 

West  Chicago  Street  Railway  . . 

325  0<X> 

North  Chicago  Street  Railway  . . 

225  000 

Verschiedene  Dampfbahnen  . . . 

250000 

zusammen 

1 702000 

Die  Selbstfahrer  auf  dem  Aktienmarkt. 

Unter  dem  Titel  Motor  vehicles  in  tbe 
stock  market  bringt  die  amerikanische  Zeit- 
schrift Engineering  News  vom  2.  November 
1899  einen  Artikel,  der  auf  die  ungesunden 
Zustände  in  der  Gründung  von  Aktiengesell- 
schaften zum  Bau  und  Betrieb  von  Selbst- 
fahrwagen hinweist  und  durch  die  darin  an- 
geführten Zahlen  von  allgemeinerem  Inter- 
esse ist. 

Die  blinde  Zuversicht,  mit  der  das  Publi- 
kum an  die  grosse  Entwicklungsfähigkeit  der 
Selbstfahrerindustrie  glaubt, dievon  den  Tages- 
zeitungen und  populären  Zeitschriften  in  den 
letzten  Jahren  in  immer  weitere  Kreise  ge- 
tragen ist,  hat  in  Amerika  schon  dazu  geführt 
dass  eine  recht  beträchtliche  Anzahl  von 
Scheingründungen  ohne  jede  thatsächliche 
Unterlage  vorgenommen  ist;  man  könne  fast 
sagen  — so  klagt  die  amerikanische  Fachzeit- 
schrift — der  Hauptzweck,  dem  in  Amerika 
das  Selbst  fahr  wesen  diene,  sei  der  Verkauf 
von  Aktien:  Nur  */io  »Her  Gründungen  auf 
diesem  Gebiet  sei  ernstlich  auf  die  Herstellung 
von  Selbstfahrern  gerichtet,  bei  9/xo  handle  es 
sich  dagegen  nur  um  die  Schaffung  von 
neuen  Gegenständen  der  Aktienspekulation, 
ohne  dass  wirklich  eine  Unternehmung  da- 
hinter stehe. 

Nach  dem  Xcw-Yorker  Handelsblatt  be- 
stehen jetzt  dort  81  Gesellschaften  mit  einem 
Aktienkapital  von  430900000  Dollars,  die  mit 
dem  Selbstfahrwesen  Zusammenhängen.  Die 
meisten  von  ihnen  sollen  allerdings  unbe- 
deutende maschinelle  Einrichtungen  und  viel- 
leicht auch  schon  eine  geringe  Thätigkeit  in 
der  Herstellung  und  dem  Verkauf  aufzuweisen 
haben  und  sich  insofern  innerhalb  des  Ge- 
setzes dem  Buchstaben  nach  bewegen;  Grund- 
lage für  die  Gründung  und  für  die  Ausgabe 
von  Aktien  im  Betrage  von  Tausenden  von 
Dollars  sei  aber  auch  bei  ihnen  nur  der  Be- 
sitz unsicherer  Patente  und  „der  gute  Wille“. 
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Einige  der  neuen  Gesellschaften  seien  aber 
offenbar  Schwindcluntcrnchmungen,  und  nur 
wenige  seien  darauf  gerichtet,  im  Anfertigen 
und  Verkaufen  von  Selbstfahrern,  nicht  in 
Spekulationen  einen  Gewinn  zu  erzielen. 

Am  schnellsten,  fast  pilzartig,  haben  sich 
die  Unternehmungen  für  Druckluftselbstfahrer 
entwickelt.  Es  sollen  darin  nicht  weniger  als 
85  000  000  Dollars  angelegt  sein.  An  der  Spitze 
steht  die  International  Power  Company,  die 
selbst  zwar  nur  mit  einem  Kapital  von  acht 
Millionen  Dollars  gegründet  ist,  die  aber 
Tochtergesellschaften  in  grossem  Umfange 
ins  Leben  gerufen  hat,  um  von  diesen  ihre 
Wagen  betreiben  zu  lassen:  keine  der  Tochter- 
gesellschaften hat  bisher  den  Betrieb  aufge- 
nommen, die  Muttergesellschaft  besitzt  weiter 
nichts,  als  einige  Antheile  an  ein  paar  ver-  j 
alteteu  und  bankerotten  Maschinenfabriken. 

Anders  steht  es  mit  den  elektrischen  Selbst-  , 
fahrern.  Von  diesen  sind  schon  wohl  tausend 
und  mehr  in  Gebrauch,  und  oft  werden  sie  > 
auch  in  den  technischen  Zeitschriften  als  das  , 
Fuhrwerk  der  Zukunft  bezeichnet.  Engineering 
News  warnen  vor  dieser  Ueberschiltzung  und 
weisen  unter  Anerkennung  der  Vorzüge  auf 
die  Mängel  dieser  Selbstfuhrwerke  hin,  auf 
den  hohen  Preis,  die  Höhe  der  toten  Last,  die 
theure  Unterhaltung,  das  Gebundensein  an 
Füllstationen  u.  s.  w.;  der  elektrische  Selbst- 
fahrer sei  nur  für  die  wohlhabendsten  Leute 
als  Luxusfuhrwerk  zu  benutzen  und  werde  i 
daher  leicht  mit  der  Mode  wechseln,  wohl 
aber  nicht  auf  die  Dnuer  das  elegante  Pferd 
verdrängen.  Auf  diesem  Gebiet  ist  die  Electric 
Vehicle  Company  mit  zwölf  Millionen  Dollars 
Aktienkapital  zuerst  zu  nennen;  sie  hängt 
mit  der  Electric  Storage  Battery  Company 
(IS  Millionen  Dollars),  der  Columbia  Auto- 
mobile Company  (3  Millionen  Dollars)  und  der 
Columbia  and  Electric  Vehicle  Company 
(5  Millionen  Dollars)  eng  zusammen  und  ist 
namentlich  für  die  letztgenannte  Gesellschaft  | 
die  vertragsmässig  einzige  Verkäuferin  ihrer  j 
Erzeugnisse;  von  ihr  geht  eine  grosse  Zahl 
lokaler  Betriebsgesellschaften  aus,  deren 
Aktienkapital  sich  je  bis  zu25  Millionen  Dollars 
erhebt,  und  doch  sind  nur  ganze  110  Wagen 
der  Muttergesellschal t bisher  in  Gebrauch  ge- 
nommen. Aus  dem  letzten  Jahresbericht  geht 
ausserdem  hervor,  dass  die  Erstehungskosten 
eines  elektrischen  Selbstfahrwagens  etwa 
2000  Dollars  betragen,  während  gute  Dampf- 
und  Gasolinwageu  für  600  und  1000  Dollars 
schon  zu  haben  sind.  Weder  die  Electric 
Vehicle  Company  noch  eine  ihrer  Untergesell- 
schäften  haben  aber  irgend  ein  ausschliessliches 
Recht  auf  die  Herstellung  solcher  Fuhrwerke. 

Mit  der  Anfertigung  von  Petroleumselbst- 
fahrern sind  beschäftigt  drei  Gesellschaften  mit 
je  26  Millionen  Dollars  Kapital,  zwei  mit  je 
10  Millionen,  eine  mit  8 Millionen,  acht  mit 
5 Millionen;  die  kleinste  hat  100000  Dollars 
Kapital,  und  gerade  unter  den  kleineren  be-  I 
finden  sich  die  aussichtsreichsten.  Aber  auch  ’ 


auf  diesem  Gebiete  giebt  es  keui  Monopol, 
und  so  wird  die  Lage  dieser  Industrie  sofort 
gedrückt  werden,  sobald  alle  diese  Gesell- 
schaften eine  ihrem  Kapital  entsprechende 
Thätigkeit  entfalten  würden. 

Am  wenigsten  scheint  die  Herstellung  von 
Dampfwagen  gepflegt  zu  werden,  obwohl  sie 
nach  der  Meinung  hervorragender  Ingenieure 
für  den  öffentlichen  Verkehr  die  beste  Zu- 
kunft haben. 

Das  amerikanische  Blatt  schliesst  seine 
Betrachtung  mit  der  Warnung,  in  der  sicher- 
lich noch  recht  entwicklungsfähigen  Selbst- 
fahrindustrie nur  dann  Geld  anzulegen,  wenn 
ein  als  tüchtig  und  uneigennützig  bekannter 
Techniker  an  der  Spitze  der  Unternehmung 
steht;  sonst  läuft  man  Gefahr,  ein  werthloses 
Stück  Papier  schliesslich  in  der  Aktie  zu  be- 
sitzen. 


Die  Trambahnen  in  Spanien.1) 

Am  31.  Dezember  1890  befanden  sich  in 
Spanien  531  km  Trambahnen  im  Betriebe.  Im 
Bau  begriffen  waren  zu  dieser  Zeit  weitere 
103  km,  in  Bauvorbereitung  weitere  312  km. 
Nach  Eröffnung  der  im  Bau  und  in  Bauvorbe- 
reitung befindlichen  Linien  wird  das  Tram- 
bahnnetz eine  Länge  von  951  km  besitzen,  an 
denen  128  Trambahnlinien  betheiligt  sind. 
Ferner  waren  am  31.  Dezember  189G  noch  im 
Betriebe  752  km  Nebenbahnen  III.  Ordnung 
für  Bergwerke,  Forsten  und  landwirthschaft- 
liche  Betriebe. 

Neu  eröffnet  wurden: 
im  Laufe  des  Jahres  1895  15  km  Tram- 
bahnen, 

im  Laufe  des  Jahres  1896  20  km  Tram- 
bahnen. 

Neu  konzessionirt  wurden: 
im  Laufe  des  Jahres  1895  49  km  Tram- 
bahnen, 

im  Laufe  des  Jahres  1896  134  km  Tram- 
bahnen. 

Von  den  zu  Ende  1896  eröffneten  Tram- 
bahnen wurden  19  Linien  von  190  km  Länge 
mit  Dampf  betrieben,  davon  5 Linien  in  Barce- 
lona, 4 Linien  in  Oviedo,  3 Linien  in  Santan- 
der. Die  erste  Linie  mit  elektrischem  Betrieb 
ist  Ende  Januar  1896  in  Bilbao  eröffnet. 

Am  1.  Januar  1898  werden  in  Bilbao  30, i km, 
in  San  Sebastian  10,;  km  Trambahnen  mit  zu- 
sammen 50  Motorwagen  elektrisch  betrieben 
werden.  Weitere  Konzessionen  für  die  Anlage 
von  Trambahnen  mit  elektrischem  Betriebe  in 
verschiedenen  Städten  sind  bereits  ertheilt 
worden. 

Die  Betriebsergebnisse  der  spanischen 
Trambahnen  in  den  Jahren  1895  und  1896  sind 
für  die  Linien  von  10  Gesellschaften,  deren 
Bahnnetz  zusammen  etwa  120  km  umfasst, 
nachstehend  zusammengestellt: 

')  Die  nachstehenden  Angaben  !*ind  der  amtlichen  Esta- 
dintica  de  Ouras  Public*?.  1895  y 1896.  Touio  II  Ferrooarri- 
les  y Tranvias.  Madrid  1896,  entnommen. 
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Besonders  bemerkenswerth  sind  die  günsti-  ! Die  Stürke  des  Verkehrs  auf  den  vorbe- 
gen  Ergebnisse  des  Betriebes  auf  den  in  vor-  zeichneten  Trambahnlinien  zeigt  folgende  Zu- 
stehender Uebersicht  unter  3 und  9 angeführten  sammenstellung: 

Trambahnen  zu  Barcelona  und  Madrid. 


Gesellschaften 

Linien 

Jahr 

Oe- 

sammt- 
zahl 
der  Be- 
fahrenen 
Zuge 

Anzahl 

Zugkm 

Fahrten 

der 

Wagenkm 

Personen- 

wagen 

Anzahl 

Guter- 

wagen 

Anzahl 

Wagen 

zu- 

sammen 

Anzahl 

1.  Trauvia  del  Bajo  Ampurddn 

Flassd  d Palamos i 

1895 

3291 

108  325 

7 893 

6 798 

14  691 

392  869 

l 

1896 

3 204 

107  514 

8052 

6943 

14  995 

413  563 

2.  The  Cartagena  and  Ilerrerias 

- 

Steam  Tramways 

a)  Cartagena  & La  Union  . 

b)  Ramal  d Santa  Lucia . . 

1895 

6 300 

65  525 

23  725 

23  327 

47  062 

62  525 

c)  La  Uniön  al  Descargador 

1896 

7 828 

73  547 

23  900 

38752 

62  625 

73  547 

3.  Tranvias  y ferrocarriles  eco- 

nömicos 

Barcelona  d Olot  y San  An-  , 

dr6s  de  Palomar . . . . j 

1895 

1 533 

256210 

5 534 

5 534 

1 417  H64  140 

1896 

1 744 

272470 

5 630 

— 

5 630 

1 536206100 

4.  Tranvia  de  Vapor  del  Litoral 

Asturiano 

Avilds  d Salinas 

1895 

3 988 

19  940 

12806 

12806 

64  030 

{ 

1896 

4120 

20  600 

13089 



13  088 

66  440 

6.  Tranvias  de  Gijon 

a)  Gijon  d Nataojo  . ...  1 

1895 

— 

158134 

6 

_ 

6 

158134 

b)  Gijon  d Somio J 

1896 

— 

158  134 

6 



6 

158134 

6.  Tranvia  de  San  Sebastidn 

San  Sebastidn  d Renteria  . , 

( 

1895 

— 

— 

51 

51 

313  800 

1 

[ 

1896 

— 

— 

51 

— 

51 

313  382 

7.  Tranvia  Urbano  de  Bilbao 

a)  Aschuri  al  Ensanche  . . 

b)  Arenal  d San  Francisco  . 

1895 

17  345 

35  567 

17  346 

17  345 

35  557 

c)  Plaza  Vieja  al  Tivoli  . . 

1896 

20  580 

42276 

20  580 

20  580 

42  276 

8.  Tranvia  urbano  de  Santander 

Santander  d Pena  Castillo  . J 

1895 

27  816 

83  400 

26  175 

1450 

27  620 

83  400 

1896 

27100 

82  300 

25  600 

1 500 

27  100 

82  300 

9.  Tranvia  de  Estaciones  y Mer- 

cados  de  Madrid 

1 

a)  Linea  del  Pacifico  . . . f 

1895 

— 

— 

18  533 

! — 

18  533 

1 186  698 

b)  Linea  de  la  ßombilla  . . y 

1896 

— 

— 

18  690 

— 

18  690 

1 150  302 

10.  Tranvia  d vapor  de  Onda  al 

i 

Grao  deCastellön  de  la  Plana 

i 

Onda  al  Grao  de  Castellön 

i 

de  la  Plana I 

1895 

11076 

120  871 

106  240 

27  783 

134  023 

104  826 

i 

1896 

11092 

121  186 

115  582 

26  501 

142088 

94  245 

_PJäili£0d'ÖJ,©oogte 
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Verzeichnis»  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Biermann,  H.  Sicherung  des  Eisenbahn- 
betriebes. Breslau  1900. 


Heusiuger  v.  Waldeck  - Meyes.  Kalender  für 
Eisenbahntechniker.  Wiesbaden  1899. 
Rheinhard  - Scheck.  Kalender  für  Strassen- 
und  Wasserbau-  und  Kulturingenieure  für 
1900.  Wiesbaden  1899. 


Zeitschriftenscliau. 


Centralblatt  der  Bauverwaltung.  1899. 

[19.  Jahrg.,  No.  99,  S.  598.) 

Gleise  in  Strassen. 

Baurath  Techow  in  Steglitz  wendet  sich 
gegen  die  Ausführungen  von  Professor 
Dietrich  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1899 
S.  611)  und  empfiehlt  auf  Grund  seiner  prak- 
tischen Erfahrungen  die  Einführung  von  Stahl- 
schienen  für  Strassengleise,  er  weist  besonders 
darauf  hin,  dass  weniger  die  Erleichterung 
des  Verkehrs,  als  die  Verminderung  der  Wege- 
unterhaitungskosten  bei  dieser  Frage  im 
Vordergründe  stehe,  dass  Verkehrser-  ! 
schwerungen  aber  nicht  verursacht  würden. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal.  1899. 

1 80.  Jahrg.,  lieft  6,  S.  89.) 
Die  internationale  Motor  wagenaus- 
stellung  zu  Berlin.  1899.  Fortsetzung 
des  schon  auf  S.  611  v.  J.  erwlihnten 
Berichtes. 

Es  kommen  zur  Besprechung  die  Fahr- 
zeuge der  rheinischen  Gasmotorenfabrik  von 
Benz  & Cie.  in  Mannheim,  die  zur  Zeit  schon 
eine  Jahreserzeugung  von  1000  Wagen  hat. 
Die  Benzwagen  können  mit  Leichtigkeit  Ge- 
schwindigkeiten von  30  km/St.  und  mehr  er- 
reichen und  Steigungen  von  16  bis  18%  über- 
winden. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1899. 

[20.  Jahrg.,  Heft  45,  S.  790.) 

Die  Berlin-Charlottenburger  Stras- 
sen bahn  wird  ihre  alten,  z.  Z.  am  Kupfer- 
graben und  auf  dem  Lützowplatz  endenden 
Linien  baldigst  bis  zum  Alexander-  und  Döu- 
hoffplatz  verlängern  und  mit  den  übrigen  ge- 
sicherten neuen  Linien  demnächst  ihr  Netz 
von  gegenwärtig  40  km  Glcislänge  auf  70  km 
erweitern.  Zugleich  wird  sie  auf  allen  Linien 
zum  gemischten  Oberieitungs-  und  Speicher- 
betrieb übergehen. 

[20.  Jahrg.,  Heft  46,  S.  796.) 
Projekt  über  die  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  auf  der  Ber- 
liner Stadt-  und  Ringbahn,  bear- 


beitet von  der  Union,  Elektrizitätsgesell- 
schaft. 

Bei  Stralau-Rummelsburg  und  bei  Char- 
lottenburg ist  je  eine  Kraftanlage  geplant, 
durch  die  Gleichstrom  von  500—  600  V erzeugt 
und  den  Triebwagen  durch  Dreileiteran- 
ordoung  unmittelbar  zugeführt  werden  soll. 
Der  Betrieb  ist  mit  Zügen  aus  je  8 Trieb- 
wagen gedacht,  die  von  einem  Punkte  aus  ge- 
leitet werden  und  je  80%  mehr  Fassungsver- 
mögen besitzen  sollen  als  die  jetzt  benutzten 
Wagen.  Nach  der  Kostenrechnung  würde  die 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  ein  Zu- 
satzanlagekapitai  von  43  Millionen  Mark  er- 
fordern. 

[20.  Jahrg.,  Heft  47,  S.  817.) 
Elektrische  Fahrzeuge  auf  der  inter- 
nationalen Motorwagen  ausstel- 
lung. 

Franz  Wi Iking  giebt  zunächst  eine  kurze 
Darstellung  der  mit  Benzinmotoren  versehenen 
Fahrzeuge  und  geht  dabei  auf  die  Frage  ein, 
ob  den  Wagen  mit  elektrischen  oder  Benzin- 
antrieben die  Zukunft  gehören  wird.  Er  hält 
erstcre  für  den  grossstädtischen  Verkehr, 
letztere  für  den  Landverkehr  für  besonders 
geeignet.  Weiter  werden  die  elektrischen 
Fahrzeuge  unter  Beigabe  zahlreicher  Abbil- 
dungen beschrieben  und  daran  wird  die  Er- 
örterung über  Fragen  allgemeiner  Art,  wie 
Aufhängung  der  An  triebe, Gewichtsvertheilung, 
Bremsung,  Lenkung  u.  s.  w.  angereiht.  In 
einer  Zusammenstellung  werden  die  wichtig- 
sten Augaben  über  Bauart,  Gewicht,  Leistung 
u.s.w.  der  sämmtlichen  ausgestellt  gewesenen 
Wagen  mitgetheilt. 

[20.  Jahrgang,  lieft  49.  S.  857 J 

Eine  Wirbelstrombremse  für  Stras- 
senbahnen  ist  von  der  Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft Helios  in  Köln  bei  der  elektrischen 
Strassenbahn  in  Landsberg  a.  W.  angewandt 
worden  und  soll  Erfolg  versprechen.  Bei 
grosser  Geschwindigkeit  erfolgt  die  Bremsung 
nur  durch  die  Wirbelströme;  sobald  die  Ge- 
schwindigkeit auf  ein  gewisses  Mass  ge- 
sunken ist,  tritt  die  mechanische  Bremsung  da- 
durch ein,  dass  der  Anker  fest  gegen  die 
Bremsmagnete  gepresst  wird. 
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[20.  Jahrgang , Heß  49,  S.  SGI.] 

Ueber  elektrische  Zerstörungen 
durch  vagabondirende  Ströme  elek- 
trischer Bahnen  in  Brooklyn  werden  kurze 
Mittheilungen  gemacht.  Die  Zerstörungen 
zeigten  sich  besonders  bei  schmiedeeisernen 
und  Stahlrohren. 

Engineering  News.  1899. 

[Bd.  42,  No.  15,  S.  234.) 
Die  Ersparniss  von  Heizstoff  bei  Ma- 
schinen für  elektrische  Kraftan- 
lagen. 

Vortrag  von  Carpenter  auf  dör  Jahres- 
versammlung der  New-Yorker  Strassenbahn- 
gesellschaft.  (Siehe  die  Mitthciluugen  nach 
The  St  reetRaihvay  Review,  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1899,  S.  615.) 

[Bd.  42,  No.  15,  S.  239.} 
Erfahrungen  über  Schienenverbiu- 
d ungen  für  elektrische  Eisen- 
bahnen. 

Vortrag  von  Harold  Brown  in  der  ameri- 
kanischen Gesellschaft  für  Fortschritte  in  der 
Gemeindeverwaltung.  Die  verschiedenen 
Arten  von  Kupferverbindungen  an  den 
Schienenstössen  zur  Herstellung  einer  sichern 
Rückleitung  werden  in  ihren  Wirkungen  auf 
die  in  den  Strassen  liegenden  Wasser-  u.  s.  w. 
Rohre  besprochen  und  in  Vergleich  gestellt  zu 
der  Wirkung  bei  umgossenen  Stössen.  Nach 
den  Erfahrungen  in  mehreren  Städten  sollen 
umgossene  Stösse  für  die  Sicherung  der 
Röhren  vor  elektrolytischen  Wirkungen 
weniger  brauchbar  sein,  als  die  gewöhnlichen 
Verbindungen  mit  Kupferdrähten.  Der  Vor- 
tragende schlägt  vor,  in  gewissen  Zwischen- 
räumen hölzerne,  mit  Eisenbändern  ver- 
stärkte Rohre  in  die  Wasserleitungen  einzu- 
schalten,  und  sieht  hierin  das  wirksamste  und 
geeignetste  Mittel,  die  Wasserleitungen  so 
schlecht  leitend  zu  machen,  dass  die  elek- 
trischen Ströme  sie  meiden  und  sie  vor  elek- 
trolytischen Schäden  bewahrt  bleiben. 

[Bd.  42,  No.  17,  S.  209. \ 

Bauart  und  Unter  haltungvon  Strasse  n - 
bahn  gleisen. 

Wiedergabe  des  Vortrages  von  Edward 
Butts  auf  der  Jahresversammlung  der  ameri- 
kanischen Strassenbahn  Vereinigung  in  Chicago 
mit  anschliessender  Besprechung.  (Siehe  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  1899,  S.  614.  Bericht 
nach  dem  Street  Raihvay  Journal.) 

[Bd.  42,  No.  17,  S.  278.] 

Unterhaltung  der  Strassenbahn wagen- 
ausrüstung. 

Vortrag  von  Van  der  Veer  auf  derselben 
Jahresversammlung.  (Siehe  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1899,  S.  614.  Bericht  nach  der- 
selben Quelle.) 


| Bd.  42,  No.  17,  S.  280.) 
Bericht  über  die  Jahresversammlung 
der  amerikanischen  Strassenbahn - Ver- 
einigung in  Chicago. 


! 


l 


Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 
~ 1899. 

[Bd.  45,  Heft  10  und  11,  S.  188  und  206.) 

Die  internationale  Motorwagenausstel- 
lung zu  Berlin  1899.  Fortsetzung  und 
Schluss.  (Siehe  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1899.  S.  612.) 

Es  werden  zunächst  die  von  einigen  aus- 
ländischen Ausstellern  vorgeführton,  mit 
Benzinantrieben  ausgerüsteten  Wagen  be- 
schrieben und  durch  Abbildungen  erläutert, 
so  die  Erzeugnisse  der  Schweizerischen  Motor- 
wagenfabrik in  Wetzikon,  der  Firma  Ph.  Mardt, 
Gardon  & Cie.,  der  Automobile-Union  und  der 
Fabrik  von  Lfton  Lefebvre,  sämmtlich  in  Paris. 
Das  Bestreben  der  französischen  Fabrikanten 
geht  auf  die  Erreichung  hoher  Fahrgeschwin- 
digkeiten; so  haben  die  2 zuletzt  genannten 
Fabriken  Geschwindigkeiten  von  52  und 
60  km/St.  erreicht.  Von  den  elektrisch  be- 
triebenen Fahrzeugen  werden  zunächst 
ein  Lastwagen  der  Maschinenfabrik  Oggers- 
heim i.  Pfalz,  verschiedene  Droschken  und 
Kutschen  der  Berliner  Maschinenfabrik 
Henschel  & Cie.  in  Charlottenburg  und  der 
Omnibus  von  Siemens  & Halske  in  Berlin  vor- 
geführt. Letzter  ist  bekanntlich  durch  eine 
ausriiekbare  Leitachse  mit  2 Spurkranzrädern 
auch  als  Strassenbahnwagen  zu  verwenden. 
In  der  Schlussabhandlung  kommen  weiter  die 
von  der  Gesellschaft  für  Verkehrsunter- 
nehmungeu  in  Berlin  ausgestellten  Fahrzeuge 
— Omnibus  und  Geschäftswagen  — zur  Dar- 
stellung. Daran  schliesst  sich  die  Beschrei- 
bung verschiedener  Kutschen  und  Geschäfts- 
wagen der  Motorfahrzeug-  und  Motorenfabrik 
Berlin  und  endlich  werden  noch  die  Fahrzeuge 
der  Etablissements  Pieper,  soci6t6  anonyme, 
Lüttich,  und  von  Jacob  Löhner  & Cie.  und 
Vereinigte  Elcktrizitäts  - Aktiengesellschaft 
Wien  erwähnt.  Der  Wagen  aus  Lüttich  be- 
sitzt zwei  Triebwerke,  einen  Benzinantrieb  und 
einen  durch  einen  elektrischen  Speicher  er- 
regten Antrieb.  Der  Speicher  wird  geladen, 
wenn  der  Benzinantrieb  allein  arbeitet;  dadurch 
wird  die  Einrichtung  natürlich  recht  verwickelt. 


Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein - und  Strassen- 
bahnen.  1899. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[5.  Jahrg.,  No.  22,  S.  1001.} 
Elektrische  Bahn  in  Batavia.  Von  H. 
Lippezeus. 

Die  von  der  Union  Elektrizitätsgesellschaft 
erbaute,  fast  14  km  lange  Bahn,  die  thcils  als 
\ Strassenbahn,  theils  auf  eigenem  Körper  ver- 
läuft, wird  eingehend  beschrieben;  zahlreiche 
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Abbildungen  beleben  die  Darstellung1.  Als 
Betriebsmittel  sind  22  Triebwagen  und  22  An- 
hängewagen angeschafFt;  die  Triebwagen  ent- 
halten die  dritte  Klasse,  die  Anhängewagen 
sind  durch  eine  Scheidewand  in  ein  Abtheil 
erster  und  ein  Abtheil  zweiter  Klasse  ge- 
schieden. Die  Bahn  ist  auf  5 km  am  10.  April 
1899  eröffnet  worden;  die  Einnahmen  betrugen 
in  der  ersten  Woche  4250  M,  in  der  zweiten 
2300  und  in  der  vierten  Woche  2250  M. 

\5.  Jahrg .,  No.  23,  S.  1051.] 
Berliner  Untergrundbahn. 

Beschreibung  des  Spreetunnels  mit  Abbil- 
dungen. (Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  S.  496  ) 

[5.  Jahrg.,  No.  23,  S.  1057.] 

Ein  elektrischer  Hotel-Omnibus  so- 
wie Postwagen,  Jagdwageu  und  Gesellschafts- 
wagen sind  von  der  Gesellschaft  für  Verkehrs- 
unternehmungen in  Berlin  eingeführt  worden. 
(Mit  Abbildungen.) 

[5.  Jahrg.,  No.  23,  S.  1059.] 

DieStrassenbahnanlagederSoci&t6 
Anonyme  des  tramways  Est-Ouest  de 
Liege  et  extensions  ist  von  der  Union- 
Elektrizitätsgesellschaft  in  Berlin  für  elektri- 
schen Betrieb  eingerichtet.  Die  Strecken  sind 
etwa  12  km  lang  und  sämmtlich  eingleisig. 
Der  Betrieb  erfolgt  mit  Oberleitung. 

[5.  Jahrg.,  No.  24,  8.  1112.] 
Elektrische  Strassenbahn  in  Sevilla. 

Eine  eingehende  Beschreibung  der  von  der 
Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschaft  zu  Berlin 
ausgeführten  Anlage,  die  an  die  Stelle  der  in 
der  Mitte  der  80er  Jahre  gegründeten,  bisher 
mit  Pferden  und  Maulthieren  betriebenen  Bahn 
getreten  ist  und  etwa  17  kin  Betriebslänge 
mit  22  km  Gleislänge  umfasst.  Die  Umwand- 
lung für  den  elektrischen  Betrieb  war  beson- 
ders schwierig,  da  die  Strassen  so  eng  sind, 
dass  sie  von  den  nur  1,9  in  breiten  Wagen  oft 
vollständig  ausgefüllt  sind  und  daher  Krüm- 
mungshalbmesser von  nur  8,»  m Vorkommen; 
das  Aussteigen  ist  an  mehreren  Stellen  nur  in 
die  geöffneten  Hausthüreu  zu  vollziehen.  Es 
kam  hinzu,  dass  die  Leitungsdrähte  wegen 
der  zahlreichen  Prozessionen  sehr  hoch  aufge- 
hängt und  dann  wieder  vor  einer  Berührung 
mit  den  Häuserbalkons  geschützt  werden 
mussten.  Die  Elektrizitätsanlage  dient  gleich- 
zeitig mit  den  Bahnzweeken  der  Beleuchtung 
und  der  Speisung  von  industriellen  Kraft- 
maschinen, und  zwar  sind  diese  Maschinen 
dort,  wo  die  Beleuchtungsanlage  nicht  durch- 
gelührt  ist,  an  die  Strassenbahnleituug  ange- 
schlossen. Der  Wagenpark  besteht  aus  35  An- 
trieb- und  ebensovielen  Anhängewagen ; 10 
Antriebwagen  sind  noch  in  Bestellung  ge- 
geben. 


Le  Ginie  Civil.  1899. 

[20.  Jahrg.,  No.  1,  2 u.  3,  S.  6,  21  u.  38.] 
Der  Betrieb  der  Strassenbahncn  in 
Frankreich. 

Eingehende  Studie  über  die  Anlage-  und 
Betriebsverhältnisse  der  Strassenbahnen,  nach 
allgemeinen  Gesichtspunkten,  zugleich  aber 
auch  gestützt  auf  die  statistischen  Ergebnisse, 
von  Charles  Jean. 

Es  werden  zunächst  die  Gleisanlagekosten 
für  verschiedene  Oberbauarten  und  nach  der 
Betriebsweise  durch  Pferde  oder  mechanische 
Kraft  unterschieden,  angegeben;  weiter  wer- 
den die  Kosten  der  verschiedenen  Betriebs- 
mittelarten festgestellt  und  dann  wird  unter 
bestimmten  Annahmen  über  die  Dichte  der 
Wagenfolge  die  Gcsammtzahl  der  für  Städte 
von  unter  50 000,  zwischen  60  000  und  100000 
und  über  100000  Einwohner,  sowie  für  Vorort- 
linien erforderlichen  Wagenzahl  und  der  da- 
für aufzuwendendc  Gesammtkostenbctrag  er- 
mittelt Daran  schliesst  sich  eine  Berechnung 
des  Bedarfs  und  der  Kosten  der  Gebäude, 
wieder  nach  der  Grösse  der  Städte  und  den 
Betriebsweisen  unterschieden,  und  dann  werden 
die  Ergebnisse  über  die  nach  den  Annahmen 
ermittelten  Kosten  in  mehreren  Tabellen  zu- 
sammengestellt und  mit  den  bei  einer  grösse- 
ren Zahl  von  Strassenbahnen  wirklich  er- 
wachsenen Aulagekosten  verglichen.  Letztere 
schwanken  bei  den  Pferdebahnen  zwischen 
72000  und  617000  Fr.  für  1 km,  bei  den  elek- 
trischen Bahnen  mit  Oberleitung  zwischen 
87  000  und  385000  Fr.  Für  die  Erneuerung 
wird  angenommen  eine  Zeit  von  6 Jahren  für 
die  Pferde,  von  10  Jahren  für  die  Betriebsmittel, 
von  15  Jahren  für  feststehende  Gegenstände  und 
von  20  Jahren  für  das  Gleis.  In  dem  Schlussauf- 
satz werden  nähere  Angaben  über  die  Betriebs- 
ausgaben bei  den  verschiedenen  Betriebs- 
systemen gemacht,  auf  Zug-  und  Wagenkilo- 
meter zurückgeführt  und  für  die  Städte  ver- 
schiedener Grösse  Durchschnittswerthc  zu  er- 
mitteln gesucht.  Für  Pferdebahnen  werden 
die  durchschnittlichen  reinen  Betriebskosten, 
mit  Ausschluss  von  Paris,  dessen  eigenartige 
Verhältnisse  sich  nicht  in  Durchschnittszahlen 
berücksichtigen  lassen,  für  ein  Wagenkilo- 
meter angegeben  zu  0,6  Fr.  für  Städte  von 
mehr  wie  100  (XX)  Einwohner,  0,475  Fr.  für 
Städte  zwischen  50000  und  100 000  Einwohner, 
0,40  Fr.  für  Städte  unter  50000  Einwohner 
und  zu  0,3$  Fr.  für  Vorortlinien.  Für  elek- 
trische Bahnen  mit  Oberleitung  werden  die 
Werthc  für  Städte  gleicher  Grösse  ermittelt 
zu  0,50,  0,4J,  0,40  und  0,35  Fr. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal - und  Strassenbahn - 
wesens.  1899. 

[7.  Jahrg.,  lieft  11,  S.  433.] 
Die  llümmlinger  schmalspurige  (0,75  m) 
Kreisbahn  in  Hannover.  Vortrag 
von  E.  A.  Ziffer. 
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Die  Bahn  ist  28  km  lang,  wovon  18  km  auf 
der  Landstrasse.  10  km  auf  eigenem  Bahn- 
körper liegen,  und  hat  15700  M für  das  Kilo- 
metergekostet. Das  Gleis  besteht  aus  17,3  kg/m 
schweren  Stahlschienen  auf  getränkten  Kiefern- 
schwellcn.  Der  Betrieb  hat  sich  so  günstig 
entwickelt,  dass  schon  von  Anfang  an  eine 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  2,9%  ge- 
sichert scheint.  Der  Vortragende  vergleicht 
diese  nach  seiner  Ansicht  günstigen  Verhält- 
nisse mit  den  viel  ungünstigeren  der  öster- 
reichischen Lokalbahnen  und  sucht  diese  zu 
erklären. 

[7.  Jahrg.,  Heß  11,  S.  451.] 
Die  elektrisch  betriebene  kombinirte 
Adhäsions-  und  Zahnstangenbahn 
Stanss  tad  — En  gel  berg. 

Kurze  Beschreibung  dieser  bemerkens- 
werthen  Bahn  mit  mehreren  Abbildungen.  Die 
Darstellung  stützt  sich  im  wesentlichen  auf 
die  ausführliche  Behandlung  des  Gegenstandes 
in  der  Schweizerischen  Bauzeitung  von  1899, 
No.  15  und  16.  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  S.  354.) 

[5.  Jahrg.,  Heft  11,  8.  459.] 
Die  Anhängewagen  der  elektrisch  be- 
triebenen Linie  Bastille— Charen- 
ton  in  Paris 

sind  verhältnissmJl8sig  niedrig  und  an  den 
Seiten  offen.  Um  das  Aus-  und  Einsteigen 
nach  und  von  der  inneren  Seite  der  zweiglei- 
sigen Strecke  zu  verhindern,  wird  jeweilig 
das  Trittbrett  an  der  Innenseite  hochgeklappt 
und  eine  Kette  vor  die  Langseite  gezogen. 

[5.  Jahrg.,  Heß  11,  S.  461.] 
Die  Beleuchtung  Pariser  Tramways 
durch  Acetylen 

erfolgt  nach  einem  besonderen  Verfahren.  Das 
Gas  wird  in  einem  am  Wagen  selbst  ange- 
brachten Erzeuger  aus  Calciumcarbid  herge- 
stellt, das  durch  eine  mehrwöchige  Eintauchung 
in  Petroleum  mit  Glykose  umzogen  ist. 

lievue  genirale  des  chemins  de  fer  et  des 
tramways.  1899. 

[22.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  5,  S.  295.] 
Studie  über  die  Pferdebahn  wagen  und 
die  Wagen  nach  der  Bauart  Ser- 
pollet  bei  der  Allgemeinen  Omni- 
busgesellschaft in  Paris. 

Maucidre  giebt  eingehende  Mittheilungen 
über  die  Gestalt  und  die  Abmessungen  der 
verschiedenen  Wageuarten  und  ihrer  Einzel- 
heiten unter  Beifügung  zahlreicher  Abbildun- 
gen, besonders  auch  über  Einzelheiten.  Unter 
den  Einzelheiten  sind  besonders  zu  nennen: 
die  Kutschersitze,  der  Vorderwagen,  die  Räder 
mit  Achsen  und  Achsbuchsen,  Bremsen,  die 
Einrichtungen  für  Heizung  und  Beleuchtung. 

[22.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  6,  S.  978.  ] 
Versuche  mit  elektrischem  Betrieb  auf 
italienischen  Nebenbahnen. 


Godfernaux  giebt  eine  ausführliche  Dar- 
stellung der  auf  den  Linien  Mailand  - Monza 
und  Mailand  — Laveno  mit  dem  elektrischen  Ver- 
suchsbetrieb erzielten  Ergebnisse  und  theilt 
die  von  dem  zum  Studium  der  Frage  ein- 
gesetzten Rcgierungsausschusse  gezogenen 
Schlüsse  mit.  Auch  macht  er  Mittheilungen 
über  die  Art  des  auf  den  Strecken  Bologna — 
’ San  Felice,  Lecco-Colico— Sondrio  und  Colico— 
> Chiavcnna  noch  beabsichtigten  Versuchsbe- 
] triebs.  Die  Strecke  Mailand— Monza  wird  mit 
Triebwagen  befahren,  die  mit  Speicherreihen 
ausgerüstet  sind,  die  gleiche  Betriebsweise  ist 
auf  der  Strecke  Bologna— San  Felice  beab- 
sichtigt; auf  der  Strecke  Mailand  — Laveno 
wird  ein  Dreiphasenstrom  von  18000  V in 
sechs  Umformstationen  auf  500  oder  800  V ge- 
bracht und  den  Triebwagen  durch  eine  dritte 
[ Schiene  zugeführt;  auf  der  Linie  Lecco— Son- 
I drio  mit  Abzweigung  nach  Chiavenna  soll 
gleichfalls  Dreiphasenstrom  zur  Anwendung 
kommen.  Gleichzeitig  mit  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  wurden  verschiedene 
von  der  Betriebsweise  unabhängige  Betriebs- 
erleichterungeu  zugelassen,  die  auf  die  bis- 
herigen befriedigenden  Ergebnisse  wohl  nicht 
ohne  Einfluss  geblieben  sind. 

[22.  Jahrg.,  2 Halbjahr,  No.  5,  S.  895  ] 
Kosten  der  elektrischen  Kraft  in  den 
Kraftanlagen  für  Strassenbahnen. 

Auszugsweise  Wiedergabe  des  Vortrages, 
den  Conaut  im  September  1898  in  New  York 
gehalten.  (Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1898,  S.  572,  Bericht  nach  dem  Street  Railwav 
Journal.) 

Teknisk  Ugeblad  (Technisches  Wochenblatt). 

Chri8tiania  1899. 

1 17 . Jahrg.,  No.  47.  S.  503.J 
| Tertiaerbaners  planlaegning.  Af  in- 
genioer  Otto  Aubert. 

In  der  Versammlung  des  norwegischen 
Architekten-  und  Ingenieurvereins  am  10.  No- 
! vember  1899  wurde  zur  Sprache  gebracht, 
j dass  beim  Bau  der  Kleinbahnen  in  Norwegen 
i vielfach  nicht  so  verfahren  werde,  wie  es  im 
i Interesse  des  Landes  erwünscht  sei.  Bei  der 
Aufstellung  der  Entwürfe  für  die  Kleinbahnen 
in  der  Landschaft  Valders,  zu  deren  Kosten 
ein  Beitrag  von  2095  000  Kronen  vom  Staate 
und  ausserdem  Unterstützungen  der  Stadt 
i Chrisliania  und  des  Amtes  Christland  gewährt 
wurden,  sei  von  dem  örtlichen  Bauausschusse, 
dem  die  Ausführung  konzessionirt  wurde,  ein 
sachkundiger  Techniker  nicht  zugezogen  und 
bei  der  Vergebung  der  Bauarbeiten  in  durch- 
aus unsachgemässer  und  ungehöriger  Weise 
verfahren  worden.  An  diese  Besprechung  an- 
knüpfend wird  in  dem  vorliegenden  Aufsatze 
die  Nothwendigkeit  dargethan,  dass  für  das 
Verfahren  bei  Ausführung  von  Kleinbahnen 
gesetzliche  Bestimmungen  erlassen  werden 
müssen,  durch  die  namentlich  auch  der  Ke- 
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gierung  der  erforderliche  Einfluss  auf  den 
Bau  und  Betrieb  der  Kleinbahnen  einge- 
riiuint  sei. 

The  Bailroad  Gazette.  1899. 

[44.  Jahrg.,  No.  18,  S.  827.}  I 

Mit  einem  Kiuetic  Motor  sind  kürzlich 
auf  der  Long  Island  - Bahn  Versuchsfahrten 
unternommen  worden.  Der  Triebwagen  unter- 
scheidet sich  vom  gewöhnlichen  Dampfwagen 
dadurch,  dass  er  überhitztes  Wasser  mitführt, 
das  zur  Dampfentwicklung  benutzt  wird.  Die 
auf  dem  Wagen  vorhandene  Feuerung  dient 
nur  dazu,  einen  Theil  der  bei  der  Dampfent- 
wicklung verloren  gehenden  Wärme  zu  er- 
setzen und  wird  nur  an  den  Endpunkten  der 
Fahrt  neu  beschickt,  so  dass  für  das  Unter- 
halten des  Feuers  während  der  Fahrt  keine 
besondere  Arbeitskraft  erforderlich  ist  und 
ein  Mann  für  die  Führung  des  Wagens  genügt. 
Der  verbrauchte  Dampf  wird  durch  eigen- 
artige, auf  der  Wagendecke  angebrachte  Ver- 
dichter derart  verdichtet,  dass  weder  Auspuff- 
dampf entweicht  noch  ein  Geräusch  hörbar  ist. 
Der  Wagen  ist  daher  für  den  sonstigen 
Strassenverkehr  nicht  störender  als  ein  elek- 
trischer Triebwagen. 

The  Street  Raihoay  Journal.  1699. 

\Bd.  15,  No.  12,  S.  845.} 

Bau  mitunterirdisch  er  Strom  Zuführung 
in  Paris. 

Connett  giebteine  ausführliche  Beschrei- 
bung über  die  Bauart  einer  10,»  km  langen 
Strassenbahnstrecke  mit  Unterleitungszu- 
führung in  Paris.  Der  Pflugschlitz  ist  in  ähn- 
licher Weise,  wie  dies  in  Berlin,  Budapest 
u.  s.  w.  üblich  ist,  zwischen  der  einen  Fahr- 
schiene und  einer  inneren  Leitschiene  ange- 
bracht. Diese  Schienen  ruhen  auf  eisernen 
Jochen,  die  zugleich  als  Rippen  für  den  aus 
Beton  hergestellten  Leitungskanal  dienen. 
Zahlreiche  Einzelzeichnungen  erläutern  die 
Beschreibung. 

[Bd.  15,  No.  12,  S.  853.} 
Bedeutende  Dreiphasenstrombahu  in 
der  Schweiz. 

Die  Bahn  von  Burgdorf  nach  Thun  ist  etwa 
40  km  lang,  vollspurig  und  dient  dem  Per- 
sonen- und  Güterverkehr.  Für  erstere  dienen 
Trieb-  und  Anhängewagen,  für  letztere  kom- 
men elektrische  Lokomotiven  zur  Anwen- 
dung. Der  auf  15000  V gespannte  Drei- 
phasenstrom wird  in  Umformern  auf  750  V 
gebracht  und  so  dem  als  Oberleitung  an- 
geordneten  Fahrdraht  zugeführt.  Die  Fahr- 
schienen dienen  als  Kückleitung,  die  Leitungs- 
verbindung an  den  Stössen  soll  durch  Zink- 
streifen  bewirkt  werden,  die  an  den  Laschen- 
anlageflächen  zwischen  die  Laschen  und 
Schienen  gepresst  werden.  Zeichnungen  dieser 
Verbindung,  der  Betriebsmittel  mit  zuge- 
hörigen Untergestellen,  des  Bahnquerschnittes,  ! 


der  Leitungsanordnung  u.  s.  w.  erläutern  die 
Darstellung. 

[Bd.  15,  Ab.  12,  S.  801.} 
Eine  Untergrundbahn  in  Kingston. 

Behufs  Vermeidung  einer  Schienenkreu- 
zung mit  5 Gleiseu  einer  Dampfeisenbalm  ist 
eine  Unterführung  einer  Strasscnbahn  von 
67  m Länge  mit  Zuführungsrampen  von  45, s m 
und  56  m Länge  ausgeführt  worden.  Die  be- 
achtenswerthe  Ausführung  wird  beschrieben 
und  durch  Abbildungen  erläutert. 

(Bd.  15,  No.  12,  S.  865.} 
Bauweise  der  Oberleitungen.  Fortsetzung 
der  Abhandlung  von  A.  B.  Hcrrick. 
(Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1899. 
S.  528.) 

Die  Herstellung,  Anordnung  und  Prüfung 
der  Speiseleitungeu  wird  erörtert,  daran 
schliesst  sich  die  Besprechung  über  die  Auf- 
stellung der  Masten  unter  besonderer  Berück- 
sichtigung von  Holzmasten. 

[Bd.  15,  No.  12,  S.  867.} 
Der  Vereinigte  Strasseubahn wagen 
und  Omnibus  von  Siemens  & Halske, 
der  auf  der  Berliner  Motorwageuausstellung 
viel  bemerkt  wurde,  wird  beschrieben  und  ab- 
gebildet. 

t Bd . 15,  No.  12,  S.  869.} 
Aeusserungen  von  John  Brill,  dem 
Vizepräsidenten  der  Wagenbaugesellschaft  von 
J.  G.  Brill  in  Philadelphia,  über  euro- 
päische Strassenbahnbetriebsmittel, 
die  manches  Beachteuswerthe  enthalten.  Brill 
spricht  sich  gegen  die  zweiachsigen  Wagen 
aus,  auch  ist  er  ein  Gegner  der  Anwendung 
von  Nieten  bei  der  Zusammensetzung  der 
Untergestelle. 

[Bd.  15,  No.  12,  S.  873,  876  u.  889.} 
Mittheilungeu  über  den  von  dem  Schnell- 
verkehrsausschus.se  für  Bewerber  ausgear- 
beiteten Vertragsentwurf  auf  Herstel- 
lung einer  Untergrundbahn  fürSchnell- 
verkehr  in  New-York  mit  Erörterungen 
über  die  Aussicht  der  Rentabilität 
dieser  Bahn  und  Angaben  über  die  Ein- 
nahmen und  den  Reingewinn  der 
Bahnen  auf  der  Manhattan  • Insel,  wo 
zwischen  den  drei  grossen  Gesellschaften  in 
den  letzten  Jahren  ein  sehr  heftiger  Wettbe- 
werbskampf stattgefunden  hat.  Die  Herstellung 
einer  Untergrundbahn  auf  Grund  des  vor- 
liegenden Vertragsentwurfs  wird  nicht  für 
aussichtsvoll  gehalten. 

[Bd.  15,  No.  12,  S.  682.} 
Kurzer  Bericht  über  den  Stand  der  Aus- 
führung der  einschienigen  Schwebebahn 
in  Elberfeld  mit  einzelnen  Abbildungen. 

[Bd.  15,  No.  12,  S.  888.} 
Entwurf  zu  Schmelzsicherungen. 
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B.  H.  Glovcr  bespricht  die  bisher  üblichen 
Sicherungen  und  macht  Vorschläge  zu  ihrer 
Verbesserung.  Die  aus  Porzellan  hergestellte 
Grundplatte  sollte  nach  Ansicht  des  Verfassers 
unglasirt  bleiben.  Er  empfiehlt  eine  lange 
Schmelzsicherung  und  weist  darauf  hin,  dass 
mehrere  dünne  Drähte  empfindlicher  sind,  als 
ein  einzelner  starker  Draht. 

[Bd.  15,  No.  12,  iS.  892.} 
Porzellanisolatorcn  für  Hochspan- 
nung s s t r ö m e. 

Beschreibung  und  Abbildung  mehrerer 
neuer  Isolatorformen. 

\Bd.  15,  No.  12,  S.  893.} 
Ein  neues  Verfahren  zum  Prüfen  von 
Schiene  ns  t ös  sen,  das  in  Boston  in  Anwen- 
dung ist,  wird  beschrieben.  Es  werden  durch 
zwei  Personen  drei  Kontakte  mit  den  Schienen 
hergestellt,  die  so  liegen,  dass  zwischen  je 
zweien  der  Schienenstoss  liegt,  während  zwi- 
schen dem  einen  dieser  Kontakte  und  dem 
dritten  sich  die  nicht  unterbrochene  Schiene 
befindet.  Durch  Einschaltung  eines  Fern- 
sprechers zwischen  die  beiden  ersten  und  die 
zwei  letzten  Kontakte  und  Vergrüsserung  des 
Abstandes  der  zwei  letzten  Kontakte,  bis  die 
im  Fernsprecher  erzeugten  Töne  die  gleichen 
sind,  kann  der  Widerstand  des  Schienenstosses 
festgestellt  werden. 


Gewöhnliche  Breitfussschienen  liegen  auf 
einem  durchgehenden  Betonbett.  Die  Spurrille 
wird  durch  besonders  geformte  Klinker  herge- 
stellt. 

\Bd.  9,  No.  11,  S.  753.} 
Bericht  über  die  Jahresversammlung 
der  Amerikanischen  Strassenbahnver- 
einigung  in  Chicago  mit  Wiedergabe  der 

I Vorträge  von  Van  der  Veer  über  Sorgfalt 
in  der  Wagenausrüstung,  Butts  über 
Bauart  und  Unterhaltung  derStrassen- 
bahngleise,  sowie  von  Mc.  Cormack  über 
Zugdienst  und  seine  praktische  Hand- 
habung. (Siche  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 

! 1899,  S.  614.  Bericht  nach  dem  Street  Railway 
Journal.) 

[Bd.  9,  No.  11,  S.  797.} 
Strassenbahnobcrbau  in  Brooklyn. 

Die  Hillenschienen  liegen  auf  Betonlang- 
schwellen. Die  Strasscnoberfliichc  ist  mit 
Pflastersteinen  in  Sandbettung  befestigt,  die 
Sandlage  ruht  gleichfalls  auf  einer  Betonbet- 
tung. 

[Bd.  9,  No.  11,  S.  804. j 
Eine  Verbund-Reibungsbremse. 

Abbildung  und  kurze  Beschreibung  einer 
Bremse,  die  längere  Zeit  auf  den  Strassen- 
babnen  von  Toronto  erprobt  wurde  und  sich 
J dort  bewährt  haben  soll. 


[Bd.  15,  No.  12,  S.  897.} 
Vorrichtung  zum  Eingleisen  der  Ab- 
nehme r r o 1 1 e. 

Hinter  der  gewöhnlichen  Rolle  befindet 
sich  eine  zweite,  mit  der  Stange  gleichfalls 
leitend  verbundene  Rolle,  die  für  gewöhnlich 
tiefer  steht,  als  der  Fahrdraht.  Beim  Ent- 
gleisen der  Hauptrolle  wird  die  zweite  Rolle 
durch  zwei  seitlich  schräg  nach  oben  stehende 
walzenförmige  Führungen  zum  Einglcisen 
gebracht. 

The  Street  Railway  Review.  1899. 

[Bd.  9,  No.  11,  S.  742.} 
Wagenu  ntergestellc.  Vortrag  von  Heu- 
lings jr.  auf  der  8.  Jahresversammlung 
der  Pennsylvania  - Strasscubahngcse.il- 
sclmft. 

Der  Vortragende  erörtert  die  Mängel  des 
vierrädrigen  Wagens  eingehend  und  stellt 
ihnen  die  Vorzüge  des  achträdrigen  Wagens 
gegenüber.  Er  hält  vierrädrige  Wagen  sowohl 
im  Interesse  der  Unterhaltung  und  des  Be- 
standes der  Gleise,  wie  der  berechtigten  An- 
sprüche der  Reisenden  auf  ruhige  Fahrt  für 
elektrischen  Betrieb  für  unbrauchbar. 

[Bd.  9,  No.  11,  S.  744.} 
Gleisanordnung  in  Scranton  Pa.  Vortrag 
von  Sillimann  auf  derselben  Versamm- 
lung. 

Kür  die  Kcdsktion  vorantwortl 


Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau . 1899. 

[16.  Jahrg.,  No.  33,  S.  522.} 
Eine  neue  in  Paris  zur  Anwendung  ge- 
langte Schienenform  für  Strassen- 
bahnen 

wird  beschrieben  und  zeichnerisch  dargestellt. 
Es  handelt  sich  um  eine  Rillenschienc  mit 
40  mm  tiefer,  99  mm  breiter  Rille.  Die  grosse 
Rillentiefc  ist  gewählt  worden,  weil  bei  den 
bisher  verwendeten,  nur29— 80  mm  tiefen  Rillen 
der  sich  darin  festsetzende  Strassenschmutz 
den  Widerstand  zu  sehr  vermehrt  haben  soll. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1899. 

[39.  Jahrg.,  No.  92,  S.  1491.} 
Selbstfahrer  als  Ergänzungsmittel  für 
die  Eisenbahnen. 

Kurze  Wiedergabe  einer  Schrift  des  Ita- 
lieners Spora,  der  die  Selbstfahrer  als  öffent- 
liche Verkehrsmittel  und  als  Zubringer  für  die 
Eisenbahnen  dort  angewandt  wissen  will,  wo 
sich  der  Bau  von  Neben-  oder  Kleinbahnen 
noch  nicht  lohnt.  Der  Verfasser  schlägt  vor, 
auf  einer  Strasse  je.  nur  eine  Sclbstfahrcr- 
gosellschaft  zuzulassen  und  diese  zu  der  Unter- 
haltung der  vorher  in  entsprechenden  Zustand 
zu  versetzenden  Strasse  zu  verpflichten. 

i:  Dr.  A.  v.  d.  I.eyen  in  Berlin. 


Verlag  von  John*  Springer  in  Berlin  N.  — l>mr.k  von  H.  8.  Hermann  in  Berlin 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
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Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Preussen  nach  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privatanschlussbalmen  vom  28.  Juli  1892. 

(G.-S.  S.  226.) 


Im  Anschluss  au  die  im  letzten  Heft 
dieser  Zeitschrift  abgedruckte  Nachweisung 
der  in  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225) 
genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  anzusehenden  Eisen- 
bahnen. sowie  der  nach  dem  Inkrafttreten 
des  genannten  Gesetzes  genehmigten  Klein- 
bahnen veröffentlichen  wir  hiermit  eine 
systematische  Zusammenstellung  über  den 
Stand  dieser  Unternehmungen  am  30.  Sep- 
tember 1899.  Die  Zusammenstellung  auf 
S.  134  bis  137  veranschaulicht  die  Gesammt- 
zalil  und  Länge  der  vorhandenen  oder 
wenigstens  genehmigten  sowie  der  im  Be- 
triebe befindlichen  oder  erst  in  der  Aus- 
führung begriffenen  Bahnen , ferner  die 
Klassenzugehörigkeit  sowie  die  Gruppirung 
der  Bahnen,  getrennt  nach  den  verschie- 
denen Betriebszwecken,  Spurweiten,  Be- 
triebsmitteln und  der  Interessenzugehörig- 
keit; auch  ist  die  Zahl  der  beschäftigten 
Beamten  sowie  der  vorhandenen  Loko- 
motiven, Personen-  und  Güterwagen,  ferner 
die  Form  der  Unternehmungen,  die  Höhe 
und  Art  der  Aufbringung  des  Anlagekapitals 
und  endlich  die  Zahl  der  gegenwärtig  noch 
anhängigen  Anträge  auf  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  ersichtlich  gemacht. 

Die  Ausbreitung  des  Kleinbahnnetzes, 
über  die  zuletzt  im  Märzheft  des  Jahr- 
gangs 1899  dieser  Zeitschrift  (S.  177/184) 
ausführlich  berichtet  wurde,  hat  nach  der 
Zusammenstellung  auch  im  Berichtsjahr 

»"SifiÄuuK®  erhebliche  Fortschritte  ge- 
macht. Die  Zahl  der  Bahnen  hat  sich  in 
dieser  Zeit  von  274  auf  307,  mithin  um  33 
erhöht.  In  den  beiden  Vorjahren  belief 
sich  der  Zuwachs  auf  50  und  3b  Bahnen; 
es  ist  somit  die  Zahl  der  selbstständigen 
Unternehmen  in  den  letzten  drei  Jahren  um 
121  = 65%  des  Standes  am  30.  September 
1896  gewachsen,  während  in  den  ersten 


vier  Jahren  nach  dem  am  1.  Oktober  1892 
erfolgten  Inkrafttreten  des  Kleinbahn- 
gesetzes  ein  Zuwachs  von  nur  (186  — 86  =) 
101  Bahnen  zu  verzeichnen  war.  Noch 
günstiger  stellt  sich  das  Ergebniss  der 
letzten  Jahre,  wenn  man  die  Länge  der 
Bahnen  in  Vergleich  stellt.  Diese  betrug 
beim  Inkrafttreten  des  Gesetzes  977,4  km 
und  war  bis  zum  30.  September  1896  um 

2314.2  km  auf  3291,6  km  gestiegen.  In  den 
beiden  folgenden  Jahren  belief  sich  der 
Zuwachs  auf  967,1  und  1414,3  und  im  letzten 
Jahre  auf  1210,9,  zusammen  also  auf 

3592.3  km  = 109%  des  Standes  am  30.  Sep- 
tember 1896.  Nach  der  Zahl  der  Unter- 
nehmen steht  an  erster  Stelle  die  Rhein- 
provinz mit  69  Bahnen,  während  die  ge- 
ringste Zahl  — wenn  man  von  Berlin  und 
den  Hohenzollernschen  Landen  wegen  ihrer 
verhültnissmässig  nur  geringen  räumlichen 
Ausdehnung  absieht  — die  Provinz  West- 
preussen  mit  9 Bahnen  aufzuweisen  hat. 
Die  grösste  I^ängenausdehnung  besitzt  das 
Kleinbahnnetz  in  der  Provinz  Pommern, 
nämlich  1207,5  km;  die  Rheinprovinz  kommt 
mit  1076,7  km  an  zweiter  Stelle  und  den 
letzten  Platz  nimmt  — abgesehen  von  den 
Hohenzollernschen  Landen  — auch  in 
dieser  Beziehung  die  Provinz  Westpreussen 
mit  209,6  km  ein.  Die  Zahl  der  Bahnen  in 
den  Provinzen  östlich  und  westlich  der 
Elbe  ist  annähernd  gleich  — 160  und  157  — , 
während  in  Bezug  auf  die  Längenausdeh- 
nung die  Kleinbahnen  der  östlichen  Pro- 
vinzen die  der  westlichen  erheblich  über- 
treffen. Von  den  vorhandenen  oder  ge- 
nehmigten 6883.9  km  entfallen  auf  die  öst- 
lichen Provinzen  4211,7  km  = 61%,  auf 
die  westlichen  dagegen  nur  2672.2  km  = 
39%  der  Gesammtsurame.  Auf  1 km  Klein- 
bahn kommen  in  Preussen  durchschnittlich 
je  50,6  qkm  und  4627  Einwohner.  In  den 
einzelnen  Landestheilen  stellt  sich  das  Ver- 
hältniss,  wie  folgt: 

10 
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Die  Entwicklung:  der  Kleinbahnen  in  Preussen. 


f Zeitschrift 
[für  »Kleinbahnen. 


Ostpreussen 

. 1 km 

Bahn 

auf  103.1 

qkm  und  5594 

Einwohnei 

Westpreussen  .... 

11 

71 

122.2 

77  77 

7133 

ff 

Berlin  (und  Umgebung) 

/ 

• 77 

n 

17 

— 

77  11 

7574 

77 

Brandenburg  .... 

11 

77 

64,1 

71  17 

3868 

71 

Pommern 

77 

24,9 

77  71 

1304 

17 

Posen  

7» 

77 

67,5 

77  17 

4264 

71 

Schlesien 

77 

77 

78,3 

77  77 

8582 

»7 

Sachsen  

77 

n 

42,4 

77  77 

4536 

77 

Schleswig-Holstein  . . 

• 17 

17 

7? 

56,7 

11  n 

3846 

77 

Hannover  

1) 

11 

68.0 

77  r> 

4282 

1! 

Westfalen 

17 

7? 

55.8 

71  11 

7471 

w 

Hessen-Nassau  .... 

11 

71 

53,5 

71  17 

5951 

17 

Rheinprovinz  .... 

11 

17 

25.0 

?!  1? 

4742 

n 

Ilohenzollern'sehe  Lande 

' • 71 

11 

77 

29,9 

77  77 

1708 

1! 

günstigsten  Verhältnisse 

haben  somit 

mit 

einer 

Länge  von  5072,6  km 

intern  (24,9  qkm,  1304 

Einwohner),  i 

135 

Strassenbahnen 

mit 

1811,3  km 

Rheinprovinz  (25  qkm)  und  die  Hohen- 
zollern’schen  Lande  (1708  Einwohner),  die 
ungünstigsten  Westpreussen  (122,2  qkm), 
Ostprcussen  (103.1  qkm)  und  Seldesien 
(8582  Einwohner)  aufzuweisen.  Der  kilo- 
metrische  Umfang  der  einzelnen  Unter- 
nehmen schwankt  zwischen  148,3  km 
(Grosse  Berliner  Strasseubahn)  und  0,3  km 
(Drahtseilbahn  in  Zeitz  auf  den  Wendischen 
Berg).  Der  Grossen  Berliner  Strassenbahn 
am  nächsten  kommt  das  Bahnnetz  der 
Strassenbahn  Hannover  mit  136,4  km  und 
die  Mecklenburg-Pommersche  Schmalspur- 
bahn (preussischer  Antheil)  mit  118,3  km. 
Im  Durchschnitt  entfallen  auf  jede  Bahn 
22,4  km. 

Die  Zahl  der  — abgesehen  von  einzelnen 
Füllen  nachträglich  genehmigter  Erwei- 
terungsstrecken — voll  im  Betriebe  be- 
findlichen Bahnen  .hat  sich  gegen  das  Vor- 
jahr um  (241  — 191  =)  50  erhöht,  die  der 
erst " theilweise  im  Betriebe  befindlichen 
oder  noch  in  der  Ausführung  begriffenen 
Bahnen  um  (83  — 66  =)  17  vermindert.  Was 
ferner  die  Zugehörigkeit  der  einzelnen 
Unternehmen  zu  den  beiden  Klassen  von 
Kleinbahnen  (Ausführungsanweisung  vom 
13.  August  1898  zum  Kleinbahngesetz,  Ein- 
leitung, Absatz  3)  betrifft,  so  überwiegen 
an  Zahl  und  mehr  noch  an  Längenaus- 
dehnung die  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen. Den  172  Bahnen  dieser  Klasse 


I gegenüber.  Das  Uebergewicht  der  neben- 
i bahnähnlichen  Kleinbahnen  dürfte  in  der 
, Folgezeit  eher  erhöht  als  vermindert  wer- 
den. So  entfallen  beispielsweise  von  den 
{ im  letzten  Jahn;  genehmigten  37  neuen 
1 Bahnen  nur  12  auf  Strassenbahnen.  Uebri- 
gens  bestehen  auch  nach  dieser  Richtung 
i hin  zwischen  den  östlichen  und  westlichen 
Provinzen  wesentliche  Unterschiede.  Auf 
jene  kommen  54  Strassenbahnen  mit773,7km 
Länge  und  96  nebenbahnähnliche  Kleinbah- 
I neu  mit  3438,0  km  Länge,  auf  diese  81 
Strassenbahnen  mit  1037,6  km  Länge  und 
76  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  mit 
1634,6  km  Länge.  Die  durchschnittliche 
Länge  einer  Strassenbahn  stellt  sich  auf 
13,4  km;  für  eine  nebenbahnähnliche  Klein- 
• bahn  beträgt  sie  29,5  km. 

Hinsichtlich  der  Vertheilung  der  Klein- 
i bahnen  auf  die  verschiedenen  Betriebs- 
| zwecke,  Spurweiten  und  Betriebsmittel  sind, 

! wie  die  nachfolgende  Gegenüberstellung 
erkennen  lässt,  gegen  das  Vorjahr  wesent- 
| liehe  Veränderungen  nicht  eingetreten.  Auf 
■ den  Rückgang  in  der  Zahl  der  ganz  oder 
j theilweise  mit  Pferden  betriebenen  Bahnen 
j ist  bereits  früher  hingewiesen.  Von  den 
j noch  vorhandenen  38  Bahnen  dieser  Art 
t haben' schon  jetzt  12  die',  Einführung  elek- 
i trischcu  Betriebes  beschlossen  und  theil- 
weise bereits  in  Angriff  genommen. 


I.  Der  Betriebszweck  bestand  in  der 


1898 

1899 

Personenbeförderung  bei 

91  Bahnen  oder 

33,«% 

95  Bahnen  oder 

30,9% 

Güterbeförderung  bei 

20  7i 

7,3% 

19 

6^°/o 

Personen-  und  Güterbeförderung  bei  . . . 

163  „ „ 

59,s% 

193  ,,  ,, 

62,9% 
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II.  Die  Spurweite  war 


1898  1899 


1,435  ni  bei 

98  Bahnen 

oder 

36,8°,  o 

111 

Bahnen 

oder 

36,9% 

l,«»  „ „ 

103 

>1 

1» 

37,6% 

120 

tt 

»1 

39,iO/o 

0,710  * „ 

34 

)t 

» 

12,40/0 

38 

,, 

>1 

12,40/0 

0,000  * „ 

14 

1) 

» 

6,1% 

12 

tt 

11 

8,9% 

eine  gemischte  bei  

8 

H 

II 

2,9% 

11 

tt 

1) 

3,5% 

eine  abweichende  bei 

17‘) 

1) 

tt 

6,9% 

15')  „ 

»1 

4,9°/0 

')  Darunter  eine  Schwebebahn  ohne  Spurweite. 

III.  Als  Betriebsmittel  wurden  verwendet 

- 

Lokomotiven  bei 

166  Bahnen 

oder 

66,9% 

178 

Bahnen 

oder 

58,o% 

elektrische  Motoren  bei 

67 

t» 

tt 

24,4% 

86 

•» 

>1 

28,0% 

Pferde  bei 

37 

>» 

tt 

13,s0/0 

27 

II 

• 1 

8,8% 

Lokomotiven  und  elektrische  Motoren  bei  . 

1 

n 

tt 

0,4% 

1 

ft 

tt 

0,30,0 

Lokomotiven  und  Pferde  bei 

4 

ti 

tt 

1A% 

8 

tt 

tt 

l,oO/0 

elektrische  Motoren  und  Pferde  bei  ...  . 

5 

>i 

tt 

1,8% 

8 

tt 

tt 

2,6% 

Drahtseile  bei 

4 

tt 

n 

1,9% 

4 

tt 

tt 

1,3% 

Von  den  beim  Inkrafttreten  des  Klcinbahngesetzes  bereits  vorhandenen  Halmen 


dem  Personenverkehr  vorzugsweise 
in  Städten  und  deren  Umgebung  oder 
dem  Fremden-CBade-)Verkehr 

Handel,  Industrie  und 
Landwirthschaft 

dienten : 

74  ( 87,1%)  mit  879,4  km  (=•  90%) 

1 1 ( - 12,9  0/0)  mit  98,0  km  (_  10  %) 

der  gegenwär- 
tige Staud.bc- 
läuft  sich  auf 

119  (=  38,3%)  mit  1658,3  km  (—  24  0/0) 

188  ( -61,2%)  mit  6225,6km  (~76°o) 

der  Zuwachs 
beträgt  mit- 
hin .... 

45  Bahnen  mit  778,9  km 

177  Bahnen  mit  6127,6  km. 

Der  kräftige  Aufschwung  des  Klein- 
balmwesens unter  der  Herrschaft  des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  ist  hiernach  in 
der  Hauptsache  auf  die.  Ausbreitung  des 
Netzes  der  Bahnen  für  Handel,  Industrie 


und  Landwirtschaft  zurückzuführen.  Die 
Entwicklung  im  letzten  Jahre  veranschau- 
licht die  nachstehende  vergleichende  Dar- 
stellung. Es  dienten  von  den  genehmigten 
Bahnen 


1898 

1899 

a)  dem  Personenverkehr,  vorzugsweise  in 
Städten  und  deren  Umgebung 

93 

Bahnen  mit  1423,t  km 

100  Bahnen  mit  1561, »km 

b)  dein  Fremden-  (Bade-)  Verkehr  .... 

18 

tt 

>1 

84,8  „ 

19 

II  II 

96ji  »1 

c)  vorzugsweise  für  Handel  und  Industrie  . 

68 

tt 

1» 

827,8  „ 

78 

II  II 

1021,8  „ 

d)  vorzugsweise  für  landwirtschaftliche 
Zwecke 

73 

tt 

11 

2776,6  „ 

87 

II  II 

3865,s  „ 

e)  anniiherd  in  gleichem  Masse  für  Handel 
und  Industrie  sowie  für  landwirtschaft- 
liche Zwecke 

22 

tt 

560|7  ,, 

28 

II  II 

838,6  ,, 

Der  Zuwachs  beträgt  somit  für  die  [ neue  Unternehmungen  und  1060,6  km.  Fast 
Bahnen  zu  a und  b 8 neue  Unternehmungen  die  Hälfte  des  Zuwachses  an  km  entfällt 
und  150,4  km,  für  die  zu  c,  d und  e 25  auf  Bahnen  für  landwirtschaftliche  Zwecke. 

itr 
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r Zelts  Ctrl  ft 
LfPr  Kleinbahnen. 


Auf  die 


östlichen 

P r o v 

westlichen 
i n z e n 

kommen  von  den  Bahnen  zu 

a . . . 

45  mit  748,3  km 

56 

mit 

818,4 

km 

fl 

b . . . 

3 „ 26, S „ 

16 

ff 

70,o 

f) 

ff 

c . . . 

25  388»o 

48 

ff 

633,8 

*» 

fl 

d . . . 

64  „ 2657,3  „ 

28 

ff 

707,9 

ff 

»» 

e . . . 

• • 

13  „ 896,6  „ 

15 

ff 

442,0 

fl 

Die  Zahlen  der  in  beamteniihnlichen 
Stellungen,  also  ausschliesslich  der  Arbeiter, 
stündig  beschäftigten  Personen  sowie  der 
vorhandenen  Personen-  und  Güterwagen 
sind  gegen  das  Vorjahr  erheblich  gestiegen. 
Es  betrug  der  Zuwachs  an  beschäftigten 
Personen  (17  103  — 13  681  =)  3422,  an  Loko- 
motiven (655  — 542  =)  13,  Personenwagen 
(8283  — 6775  — ) 1608  und  Güterwagen 
(7344  — 6095  =)  1249.  Den  ersten  Platz 
nimmt  auch  hier  die  Grosse  Berliner 
Strassenbahn  mit  3215  beschäftigten  Per- 
sonen und  1643  Personenwagen  (=  18,8  und 
19,8%  des  Gesainmtbetrages)  ein. 

Was  die  Form  der  Unternehmen  be- 
trifft, so  ist  im  letzten  Jahre  die  Zahl  der 
Gesellschafts-  (meistens  Aktien-)  Unterneh- 
men von  180  auf  214  gestiegen.  An  einer 
grossen  Zahl  dieser  Unternehmen  sind  der 
Staat,  die  Provinzen,  Kreise  und  Gemein- 


den finanziell  betheiligt.  Kommunalver- 
bände, hauptsächlich  Kreise,  sind  Unter- 
nehmer bei  73  (Vorjahr  65)  Bahnen. 

Das  Anlagekapital  stellt  sich  für  286 
Bahnen  mit  6190,5  km  Länge  auf  (863  389  223 
+ 15  330  500  =)  378  719  723  M,  es  entfallen 
somit  auf  1 km  im  Durchschnitt  61 178  M. 
Bei  den  übrigen  21  Bahnen  mit  693,4  km 
Länge  kann  das  Anlagekapital  nicht  ziffer- 
mässig  genau  angegeben  werden,  es  ist 
jedoch  (mit  Rücksicht  auf  die  in  Betracht 
kommenden  kostspieligen  Strassenbahnen 
in  einzelnen  Grossstädten)  schätzungsweise 
auf  reichlich  140000000  M anzunehmen,  so 
dass  das  Gesammtanlagekapital  der  geneh- 
migten Bahnen  etwa  520000000  M betragen 
dürfte.  Bei  280  Bahnen  mit  5824.5  km 
Länge  steht  die  Art  der  Aufbringung  des 
Anlagekapitals  von  363  389  223  M bereits 
fest.  Es  sind  oder  werden  aufgebracht: 


a)  vom  Staat  (aus  den  Mitteln  des  Kleinbalmunter- 

stützungsfonds) 

b)  von  den  Provinzen 

c)  von  Kreisen 

d)  in  sonstiger  Weise  (namentlich  von  Zunüchstbethei- 

ligten,  gewerbsmässigen  Unternehmern  u.  s.  w.) 


20  274  719  M = 3481  M 
32753143  „ = 5628  „ 
38  767  069  „ = 6 666  „ 

271  594  292  „ = 46  630  „ 


zusammen  wie  oben  363  389  223  M = 62  390  M 


ln  zahlreichen  Fällen  haben  ausserdem 
Zunäclistbetheiligto,  Kreise,  und  Provinzen 
das  Zustandekommen  von  Bahnen  durch 
unentgeltliche  Abtretung  von  Grund  und 
Boden,  durch  Uebernahme  von  Zinsgaran- 
tieen  und  in  ähnlicher  Weise  gefördert. 

Anhängige  Genehmigungsanträge,  *1.  h. 
Anträge  auf  Genehmigung  solcher  Bahn- 
unternehmungen. bezüglich  deren  erklärt 
ist,  dass  sie  nach  dem  Kleinbahngesetz  ge- 
nehmigt. werden  können,  oder  bezüglich  , 
deren  — bei  Kleinbahnen  mit  thierischer 


Betriebskraft  — in  die  durch  $ 4 des  Ge- 
setzes vorgeschriebene  polizeiliche  Prüfung 
eingetreten  ist,  waren  im  Vorjahr  454  vor- 
handen. Inzwischen  ist  ihre  Zahl  auf  534 
gestiegen,  ein  Umstand,  der  die  Erwartung 
auf  gedeihliche  Fortentwicklung  dieses 
wichtigen  Verkehrszweiges  vollauf  recht- 
fertigt. 

Ueber  den  Stand  des  staatlichen  Klein- 
bahnunterstützungsfonds am  Ende  des 
Jahres  1899  ist  folgendes  zu  bemerken: 
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An  Staatsbeihilfen  sind  bewilligt 23  249  688  M, 

in  Aussicht  gestellt 14  458  220  „ 

= 37  707  908  M. 

Beantragt  sind  noch 7 666  146  , , 

= 45374054  M. 

Da  der  Unterstützungsfonds  nur * 29000000  „ 


betrügt,  so  würden  zur  Bewilligung  der  in  Aussicht  gestellten  sowie  der 
in  ziffermässig  bestimmter  Hohe  beantragten  Beihilfen  noch  ....  16374  054  M 

erforderlich  sein. 


In  49  anderen  Füllen  stehen  Antrüge  bewilligten  und  in  Aussicht  gestellten  Staats- 
auf Bewilligung  von  Staatsbeihilfen  ausser-  beihilfen  auf  die  einzelnen  Provinzen  giebt 
dem  noch  zu  erwarten.  die  nachstehende  Uebersieht  nüheren  Auf- 

Ueber  die  Vertheilung  der  cndgiltig  Schluss. 


Endgiltig  bewilligte 


In  Aussicht  gestellte 


Provinzen 

B c i h i 1 f 

e n 

Anzahl 

km 

Betrag 

M 

Anzahl 

1 

km 

Betrag 

M 

Ostpreussen 

4 

228,2 

2833  513 

4 

403,8 

3 454  000 

Ost-  und  Westpreussen 

1 

1 

48,3 

500000 

' i 

• 

• 

Westpreussen 

4 

183,3 

1 661  360 

2 

203,8 

1870  000 

Brandenburg  

9 

172,o 

1 285  858 

4 

231,7 

1 438  675 

Pommern 

10 

639,8 

3 409732 

6 

53,9 

1 296  (XX) 

Posen  

5 

174,8 

1 597  000 

2 

108,3 

760600 

Schlesien 

3 

128,9 

1 694  (XX) 

2 

46,4 

564  778 

Sachsen  

& 

199,3 

1602000 

1 

26,9 

270000 

Schleswig-Holstein 

4 

l?6,s 

2 100  (XX) 

3 

90,8 

1272  500 

Hannover 

8 

259,  c 

1650  000 

3 

64,5 

750000 

Hannover  und  Westfalen 

1 

20,4 

289000 

1 

48,0 

400000 

Westfalen 

4 

185, s 

1717000 

2 

43,8 

550000 

Hessen-Nassau 

5 

113,7 

1339  911 

4 

69,1 

1311667 

Itheinprovinz 

• 

• 

■ 

2 

56,3 

520000 

Hohenzollern 

1 

54,o 

1 620  324 

• 

• 

Davon  entfallen  auf  die  Provinzen 

64 

2 393,o 

23  249  688 

36 

1447,3 

14  458  220 

östlich  1 , 

41 

1 624,6 

14  583  453 

21 

1074,3 

9 65-1 053 

westlich  | 

23 

768,4 

8 666  235 

16 

372,5 

. 

4 804  167 

Die  bewilligten  und  in  Aussicht  ge- 
stellten Beihilfen  vertheilen  sich  hiernach 
auf  insgesammt  100  vornehmlich  für  Zwecke  : 
der  Landwirtschaft  bestimmte  Kleinbahnen 
mit  3840.3  km  Lünge.  Auf  1 km  Bahn  ent- 
fallen durchschnittlich  rund  10000  M Bei- 
hilfe. Auf  die  bewilligten  Beihilfen  sind 
bisher  13846  661  M zur  endgiltigen  Zahlung 
gelangt.  Das  Aufkommen  an  Rückeinnah- 


men  betrug  im  Etatsjahr  1898,99  79031.66  M. 
In  den  Vorjahren  gelangten  zur 
Vereinnahmung 11212.66,,, 


zusam men  90  244,32  M . 

Davon  entfallen  73021,16  M auf  Zinsen, 
16  572,94  M auf  Tilgungsbetrüge  und  650,22  M 
auf  Keingewinnantheile  (Dividenden). 

ii 


Digitized  by  Google 


134 


Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Preussen. 


f Zeitschrift 
Lfur  Kleinbahnen. 


Gesammtzahl  der 

G e 

s a nt  in 

t 1 ft  n 

S e 

Bezeichnung 

der 

Provinzen 

vorhande- 
nen oder 
wenigstens 
genehmig- 
ten Klein- 
bahnen 
am  30.  Sep- 
tember 1898 

in  der  Zeit 
vom  L Ok- 
tober 1896 
bis  30.  Sep- 
tember 1899 
genehmig- 
ten neuen 
Klein- 
bahnen 

vorhande- 
nen oder 
wenigstens 
genehmig- 
ten Klein- 
bahnen 
am  30.  Sep. 
tember  1899 

der  in  8paite  2 auf-  der  ln  sammt- 

gefnhrten  Kleinbahnen  Spalte  3 lieber 

am  aufgeführ-  Klein- 

ten  Klein-  bahnen 

bahnen  Spalte  4> 

30.  Sep-  30.  Sep-  | am  30.  Sep-  am  30.  Sep- 

tember 1896  tember  1899  tember  1899  tember  1899 

km  km  km  km 

l 

2 

8 

4 

5 

6 

7 

8 

Ostpreussen 

6 

4 

10 

212,0 

i 

219,9 

138,8 

858,7 

Westpreussen 

Berlin  (Geschftftsbezirk  des 

7 

3 

‘)9 

37,6 

')  39,6 

170,9 

209,5 

Polizeipräsidenten).  . . . 

8 

- 

8 

289,3 

277,o 

— 

277,o 

Brandenburg  

28 

*)  34 

426,7 

*)  459,4 

161,3 

620,7 

Pommern 

24 

_ 

24 

1204,3 

1207,5 

— 

1207,5 

Posen 

11 

- 

11 

424,4 

428,» 

— 

428.9 

Schlesien 

21 

2 

*)  22 

446,o 

452,3 

61,7 

514,5 

Sachsen  

27 

6 

82 

432,c 

46«,* 

128,7 

594,9 

Schleswig-Holstein  .... 

19 

1 

5)  19 

311,3 

812,t 

22,5 

334,o 

Hannover 

21 

1 

4)  20 

547,  t 

«)  563,1 

2,5 

565,o 

Westfalen 

17 

6 

23 

293,s 

819,3 

41,8 

361,o 

Hessen-Nassau 

24 

1 

25 

284,1 

285,* 

10,0 

295,* 

Rheinprovinz 

61 

8 

69 

812,e 

825,3 

251,4 

1076,7 

Hohenzollernsche  Lande  . . 

— 

1 

1 

— 

38,5 

38,5 

274 

87 

807 

6673,0 

6855,  * 

1028,1 

6883,9 

Bezeichnung 

der 

Provinzen 

1,435  m 
An 7.  mit  km 

l,ooo  m 
Anz.  mit  km 

Von  den 
haben 

0,75o  m 0,ooo  in 

__  J-  _ 

Spurweite 

Anz.  mit  km  Anz.  mit  km 

in  Spalte  4 

eine  ge-  eine  ab- 
mischte  weichende 

Anz.  mit  km  Anz.  mit  km 

i 

23 

24 

26 

26 

27 

28 

29 

80 

81 

82  33 

34 

Ostpreussen 

4 

119,6 

31,9 

2 

19,* 

2 

144,7 

2 

76,*  — 

Westpreussen  .... 
Berlin  (Geschftftsbezirk 

4 

8 

17,1 

2 

160,s 

““ 

" 1 " 

d.  Polizeipräsidenten) 

8 

277,0 

_ 

— 

— 

— 

— 

— i 

— j — 

Brandenburg  .... 

18 

257,9 

7 

124,3 

6 

191,o 

1 

5,5 

2 

42,o  — 

— 

Pommern 

8 

246,« 

5 

305,9 

7 

408,i 

2 

149,4 

2 1 

97,3  ! — 

— 

Posen  

2 

38,0 

1 

6,8 

2 

82,4 

6 

801,7 

| 

— - 1 — 

— 

Schlesien 

8 

: 182,7 

4 

61,8 

4 

133,o 

— — 

— 

— i 

— j 6 

137,0 

Sachseu  

12 

270,5 

12 

113,0 

6 

140,4 

1 

18,o 

1 

56,8  — 

Schleswig-Holstein  . . 

9 

117,o 

7 

176,o 

_ 

- 

— i 8 

41,6 

Hannover 

6 

1 192,5 

8 

229,5 

4 

12l,i 

— 

— 

— I 2 

22,5 

Westfalen 

2 

18,5 

18 

260,8 

— 

— 

2 

44,4 

1 

87,9'  — 

— 

Hessen-Nassau  .... 

12 

149,7 

11 

113,4 

1 

9,t 

— 

— , 

— 1 

23,o 

Rheinprovinz  .... 
Hohenzollernsche 

17 

216,i 

! 42 

756,7 

4 

53,o 

— 

8 

32,*  s)  3 

18,7 

Lande  

1 

38,5 

111 

:2156,7  j 120 

2185,1 

38 

1443,3 

1 

12 

514,o 

11 

341,4  15 

242,8 

’i  Eine  vor  dem  1.  Oktober  1333  genehmigte  Hahn  mit  1.0  km  L&ngo  iat  inzwischen  eingegangen  — * Eine  Bahn 
‘i  Die  Genehmigungen  für  zwei  Bahnen  mit  12,8  km  Lange  sind  för  erloschen  erklärt  — 
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1BB 


Von  den  in  Spalte  4 aufgeführten  Bahnen 


. „ , . , gehören  zur  Klasse  , „ ^ 

befinden  sich  ^ entfallen  auf  Bahnen  für 


im  Betriebe 

in  der  Aus- 
führung 

Strassen- 

bahnen 

nebenbahn- 
ähnlichen 
Klein- 
j bahnen 

Personen- 

verkehr 

Güter- 

verkehr 

Personen- 
und  Güter- 
verkehr 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

| mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

16 

10 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

6 

219,9 

4 

138,9 

3 

34,7 

t 

7 

324,0 

2 

24,4 

8 

334,8 

7 

116,3 

2 

93,9 

7 

49,o 

2 

160,5 

4 

33,5 

1 

1,8 

1 

174,2 

6 

251 ,6 

2 

25,4 

8 

277,o 

— 

— 

8 

277,0 

— 

— 

30 

465,5 

4 

155,2 

13 

107,7 

21 

513,o 

9 

58,i 

4 

47,1 

21 

615,5 

24 

1207,5 

— 

— 

1 

35,7 

23 

1171,8 

1 

35,7 

— 

23 

1171,8 

9 

363,1 

2 

65,8 

2 

18,3 

9 

410,o 

— 

- 

11 

428,9 

15 

331, t 

7 

183,1 

7 

135, c 

15 

378,9 

6 

119,8 

1 

6,3 

15 

388,4 

24 

376,9 

8 

218,o 

13 

115,7 

19 

479,2 

9 

93,9 

2 

5,o 

21 

496,0 

18 

323,1 

1 

11,4 

11 

91,2 

8 

243,4 

6 

66,9 

3 

26,3 

10 

242,4 

14 

393,5 

6 

172,i 

4 

152,2 

16 

413,4 

— 

— 

— 

— 

20 

565,6 

13 

215,: 

10 

145,9 

13 

155,i 

10 

206,5 

11 

146,3 

2 

7,9 

10 

207,4 

21 

192,5  4 

102,7 

15 

117.« 

10 

177,e 

12 

74,0 

— 

13 

221,3 

54 

798^ 

15 

278,4 

38 

521,5 

31 

555,2 

27 

355,7 

6 

24,3 

36 

6%, 7 

— 

1 

38,5 

- 

*“ 

1 

38,5 

«■— 

— 

1 

38,5 

241 

5255,o 

66 

1628,9 

135 

1811,3 

172 

6072,0 

95 

1284,3 

19 

118,7 

193 

5480,9 

a u 

f g e 

ü h 

r t e n 

B a 

h n e 

n 

werden  betrieben  mit 


Dampf  Dampf  Elektrizität 

Dampf  Elektrizität  Pferden  und  und  und  Drahtseilen 

Elektrizität  Pferden  Pferden 


Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km 

Anzahl 

mit  km  Anzahl  mit  km 

Anzahl 

mit  km 

36 

30 

87 

38 

89 

40 

41 

42 

48 

44  45  40 

47 

4« 

7 

324,o 

2 

19,2 









_ 

1 15,5  — 



2 

160,5 

6 

47,3 

1 

1,8 

— 

— 

— 

— — 1 — 

— 

— 

— 

4 

42,3 

— 

— 

— 

— 

1 

30,9 

3 203,8  - 

— 

24 

557,i 

4 

36,« 

6 

27,2 

— 

— 

— 

— 

— — — 

— 

23 

1171,8 

1 

35,7 

9 

410,o 

2 

18,3 

~ “ - 

11 

270,7 

10 

’ 193,3 

1 

50,5 

— 

— i 

— 

— 

— 

_ i 

— 

— 

17 

410,6 

8 

148,1 

6)5 

13,6 

— 

— 

1 

22,o 

— 

. - 

1 

0,3 

10 

252,7 

3 

I 36,2 

5 

15,3 

— 

— 

— 

1 

30,4  j 

— 

- 

17 

416,1 

1 

136,4 

2 

13,1 

— 

— ' 

— 

1 

- 1 

— 1 

— 

11 

211,9 

12 

| 149,7 

1 

1 1 

16 

220, c 

3 

25,5 

2 

5,4 

— 

— 

— 

, ~ 

2 

42,7  | 

2 

1,0 

30 

477,5 

30 

473,5 

5 

82,8 

1 

18,3 

1 

17,5 

1 

11,6 

1 

0,5 

1 

3«, 5 

i - ! 

- I 

. 

178 

4922,6 

86 

1362,i 

27 

209,7 

1 

1 

13,3 

1 

3 

70,4 

t 

8 

304,0 

| 

4 

1,8 

mit  4£  km  Läog«  nachträglich  ermittelt.  *)  Zwei  bisher  selbständige  Bahnen  sind  zu  einem  Unternehmen  vereinigt.  — 
*)  Darunter  lat  eine  Schwebebahn  ohne  Spurweite  enthalten  — *>  Kine  Bahn  wird  auch  mit  Ochsen  betrieben. 
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C Zeitschrift 
[fDr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 

der 

Provinzen 

Von  denin  Spalte  4 aufgi 

dienen 

dem  Personen-  \ 

verkehr,  vor-  , vorzugsweise 

zugsweise  in  dem  I- remden-  f0r  Handel  und 

deren  j (Bade^erkehr  InduBtrie 
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verbreitet  sich  eine  längere,  mit  vielen 
Abbildungen  ausgestattete  Veröffentlichung 
der  Kontinentalen  Gesellschaft  fürelektrische 


zeit  überwunden  hat  und  in  der  die  Städte 
Bannen,  Elberfeld  und  Vohwinkel  ver- 
bindenden Schwebebahn  binnen  kurzem 


-> 


'»  >r  


Abb.  1.  Querschnitte. 


Unternehmungen  in  Nürnberg,  auf  die  auch 
in  dieser  Zeitschrift  etwas  näher  einzugehen 
um  so  eher  am  Platze  sein  dürfte,  als  be- 
kanntlich diese  von  Eugen  Langen  in 
Cöln  ersonneneBahnanordnungdieVcrsuchs- 


dem  praktischen  Betriebe  übergeben  werden 
wird. 

Bei  der  einschienigen  Schwebebahn 
hängen  die  Personenwagen  unter  den  ver- 
hültnissinässig  leicht  gebauten  Trägern  frei 
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veranschlagten  Anlagekapitals  noch  nicht  fest:  bei  21  Bahnen  mit  693,4  km  Lange  ist  das  Anlagekapital  nioht  anzogebcn. 


schwebend  und  sind  mit  den  Drehgestellen 
der  doppelflanschigen  Rüder  derart  ver- 
bunden, dass  sie  dem  infolge  Befahrens 
von  Bogen  oder  sonstwie  auftretenden 
Soitenkräften  durch  freies  Ausschwingen 


in  den  Abbildungen  1 bis  4 dargestellten 
Anordnung  können  bei  einer  solchen  Bahn 
sehr  scharfe  Krümmungen  zur  Anwendung 
kommen  und  ohne  Gefahr  verhültniss- 
mässig  rasch  befahren  werden , auch 


Abb.  2.  Seitenansicht. 


nachgeben  können,  ohne  mit  den  unter  bleiben  die  Insassen  der  seitlich  aus- 
die  Träger  greifenden,  ein  Abheben  schwingenden  Wagen  von  Seitenstössen  ver- 
sichernden Theilen  der  Drehgestelle  an  die  schont.  Nach  den  bisherigen  zahlreichen 
Träger  anzustossen  oder  sich  oder  die  Versuchen  soll  feststehen,  dass  sowohl  die 
Träger  einzuklemmen  und  auf  Verdre-  der  jeweiligen  Bahnkrümmung  und  Fahr- 
hung  zu  beanspruchen.  Vermöge  dieser,  geschwindigkeit  entsprechende  Schräg- 
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Zeltachrtft 
[für  Kipin  bahnen. 


Stellung  der  Wagen  wie  das  Zurückgehen 
in  die  lothrechte  Stellung  beim  Eintritt  in 
die  Gerade  in  gleiclimüssiger,  ruhiger  Weise 
und  ohne  unangenehme  Schwankungen  und 
Pendelbewegungen  erfolgt. 

Die  ihrer  Vollendung  entgegengehende 
Schwebebahn  vom  Staatsbahnhofe  Ritters* 


noch  mit  der  Mitte  des  Obergurtes  ver- 
bunden. Wie  die  Abbildungen  7 — 9 
zeigen,  ist  der  Träger  in  den  Krümmungen 
unsymmetrisch  gestaltet  und  in  den  Halte- 
stellen mit  Mittelbahnsteig  1 im  Untergurt 
entsprechend  verbreitert,  einige  Haltestellen 
sind  aber  auch  mit  Aussenbahnstcigen  ver- 


.SrJrrzrtt  Oy  b 


Abb.  4.  Schnitt  a-b. 


Anordnuug  der  Drehgestelle. 


hausen  bei  Barmen  bis  zum  Staatsbahnhofe  | sehen,  so  dass  die  gewöhnliche  Trügerart 
Vohwinkel  ist  13,3  km  lang  und  durchzieht,  | durchgehen  kann. 

theils  über  der  Wupper  — Abb.  1 — theils  in  Zweifellos  wirkt  eine  derartige  Hoch- 

Strassen  liegend,  die  genannten  Städte  sowie  bahn  nicht  so  störend  im  Strassenbilde,  wie 

die  Stadt  Elberfeld  ihrer  ganzen  Längen-  i eine  Standbahn  mit  ihren  unter  den  Wagen 
ausdehnung  nach.  Sie  soll  mit  einer  Fahr-  liegenden  Gleisen  und  den  diese  tragenden 


gesehwindigkeit  von  40  km/St.  betrieben 
werden,  die  erforderlichenfalls  auf  BO  km/St. 
gesteigert  werden  soll.  Auf  der  freien  Strecke 
kommen  Bogen  von  90  in,  am  Endpunkte 
bei  Vohwinkel  ein  solcher  von  30  m Halb- 
messer vor,  und  in  den  nur  Betriebszwecken 
dienenden  Gleisen  sind  sogar  Bogen 
bis  herab  zu  8 m Durchmesser  zur 
Anwendung  gekommen.  Die  Abb.  5 und  6 
zeigen  zwei  Beispiele  der  Anordnung 
solch  scharfer  Krümmungen  und  lassen 
erkennen,  wie  bequem  sie  für  die  Bahn- 
gestaltung und  den  Betrieb  sind.  Die 
Träger  der  Hochbahn  sind  in  der  Regel 
in  I-Form  gestaltet  mit  breiterer  Unter- 
gurtung; die  Enden  der  letzteren  tragen 
die  Schienen  und  sind  durch  Schrägständer 


breiten  und  ziemlich  geschlossenen  Fahr- 
bahntragtheilen,  denn  die  Schwebebahn- 
träger  sind  weniger  breit,  luftiger  und  liegen 
höher,  als  die  Standbahnträger.  Auch  muss 
es  gegenüber  den  Standbahnen  als  ein 
Vortheil  der  Schwebebahn  bezeichnet  wer- 
j den,  dass  die  vom  Publikum  zu  ersteigende 
Höhe  über  der  Strasse  erheblich  geringer 
ist,  als  bei  ersteren. 

Anderseits  muss  allerdings  betont 
werden,  dass  eine  Verbindung  zwischen 
den  Wagen  und  der  Strasse  auf  freier 
Strecke  nur  sehr  schwierig  und  umständlich 
herzustellen  wäre,  was  sich  bei  ernsteren 
Betriebsstörungen  oder  gar  Unfällen,  die 
j trotz  der  sicheren  Führung  der  Wagen 
wohl  auch  hier  Vorkommen  können,  sehr 
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unangenehm  fühlbar  machen  würde.  In 
dieser  Hinsicht  sind  Standbahnen,  bei  denen 
man  unschwer  ans  den  Wagen  auf  den 
Fahrbahnbelag  gelangen  kann,  zweifellos 
vorzuziehen,  aber  es  erscheint  immerhin 
fraglich,  ob  man  diesem  Gesichtspunkt  all- 
zuviel Bedeutung  beimessen  darf.  Auf  1 


Entwicklung  der  Verkehrsmittel  jedenfalls 
einen  bemerkenswerthen  Schritt  dar,  und 
man  darf  wohl  annehmen,  dass  sie  als 
grossstädtisches  Schnellverkehrsmittel  bald 
weitere  Anwendung  linden  wird,  denn  sie 
besitzt  zweifellos  in  hervorragendem  Masse 
die  Fälligkeit,  sich  den  Bedürfnissen  dieses 


Abb.  6.  WagenBchuppen  nnd  Betriebubahntaof  in  Vohwinkel- 


städtischen  Hochbahnen  mit  ihrer  dichten 
Haltestellenlage  würde  es,  wenn  eine 
ausreichende  Anzahl  von  zweckmässig  ge- 
bauten fahrbaren  Treppen  für  solche  Zwecke 
bereit  gehalten  würde,  wohl  immerhin 
möglich  sein,  einem  festsitzenden  oder  vcr- 


Verkehrs  anzupassen,  und  hat  gegenüber 
den  gewöhnlichen  Hochbahnen  unverkenn- 
bare Vorzüge. 

Ob  sie  auch  für  Fernbahnen  irgend 
welche  Bedeutung  gewinnen  wird,  muss 
einstweilen  allerdings  bezweifelt  werden. 


Abb  7. 

Querschnitt  in  gerader  Strecke. 


Querschnitt  in  Krümmungen. 


Abb.  9. 

Querschnitt  bei  Haltestellen  mit  Mittelbahnsteig. 


unglücktcn  Zug  rasch  zu  Hilfe  zu  eilen,  j 
oder  man  könnte  auf  dem  Untergurt  des 
Trägers  selbst,  der  schon  wegen  der 
Untersuchung  und  Ueberwachung  der  Bahn 
mit  einem  begehbaren  Belag  versehen 
werden  muss,  geeignete  Einrichtungen 
treffen,  um  von  hier  aus  eine  Verbindung 
mit  den  Wagen  herzustellen.  Man  darf  dar- 
auf gespannt  sein,  ob  sich  beim  Betrieb 
in  Elberfeld  - Barmen  das  Bedürfnis  zu 
solchen  Einrichtungen  h e rau ss teilen  wird. 
Die  einschienige  Schwebebahn  stellt  in  der 


denn  zu  so  tlieuren  und  immerhin  umständ- 
lichen Anordnungen,  die  sich  namentlich  in 
der  Gestaltung  der  Bahnhöfe  empfindlich 
geltend  machen  würden,  liegt  umsoweniger 
ein  Bedürfniss  vor,  als  unsere  heutigen  viel 
einfacheren  Eisenbahnen,  entgegen  viel- 
fachen Zweifeln,  bezüglich  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit und  der  Erhöhung  der  Fahrgc- 
f sehwindigkeit  ohne  grundsätzliche  Aen- 
derung  der  baulichen  Anlagen  und  der  Be- 
triebsweise noch  grosser  Entwicklung 
fähig  sind.  — m. 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1897/98.  [fQr^ierfSbaÜneo. 
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Statistik  (1er  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1897/98.1) 

Nach  amtlichen  Angaben  bearbeitet  von 
Oberingenieur  F.  2ezula. 


Der  vorliegend«-  .Jahrgang,  der 
durch  die  Einbeziehung  der  Kreis  Kreuz- 
nacher  Kleinbahnen  eine  willkommene  Be- 
reicherung erfahren  hat,  umfasst  bereits 
24  Verwaltungen  schmalspuriger  Eisen- 
bahnen in  einer  Ausdehnung  von  2302  km. 

Wenn  nun  auch  die  Betriebsergebnisse 
durch  die  bedeutenden  Hochwasserschaden, 
von  denen  die  Eisenbahnen  Mitteleuropas 
im  Berichtsjahre  betroffen  wurden  und 
die  bei  den  sächsischen  Schmalspur- 
bahnen allein  die  Ausgaben  um  830  294  M 
erhöht  haben,  ilusserst  ungünstig  beeinflusst 
worden  sind,  so  verleugnet  sich  dennoch 
die  erfreuliche  Entwicklung  der  schmal- 
spurigen, in  der  Statistik  vertretenen  Eisen- 
bahnen in  keiner  Weise.  Der  kilometrische 
Personenverkehr  ist  von  77  091  auf  82  227 
Personen,  der  kilometrische  Güterverkehr 
von  30  684  auf  33927  t gestiegen.  Ganz 
besonders  sei  auf  die  schmalspurige  Linie 
Christiania  — Dremmen  hingewiesen,  die 
über  jedes  Kilometer  535  318  Personen  be- 
fördert hat,  während  der  spezifische  Ver- 
kehr der  sämmtlichen  vollspurigen  Vereins- 
bahnen nur  291 269  Personen  betrug;  auch 
mit  ihrem  kilometrischen  Güterverkehr  von 
129  495  t nimmt  die  genannte  schmalspurige 
Linie  einen  hervorragenden  Platz  ein  und 
beweist  hiermit  aufs  neue  die  ausserordent- 
liche Leistungsfähigkeit  der  schmalen  Spur- 
weite. 

Die  im  letzten  Jahrgange  hervorge- 
hobene erhöhte  Leistung  der  schmalspuri- 
gen Eisenbahnen  ist  auch  im  Berichtsjahre 
nicht  zurückgegangen.  Die  durchschnitt- 
liche Zusammensetzung  der  Züge  betrug 
bei  den  sämmtlichen  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen 17  Achsen,  während  die  Einnahme 
für  das  Zugkilometer  auf  1,70  M gestiegen 
ist.  Zur  Kennzeichnung  der  wirtschaft- 
lichen Entwicklung  der  schmalspurigen 
Eisenbahnen  sei  noch  hinzugefügt,  dass  die 
Ausnutzung  der  Sitzplätze  auf  der  Schmal- 
spur mit  27.43%  die  der  Vollbahnen  über- 
trifft. die  Ausnutzung  der  Tragfähigkeit 
der  Güterwagen  aber  auf  den  verschie- 
denen Spurweiten  sich  gleichgeblieben  ist. 

Die  Betriebsausgaben  haben  nur  bei 
dem  Titel  „Bahnunterhaltung“  infolge  der 
Hochwasserschäden  eine  Erhöhung  erfah- 
ren. Die  Kosten  für  die  übrigen  Dienst- 

•i  Vc-rgl.  Zeitschrift  iör  Kleinbahnen.  1699.  S.  131. 


zweige,  insbesondere  für  den  Zugförde- 
ruugs-  und  Werkstättendienst,  haben  sich 
nicht  geändert. 

Bei  diesem  Anlasse  sei  es  gestattet, 
eine  Frage  zu  streifen,  die  zwar  mit 
der  Statistik  nicht  im  eigentlichen  Zusam- 
menhänge steht,  jedoch  für  die  Finanzirung 
von  Neben-  und  Kleinbahnen  von  ausser- 
ordentlicher Wichtigkeit  ist:  die  Ertrags- 
berechnung neu  geplanter  Linien.  Die 
Richtigkeit  des  bisher  üblichen  Vorganges 
bei  Veranschlagung  der  Einnahmen  und 
Ausgaben , die  sich  allerdings  nicht  in 
Formeln  zwängen  lässt,  ist  bis  jetzt  vielfach 
angezweifelt  worden,  zumal  ein  Vergleich 
zwischen  veranschlagten  und  thatsächlich 
erreichten  Ergebnissen  äusserst  selten  in 
die  Oeffentlichkeit  gelangt.  Es  verdient 
daher  die  von  der  Rhätischen  Eisenbahn 
gegebene  Zusammenstellung  der  ver- 
anschlagten und  schon  im  ersten  Betriebs- 
jahre erzielten  finanziellen  Ergebnisse  das 
Interesse  aller  Fachleute,  weil  diese  Zu- 
sammenstellung beweist,  dass  die  nach  «len 
gegenwärtig  gütigen  Grundsätzen  autge- 
stellten  Ertragsberechnungen,  wenn  sic  auch 
tiaturgemäss  auf  mathematische  Genauig- 
keit keinen  Anspruch  erh«*ben  können, 
doch  vertrauenswürdig  genug  sind,  um  si<- 
als  Grundlage  für  die  Ausführung  einer 
Linie  zu  nehmen.  Die  vergleichende  Zu- 
sammenstellung (s.  Tabelle  S.  141  oben) 
zeigt  die  Ergebnisse. 

Zur  Erläuterung  der  in  der  Statistik  an* 
i geführten  Angaben  sei  noch  bemerkt: 

Das  Berichtsjahr  umfasst  bei  d«*n  Kreis 
Altenaer  Schmalspurbahnen,  der  Kreis- 
eisenbalm  Flensburg— Kappeln,  den  Kreis 
Kreuznachcr  Kleinbahnen,  der  Lahrer 
Strassenbahn,  «ler  tnecklenburg  - pommer- 
sehen Schmalspurbahn,  der  Strassburger 
1 Strassenbahn-Gesellschaft  und  den  schmal- 
spurigen Linien  der  königl.  württembergi- 
sehen  Staatseisenbahnen  die  Zeit  vom 
1.  April  1897  bis  zum  31.  März  1898,  bei  den 
norwegischen  Staatseisenbahnen  die  Zeit 
vom  1.  Juli  1897  bis  30.  Juni  1898.  bei  der 
Eisenbahn  Doberan— Heiligendamm  «lie  Zeit 
vom  1.  Mai  bis  80.  September  1897;  bei  den 
übrigen  Bahnen  fällt  das  Betriebsjahr  mit 
«lern  Kalenderjahr  zusammen. 

1 Franc  ist  mit  0.80  M.  1 norwegische 
Krone  mit  1.10  M in  Rechnung  g«-zogen 
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Strecke 

Personen- 

verkehr 

i § & 

?|  iS 
= ü 

.0 

5 i n n a h m e n 
Krcs. 

Güterverkehr/  ein^^eQ 
1 1 , $ S 

5 g 5 t-  Jfo  Cjj. 

l!  sl  II  tl 

w k « «5  i ä 

S * 

Ausgaben 

Kr  ca 

i u J 

s 

u p t, 

g w 2 

0 0 1 

c 5 

Ueberschuss 

Frca. 

i 2 

5»  1 1 

k<  » r, 

SB 

M 55  w 2 

-C  v- 

0 © -f* 

•9  ^ 

Q c 

Landquart— Davos 
Landquart— Chur  . 
Chur—' Thusis  . . 

355000  381  a»  198000  391000  638000  — 

45000  57  000  20000  1 70000  — 

; > 185  000 

280000  228000  162000)  1462000  — 

i 

310000  — 
40000  — 
247000  — 

228000  — 
30000  — 

216000  — 

; 

Davos— Thusis  . . 

' ! 

680000  066000 

1 II 

380000  576000  1 070000  1 389  000 

I II 

597  000  715  000 

• 

473  000  624  000 

Bei  den  norwegischen  Schmalspurbah- 
nen wurden  die  Ergebnisse  der  dortigen 
Vollbahnen  mitangeführt,  uni  sie  in  das 
richtige  Licht  zu  bringen. 

Dem  von  der  Kritik  geäußerten 
Wunsche,  in  die  statistischen  Berichte 
nähere  Angaben  über  bauliche  Anlagen 
und  die  Lokomotiven  einzubeziehen,  wird 
auch  in  den  folgenden  Jahrgängen  mög- 
lichst Rechnung  getragen  werden.  Die  • 
Verwaltungen  werden  gebeten,  nach  Thun-  5 


Iichkeit  diese  Angaben  in  ihren  nächst- 
jährigen Zusammenstellungen  mitberück- 
sichtigen zu  wollen. 

Zum  Schluss  bitte  ich  alle  Verwaltun- 
gen der  schmalspurigen  Eisenbahnen,  mir 
gütigst  ihre  Rechenschaftsberichte  für  das 
Jahr  1898  unter  meiner  Adresse  nach  Ber- 
lin W„  Wilhelmsti  •asse  46,  übersenden  zu 
wollen,  damit  ich  die  Angaben  daraus  für 
die  von  mir  herausgegebene  Statistik  ver- 
werthe. 


A.  Die  bestehenden  Strassen  werden  benutzt  von 
den  schmalspurigeti  Linien  der  köuigl.  sächsischen  Staats- 

eisenbahncu  auf  eine  Länge  von 

der  Eisenbahn  Doberan— Heiligendamm  auf  eine  Länge  von 
der  Eisenbahn  Eichstätt  Bahnhof— Stadt  auf  eine  Länge  von 

der  Walhallabahn  auf  eine  Länge  von 

der  Ocholt-Westersteder  Eisenbahn  auf  eine  Länge  von  . . 

der  Feldabahn  auf  eiue  Länge  von 

der  Strassburger  Strassenbahn-Gesellschaft: 

Strassburg— Markolsheim  auf  eine  Länge  von  . . . . 
Strassburg— Truchtersheim  auf  eine  Länge  von  . . . 

Kehl— Lichtenau— Bühl  auf  eine  Länge  von 

der  Waldenburger  Bahn  auf  eine  Länge  von 

der  Strassenbahn  Frauenfeld— Wyl  auf  eine  Länge  von  . . 
den  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  auf  eine  Länge  von  . 
der  Eisenbahn  Nagold— Altensteig  auf  eine  Länge  von  . . 
der  Eisenbahn  Marbach— Beilstein  auf  eine  Länge  von  . . . 
der  Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen— Gais)  auf  eine 

Länge  von  

der  Linie  Ravensburg— Weingarten  auf  eine  Länge  von  . . 


11280  m = 8,4%  der  Baulängc 

430  m = 6,6%  „ „ 

820  m = 15,3%  „ „ 

1 520  m = 17,3%  „ „ 

2 900  m = 41,4%  „ „ 

26  100  m = 59,3%  „ „ 

56  620  m = 90,6%  „ „ 

18030  m = 86,  s % „ „ 

15040  m = 38,6  0/0  „ „ 

10  066  m = 74.4  0/o  „ 

14  670  m = 81,6  0/0  „ „ 

29  450  m = 82,3%  „ „ 

12  610  m = 84,3  % „ „ 

1»  »» 


1 1 555  m = 84,3  o/0  „ 
3 630  m = 86, s 0 0 ,, 


B.  Gesammtlänge  der  Krümmungen  und  durchschnittliche  Neigung. 


Uesammtlange 
der  Krftmmungen 

Durchschnittliche 
Neigung  der  Bahn 

°/«> 

Nagold— Altensteig 

10492  m = 69,02% 

7,9 

der  Bahnlange. 

(Lange  der  grössten 

(Lange  der  Krümmungen  mit 

Steigung 

dem  kleineten  Halbmesser 
von  80  m = 168.1  m) 

von  40  o/o,  = 420.40  tu) 

Marbach— Beilstein 

5 261  in  = 36,37% 

6,3 

(l^Uige  der  Krümmungen  mit 

Lange  der  grössten 

dem  kleinsten  Halbmesser 

Steigung 

von  80  m = 94.1  m) 

von  16,6%  = 1247 .(*4  m) 
12 
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•'ieaammtlflngc 
der  Krümmungen 

Durcbscbnitt  liehe 
Neigung  der  Hahn 

V 

Lauffen  a.  N.— Güglingen 

6170  m = 52, »o  % 
(I.ance  der  Krümmungen  mit 
dem  kleinsten  Halbmesser 
von  ISO  m = 5973  m) 

7,o 

(Lange  der  grössten 
Steigung 

von  «0%,  =■  434  ra) 

Schussenricd— Buchau 

8 600  in  = 37,01  % 

(I.ango  der  Krümmungen  mit 
dem  kleinsten  Halbmesser 
von  120  m = 192  m) 

6,8 

(Lange  der  giössten 
Steigung 

von  46%,  = 241  m) 

Appeuzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 

10  984  m = 48, t °/0 

17,27 

Birsigthalb&hn 

8 720  ui  = 29, s „ 

10,57 

Strassenbahn  Frauenfeld— Wvl 

4 250  in  = 24, v „ 

9,48 

Rhiltische  Bahn 

32  638  m = 35,8  „ 

17,87 

Waldenburger  Bahn 

6 403  in  = 39,9  „ 

13,92 

Yverdon  - Ste.  Croix 

9 476  m = 39, v „ 

26,05 

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen -Gais)  . . . 

5 390  m = 38,6  „ 

25,06 

Brünigbahn 

21  484  m = 37,2  „ 

20,23 

Eisenbahn  Visp— Zermatt 

15  302  m = 48,7  „ 

27,2t 

Pilatusbahn 

1 610  in  = 37,7  „ 

331,27 

C.  K u 

n 8 t 

baut 

e n. 

An- 

zahl 

Länge 

Länge 

des 

Anzahl 

der 

öe- 

■amint- 
weite  der 

Grösste 

lichte 

Ge- 

summt- 

In  •/• 

der  Tunnel 

grössten 

Tunnels 

Krücken 
u.  Durch- 
lässe 

Krücken 
u.  Durch- 
lässe 

einor 

Brücke 

Kunst- 

bauten 

Hau- 

länge 

m 

m 

m 

m 

m 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

— 

— 



3 

32 

9,o 

36 

0,6 

Kreiscisenbahn  Flensburg— Kappeln 

— 

— 

— 

33 

52 

7,o 

52 

0,t 

Kreis  Altenacr  Schmalspurbahnen 

1 

55 

55,o 

4 

97,22 

68,72 

152,22 

0,2 

Nagold— Altensteig 

— 

— 

19 

Brücken i 
59,t«» 

22.0 

831 

5,5 

Marbach  -Beilstein 

— 

— 

17 

107,37 

37,o 

177 

1,2 

Lauffen  a.  N. — Güglingen 

— 

— 

— 

64 

19 

11,0 

52 

0,4 

Schussenried— Buchau 

— 

— 

— 

35 

8,45 

8,41 

22,9 

0,2 

Appenzeller  Balm 

2 

34 

19,o 

215 

253 

89,5 

287 

1,1 

Birsigthalbahn 

— 

— 

113 

36 

9,0 

86 

0,3 

Strassenbahn  Frauenfeld— Wvl . . . 

— 

— 

— 

57 

59 

15,o 

59 

0,3 

Rhätischc  Bahn 

3 

645 

334,i 

433 

1150 

149,2 

1795 

1,9 

Waldenburger  Bahn 

— 

— 

61 

16 

10,o 

61 

0,4 

Yverdon— Ste.  Croix 

5 

461 

153,8 

109 

97 

13,5 

558 

2,3 

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen 
—Gais) 



_ 

131 

74 

36,8 

74 

t 

0,5 

Brünigbahn  

3 

1876 

1158,8 

277 

506 

49,9 

1882 

8,2 

Eisenbahn  Visp— Zermatt 

8 

318 

89,7 

223 

466 

65,8 

784 

8 ,8 

Pilatusbahn 

7 

334 

100,7 

23 

229 

21,3 

563 

13,1 

Keb^lmfl  Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1897/98-  143 


und  bei  den  norwegischen  Schmalspurbahnen: 


An- 

zahl 

der 

Länge 

Tunnel 

m 

Anzahl 

der 

Durch- 
lässe bis 
zu  2 m 
Weite 

i 

Anzahl 

der 

Brücken 
u.  Durch- 
lässe 

Ge- 

suinint- 
weite  der 
Brücken 
u.  Durch- 
lässe 

m 

Grösste 

lichte 

Weite 

einer 

Brücke 

m 

Ge- 

tammt- 
lilnge  der 
Kunst- 
bauten 

m 

In  % 
der 
Bau- 
länge 

Christiania— Drammen 

3 

301 

209 

56 

1988 

32,00 

5 599 

ioa 

Drammen— Skien 

16 

1381 

679 

93 

917 

40,9» 

11219 

7.» 

Skopum- Horten 

— 

— 

25 

5 

24 

6,58 

287 

8.» 

Eidanger— Brevik 

1 

26,6 

51 

16 

61 

4,50 

907 

9/> 

Drammen— Randsfjord 

— 

— 

408 

‘ 41 

1568 

87,so 

9 842 

10,4 

Hougsund— Kongsberg 

— 

— 

157 

32 

208 

13,oo 

2143 

7,7 

Vikesund— Kröderen 

— 

— 

90 

10 

54 

7,oo 

1671 

6r* 

Rörosbahnen : 

i 

fl amar— Grundset 

72 

15 

412,5 

48,9» 

1 171,5 

3,0 

Grundset- Aamot 

_ 

_ 

107 

16 

196 

31,40 

1204 

V 

Aamot— ' Tönset 

1 

50 

907 

121 

881 

47,oo 

9 813 

5,» 

Tönset — Stören 

1U 

628 

766 

154 

1200 

31,40 

8089 

b.0 

Trondhjem— Stören 

2 

203 

203 

24 

1065 

31,57 

1268 

2,4 

Stavanger— Egersund  (Jäderbahnen) 

8 

177 

260 

■ 29 

367 

28, »4 

3 728 

4,8 

Bergen— Voss 

51 

9527 

272 

87 

878 

47,5» 

16218 

IV 

Christiansand— Byglandsfjord  . . . 

11 

671 

295 

28 

1 326 

50,  io 

4 892 

6,* 

Zusammen 

98 

12969,5  4500 

726 

11  079,5 

50,i# 

76001,5 

! 

7,» 

D. 

L o 

k o m 

oliv 

e n. 

Anzahl 

der 

Triebachsen 

Leistung 

In 

Pferdekraften 

Mittlere« 
Dienstgewicht 
für  PS  in  t 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

3 

100 

0,16» 

Kreiseisenbahn  Flensburg— Kappeln 

3 

80 

0,187 

Nagold — Altensteig 

4 

280 

0,ioo 

Marbach— Beilstein 

4 

240 

0,115 

Lauffen  a.  N. -Güglingen 

3 

160 

0,t*8 

Schussenried— Buchau 

3 

150 

0,1*8 

Appenzeller  Bahn 

3 

165 

0,116 

Birsigthalbahn 

8 

80 

0,179 

Strassenbahn  Frauenfeld — Wvl 

3 

80 

0,1*0 

KhKtische  Bahn 

3 und  4 

196 

0,158 

Waldenburger  Bahn 

2 und  3 

65 

0,176 

Yverdon— Ste.  Croix 

4 

215 

0,149 

Appenzeller  Strassenbahn 

2 

250 

0,120 

| Zahnradlokomotiven 

Brünigbahn  , 

l Reibungslokomotiven 

2 

200—250 

0,107 

3 

200 

(),1»0 

Pilatusbahn 

2 

73 

0,137 
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f Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 

* 

Betriebelange  im  Jahresdurchschnitte 

Der  Betrieb  wurde 
eröffnet 

Oberbau 

• 

für  den 

für  den 

davon  ist 

auf  der  auf  der 

Von derBahn 

Spur- 

3 

X 

Güter- 

Ober- 

Bei- 

Zahn- 

ersten  letzten 

länge  sind 

weite 

• 

•o 

Benennung  der  Bahnen 

sonen- 

hanpt 

bungs- 

8 tan- 

Strecke  Strecke 

ein- 

der 

Gl  ei- 

Verkehr 

1 

Bahn 

Bahn 

der  Bahn  der  Bahn 

gleisig  ti 

se 

4 

Kilometer 

am 

Kilometer 

m 

1 1 

2 

3 

4 

5 

0 7 

8 | 9 

10 

1.  Reibungshahiirn. 

Abschnitt 

A. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

i 

Grossherzogliche  General-Eisenbahn- 
direbtion  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan-Heiligen- 

1 

] 

1 

1 

1 

1 

dämm 

2,89 

2,39 

2,39 

2,80 

— 

9.  7.  1886 

6,01  — 

0,90 

o 

König),  bayer.  Staatseisenbahnen: 
Elchstatt  Bahnhof— Stadt 

r.,17! 

5,17 

5,17 

5,17 

— 

16.  9.  1885 

5,17  — 

1,00 

s 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  . 

84,09 

84,60 

34,59 

84,50 

— 

1.  10.  1887  6.  8.  1888 

34,59  — 

1,00 

4 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

51,68 

61,68 

51,68 

51,68 

— 

20.  8.  1886  1.  7.  1886 

61,68— | 

1,00 

5 

Kreis  Krcuznacher  Kleinbahnen  . . 

28,10 

28,10 

28,10 

28,10 

— 

4.  8.  1896  17.  8-  1896 

28,10  — 

0,75 

e 

I.ahrer  Strassenbahn-Geeellscbaft  . 

19,18 

19,18 

19,18 

19,18 

- 

30.  11.  1894  20-12.  1895 

19,18  — 

1,00 

7 

Lokalbahn  - Aktiengesellschaft  in 

München: 

a)  Feldabahn 

44,00 

41,00 

1 

44,00 

44,00 

22.  6.  1870  24.  6.  1880 

,44,00  — 

1,00 

b)  Bavensburg— Weingarten  . . . 

4,18 

4,18 

4,18 

4,18 

- 

6.  1.  1888 

4,18  — 

1,00 

c)  Walhallabahn 

8,711 

8,79 

8,79 

8,70 

- 

23.  6.  1889 

8,79  — 

1,00 

8 

Mecklenburg -pommersche  Schmal- 

i 

i 

spurbahn  

150,54 

150,64 

150,54 

150,54 

~ 

1.  11.  1891  1.  9.  1897 

160,54  — 

0,00 

0 

Grossherzogliche  Eieenbahndirektion 

| 

I 

in  Oldenburg: 

i 

1.  9.  1876  l’ersoncn-\Ver- 

Ocholt -Westerstedcr  Eisenbahn  . . 

7,00 

7,00 

7,00 

7,00 

1.10.1876  Guter-  /kehr 

7,00  — 

0,76 

10 

Schmalspurige  Linien  der  königl. 

' 

! 

' 

sächsischen  Staatseisenbahnen  . . 

338,71 

335,82 

885,82 

335,82 

— 

17.  10-  1881  20.  7.  1897 

335.82  — 

0,76 

11 

Strassburger  Strassenbabngesell- 

! 

1 

schalt: 

a)  Strassburg— Markolsheim ')  . . 

62,66 

62,66 

02,66 

62,66 

— 

0.  11-  1880  15.  4.  1889 

62,66  — 

1,00 

b)  Strassburg— Truchtersheim  . . 

15,00 

15,00 

15,00 

16,00 

— 

1.  10-  1887 

15,00  — 

1,00 

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden! 

80,08 

80,08 

39,08 

39,08 

11.  1.  1892 

39,08  — 

1,00 

12 

König).  Württemberg.  Staatseisen- 

1 

' 

! 

bahnen : 

* 

Schmalspurbahn: 

1 

15,11 

a)  Nagold -Altensteig  .... 

16,11 

15,111 

15,11 

29.  11.  1891 

16,11  — 

1,00 

b)  Marbach— Beilstein 

14,38 

14,38 

1 

14,38 

14,38 

— 

10.  6.  1894 

14,38  — 

0,75 

c)  LaufTen  a.  N.— Güglingen . . . 

11,82 

11,32 

ii,82; 

11,82 

— 

28.  8.  1896 

11,82;— 

0,75 

d>  8chussenried— Buchau  .... 

9,46 

0,46 

9,45 

9,46 

13.  10.  1890 

9,46  — 

0,75 

U.  Schweizerische  Bahnen. 

i 

i 

t 

18 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau 

! 

—Appenzell) 

20,00 

20,00 

26,00 

26.00 

— 

12.  4.  1875 

25,40 j — 

1,00 

14 

Birsigthalbahn 

13,00 

13,00 

18,00 

13,00 

— 

4.  10-  1887 

1 

12,57  — 

1,00 

15 

Strsssenbahn  Krauenfeld— Wyl . . . 

18,00 

18,00 

18,00 

18,00 

— 

1.  0.  1887 

13,00  — 

1,00 

16 

Rhatische  Bahn 

91,16 

91,16 

91,16 

91,16 

— 

9.  10.  1889  | 29.  8.  1896 

91,67  — 

1,00 

17 

Waldenburger  Bahn 

14,00 

14,00 

14,00 

14,00 

— 

1.  11.  1880 

13,53  - 

0,75 

IS 

Yverdon— Ste.  Croix 

25,00 

26,00 

25,00- 

25,00 

— 

27.  11.  1393 

24,19  — 

1,00 

Summe  A und  B 

1043,40 

1046,10 

1016,10 

1046,10 

— 

1048,58  — 

0,60- 

1,00 

Durchschnitte  im  Jahre  1896.  . . . 

— 

— 

— 1 

— 

— 

“ i 

— 

— 

Deutsche  VullbaliiH-ii  IS97  . . . 

— 

— i 

- 1 

— 

— 

— — 

1,485 

C Norwegische  Bahnen. 

j 

1 

1» 

a)  I’rlvatbahnen. 

i 

i 

Nesttun— Osbahnen 

26,00 

26,00 

26,00 

26,00 

— 

1.  7.  1894 

26,30  — 

0,76 

Lillesand—  l'Iaksvandbahnen . . . . 

18,00 

18,00 

18,00 

18,00 

— 

4.  0.  1896 

16,59  — 

1,007 

Sulitjclmabahnen 

13,00 

13,00 

13,00' 

13,00 

— 

20.  6.  1890 

13,09  — 

0,76 

Blngsfoss— Bjerkclangenbahnen  . . 

25,00 

25,00 

26,00 

25.00 

— 

19.  10-  1896 

26,00  — 

0,75 

Beite 

82,00 

82,00 

82,00 

82,00 

— 

— _ 

81,58  — 

— 

')  .Mit  Abzweigungen  Boofzheim— Rheinau  und  Kraft  Erstein. 
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Oberbau 


Gesammtl&nge  aller  Gleise 
a)  mit  b)  mit  i c)  mit  eisernem  Oberbau 
Stuhl-  | breit-  —■{  f 

schie-  j fusslgen  , *Qt  I i & I 

nen  I Schienen  Lang-  Quer-  .H« 

echwel-  schwel-  JfS  ; Bauart 
len  len  j sä 


andere 


auf  hölzernen 
Schwellen 


11 


12  ! 18  i 14 


Kilometer 
16 


10 


17 


VonderOesammt- 
mjt  lange  aller  Gleise 
Ober-  kommen  auf 
bauaut  Schienen  aus 
Stein- 
wDr- 
feln 


Elsen  Stahl 

Kilometer 
18  11) 


Schienen- 
gewicht 
Ihr  das 
laufende 
Meter 

Kilogramm 

90 


Die  hölzernen  8chwellen  sind  ge- 
fertigt aus 


Eichen- 

holz 

21 


ßu-  Lär- 
chen- i chen- 
bolz  bolz 


22 


28 


Tannen-, 
Kiefernholz 
u.s.  w. 

24 


Beschreibung  der  Bahnen. 


Digitized  by  Google 
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Betriebslange  im  Jahresdurchschnitte 

Der  Betrieb  wurde 
eröffnet 

Oberbau 

B 

E 

fnr  den 

ftir  den 

davon  ist 

auf  der  auf  der 

Von  der  Bahn- 

Spur 

0 

Per- 

Guter- 

ober- 

Bei- 

Zahn- 

ersten  letzten 

Idnge  sind 

weit« 

0 

75 

a 

a 

Benennung  der  Bahnen 

sonen- 

Verkehr 

baupt 

hungs- 

ßahn 

Stan- 

gen- 

Bahn 

8trecke  Strecke 

der  Bahn  i der  Bahn 

ein- 

gleisig 

|s 

H 

der 

Glei- 

se 

K 

lomtttr 

&ID 

Kilometer 

ID 

1 

2 

3 

4 

6 

0 7 

8 

9 

10 

Uebertrag 

82,00 

82,00 

82,00 

82,00 



81,58 

— 

20 

b)  Staatsbabnen. 

Cbristiania—  Drammen  . 

58,0 

63,0 

38,0 

68,0 

— 

7.  10.  1872 

52.« 

1 ,067 

Drammen— Skien  . . . 

161,0 

161,0 

151,0 

151,0 

— 

7.  12.  1881  24.11.1882 

148.6 



1,<>67 

mit  den  Zweigbahnen : 

Skopum— Horten  . . . 
Eidanger—  Brevik  . . . 

2.  Distrikt 

7,0 

7,0 

7,0 

7,0 

7-  12.  1881 

7,3 

1,0«: 

9,0 

9,0 

9,0 

9,0 

16.  10.  1895 

9,4 

— 

1,067 

Drammen-  Itandsfjord  . 

89,0 

89,0 

89,0 

89,0 

15.11.1860  18.10.1868 

89,3 



1 .067 

mit  den  Zweigbahnen : 
llougxund -Kongxberg  . 

28,0 

28,0 

28,0 

28,0 

9.  11.  1871 

27,9 



1 .067 

Vikeeund  - Kröderen 

26,0 

26,0 

26,0 

26,0 

— 

28.  11.  1S72 

26,3 

— 

1,067 

ROroebahnen: 

Hamar— Grundset  . . . 

3.  Distrikt 

86,0 

38,0 

38,0 

38,0 



6.  10.  1862 

37,9 

— 

1,0«7 

Qrundset—  Aaraot  . . . 

28,0 

26,0 

26,0 

20,0 

23.  10.  1871 

26,4 

— 

1,067 

Aamot— Tönest  ... 

! 821,0 

321.0 

321,0 

821,0 

14.12.1876  27.10.1877 

156dl 

— 

1,067 

TOnset— Stören  .... 

4.  Distrikt 

1 

161,0 

— 

1,067 

Trondhjem— Stören  . . | 

51,0 

51,0 

51,0 

51,0 

5.  8.  1864  <>24.6  1884 

51,0 

- 

1,067 

Stavanger— Kgersund  . 

5.  Distrikt 

76,0 

76,0 

76,0 

76,0 



1.  3.  1878 

76,3 

— 

1 »0(57 

Bergen- Vose  .... 

6.  Distrikt 

108.0 

108,0 

108,0 

108,0 

11.  7.  1883 

106,8 

- 

1,067 

Chrietianeand— Byglandefjord 

7.  Distrikt 

78,0 

78,0 

78,0 

78,0 

27.  11.  1896 

73,4 

— 

1.067 

Summe  C 

1143,0 

1143,0 

1143,0 

1148,0 



1137,88  — 

0,76- 

1,067 

Durchschnitte  im  Jahre  18%  .... 

— 

— 

— — 

— 

— 

Siinnutl.  norwrg.  Vollhahiien  1897 

825,0 

t 

825,0 

825,0 

8*26,0 

1 

1 

Kl  4,1 

— 

1,435 

tl.  Bahlietl  gemischten  System». 

1 

1 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

21 

Appenzeller  Strassenbahn(8t  Gallen 

| 

—Gala) 

18,9« 

18,96 

13,96 

10,614 

3,848 

1.  10-  1889 

13,96 

— 

1,00 

22 

Brtinigbabn') 

58,00 

68,00 

68,00 

48,78 

9,00 

14.  6.  1888  1.  6.  1889 

57  »73 

— 

1,00 

28 

Eisenbahn  Visp—  Zermatt  *)  .... 

36,00 

36,00 

36,00 

27,89 

7,40 

8.  7.  1890 

35,29 

1,00 

III.  Zahnradbahnen. 

\ 

B.  Schweizerische  Bahnen 

24 

Pilatusbahn  *) 

5,0«» 

— 

5,00 

5,00 

4.  6.  1889 

4,29 

— 

0,80 

Summe  D— E 

118,96 

112,96 

112,96 

87,284  24,748 

111,27 

-- 

0.80- 

1,00 

Durchschnitte  im  Jahre  1896 .... 

— 

— 

— 

1 

— 

— 

Summe  sflmmtl.  Schmalspurbahnen 

2299,45 

2802,08 

2802,06 

2276,384 

24,748 

2297,73 

— 

0,60- 

1,067 

Durchschnitte  im  Jahre  1896.  . . . 

— 

— 

— 

— 

— — 

— 

— 

0,60- 

1 

1,067 

Stimmt  liehe  vollspurigo  Verein»- 

1 

1,436 

bahnen  1897  . . . . 

f 

” J 

'i  Auf  der  Zahnetangenstrecke  wird  der  Betrieb  im  Winter  eingestellt.  — *)  Betriebszett  170  Tage  — *»  ßetriehszeit 
za  erhalten. 


Digitlzed  by  Google 
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tlUnge  aller  Gleise 


»)  mit 


Oberbau 

VonderGesammt- 


schie- 

nen 

breit- 
fU  toi  gen 
Schienen 

auf 

l^ng- 

auf 

Quer- 

J.  c 

tt  - 
M * 
0 * 

andere 

Ober- 
bauauf 
Steln- 
wnr- 
I fein 

kommen  auf 
Schienen  aas 

auf  hölzernen 
Schwellen 

schwel- 

len 

schwel- 

ten 

wt 

sl 

Bauart 

Eisen 

Stahl 

Kilometer 

Kilometer 

11 

12 

13 

14 

16 

16 

17 

18 

19 

— 

86,561 

— 

— 

_ 

_ 

t ’ 

— 

86,561 

— 

05,92 

— 

— 



_ 

1 

0,70 

124,88 

1 

— 

102,74 

— 

— 

_ 

— 

21,42 

304.00 

— 

S,08 

— 

— 

t 

0,95 

16,21 

— 

11,14 

— 

— 

- 

- 

1 

i 

— 

22,28 

— 

117,72 

— 

— 

_ 

_ 

21,02 

214,42 

— 

31,38 

27.49 

— 

— 

_ 

_ 

i ~ 

} 32,69 

85,16 

— 

41,48 

— 

— 

— 

— 

— 

10,98 

1 j 

65,98 

— 

27,83 

— 

— 

— 

8,31 

47,86 

— 

104,47 

— 

— 

_ 

160,34 

178,60 

— 

108,92 

— 

— 

! - 

181,31 

166,58 

— 

55,92 

— 

— 

— 

— 

— 

8,22 

108,02 

— 

81,88 

— 

— 

— 

— 

— 

113,60 

60,20 

— 

115,18 

— 

— 

— 

— 

- 

14,00 

215,66 

. 

— 

87,86 

— 

— 

I ~ 

— 

175,70 

Schienen- 
gewicht 
ftir  das 
laufende 
Meter 

Kilogramm 

20 


Die  hölzernen  Schwellen  sind  ge- 
fertigt ans 


Eichen- 

holz 

21 


Bu- 

Lar- 

Tannen-, 

chen- 

chen- 

Kiefernholz 

holz 

holz 

U.  8.  W. 

22 

23 

24 

i 

Eisen  Stahl 
19,84 


17,38 

19.84 
17,3« 

10.84 


19,84 

17,3« 

19,84 


18.33 
17.36 

17,30 

17,3« 

19,84 

17,86 

20.33 
17,8« 
17,80 


19,84 

81.76 
19,84 

31.76 

19,84 

19,84 

23.00 
19,84 

25.00 

19,94 

25,00 

19,81 

25,00 

17,30 

25.00 
19,84 

26.00 
20,50 
25,00 
19,84 
27,28 
17,30 
17,36 


_ 


— 20,50 


90  573 

228  813 

10  104 

16481 

172  092 

46  907 
40  410 

58  227 
43  130 
237  394 
227  815 

09  942 

129  320 
160  173 

110419 


— 

1264,41 

— 

1 

— 

_ 

_ 

670,00  1 840,20 

9,0—31,75 

— 

_ 

i 

1I6S.12 

— 

1 

1 

— 

” 

dl  7,9» 

1618, £9 

17,.!16-  17,86- 
.%,72  38,24 

— 

— 

— 

i 

(1 158192) 

1 1 1 

23,95 

0,43 

1 1 1 

15,80 

*2,98  j 

37,68 

i 

1 1 1 

1 1 1 

1 1 1 

0,63 

16,80 
00, 40 
38,01 

25,00 

24,20 

24,20 

1 

1 1 1 

— 

— 

- 

- 

1 

4,03  j 

- 

. — 

' 

4,98 

” 

24,00 

__ 





24,88 

101,29 

- i 

:: 

6,40 

120,21 

24,00 — 26,00 

: 

: 

: 

— 

2192,75.1 

40,60 

370,447 

— 

03,458 

— 

580,91 

3213,321 

8,00—72,60 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

-i 

” 

— 

_ 

— 

— 

— 

i 

228  Tage 


*)  Imlegung  der  Strecke  Heimdal— Trondhjein.  um  eine  gemeinschaftliche  Station  mit  der  Merakcibalin  in  Trondhjem 


i 
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| Zeitschrift 
I mi  Klsinbahaet 


e 

B 

a 

Z 

« 

*T3 

I 

0 


Benennung  der  Bahnen 


Oberbau 


Die  Schwellen  sind 


! 

getränkt  I 


26 


nicht 

getränkt 

20 


Stärke 

der 

Bettang  unter  dem 
tiefsten  Punkt  der 
Schwellen 


27 


8 

0 

10 

11 


12 


10 

14 

1b 

10 

17 

18 


I.  Itcihiiiigshahiien. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Grossherzogi.  General  Eisenbabndirektlon  Schwerin: 

Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg-Kappeln 

Kreis  Kreuznachcr  Kleinbahnen 

I.abrer  Strassenbahn-Geeellscha! t 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn 

b)  Bavensburg-Weingarten 

c)  Walbailabahn 

Mecklenburg-pommerschc  Schmalspurbahn 

Orossberzogtiche  Elsenbahndirektion  ln  Oldenburg: 

Ocholt  -Westersteder  Eisenbahn 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staatseisenbahnen 
Straesburger  Strassenbahngesollschaft: 

a)  Strassburg— Markolshcim 

b)  Strassburg— Truchtershcim 

c)  Kehl— Fichtenau-  Bühl  (Baden)  

Königl.  wurttembergische  Staatscisenbahnen: 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig 

b)  Marbach— Beilstelu  

cj  Landen  a.  N.— Güglingen 

d)  Schussenried- Buchau 


1 (167) 

1 

Kiefernholz 


t (104) 


1 (020  205)  1 (23  5S4) 


B.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  Winkeln— Herisau— Appenzoll  i . . . 

Uirsigthalbahn 

Strassen  bahn  Frauenfeld— Wyl 

Bh&tieche  Bahn 

Waldenburger  Bahn 

Yverdon— Stc.  Croix 


1 (19  072) 
1 (15371) 
1 (l8  704) 


1 (zum  Theil» 
1 


1 (617) 
1 (64 1) 
1 (401) 


28 

30 

30 

86 

80 


13 

10 

20 

15—40 

20 

20 

20 


40 

35 

34 

18 

25—30 

10 

25 

10 

24—31 


11» 


20 


Durchschnitte  im  Jahre  1896. 
Deutsche  Yollbnhiien  1897 


Summe  A und  B 


C Norwegische  Bahnen 
a)  Privatbahnen 

Nesttun-Osbahncn 

Lillesand— Flaksvandbabnen 

Sulitjeimahahnen 

Blngsfoss-Bjerkeiangenbahnen 


b Staatebahnen. 

Chriatiania— Pramnicn 

Brammen -Skien 

mit  den  Zweigbahnen : 

Skopum— Horten 

Eidanger— Brevik 

Brammen- Randsljord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hougsund— Kongsbcrg 

Vikesund-Kröderon 

Ro  rosbahnen: 

Hamar— Grundset 

Grnndset— Aamot 

Aamot— Tönset 

Tönset— Stören  . \ 

Trondhjcm —Stören / 

Stavanger  -Egersund 

Bergen -Voss 

Christiansand -ByglandsQord 


2.  Distrikt 


3 Distrikt 


4.  Distrikt 


5.  Distrikt 
6 Distrikt 
7.  Distrikt 


10—40 

10—40 

15-50 


22 

31 

19 

28 

20 

3t 

34 

34 

81 

31 

31 

82 

32 

34 

34 
31 
85 

35 

30—35 


Durchschnitte  im  Jahre  1896  

Siimmtliche  norwegische  Yollhahnrn  1897 


Summe  C 


19—85 

22—35 


1 In  Prlvatanscbiiisicn  30  m.  — *)  Der  grösste  Theil  des  Grund  und  Bodens  wurde  unentgeltlich  hergegeben. 
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Neigung«-  und  Krümmungs- 
verhaltnisse 

Stationen 

Die  Bahn  ist  ausgerüstet  mit 

Gesammt  betrag 
des  bis  Ende  1897 
verwendeten  Anlage- 
kapitals aut  das  Kilometer 
Bahnlange 

M 

Grösste  Neigung  auf  der 

Reibung«-  Zahnstangen- 
bahn bahn 

%T 

Kleinster 
Krümmungs- 
halbmesser 
auf  der  freien 
Strecke 

nt 

Anzahl  der 
Stationen, 
Haltstellen 
und 

Haltepunkte 

Tele- 

graphen 

82 

Tele- 

phonen 

J 

88 

elektrischen 

Glocken- 

schlagwerken 

84 

28 

29 

80 

31 

36 

1 0,6 

100 

5 

1 

1 

39  091 

/ 71  210Geaammtaufwand, 

26,0 

— 

60 

5 

•> 

— 

\ö6  068  Staatsaufwand 

40.0 

' 

45 

29 

i 

— 

73  656 

25,0 

70 

24 

24 

— 

24  381 

35,3 

50 

23 

— 

— 

— 

42  850 

26,0 

>)50 

12 

— 

1 

— 

50  594 

33,3 

— 

57 

18 

1 

— 

82  445 

32,4 

— 

45 

6 

— 

1 

— 

51  794 

33)3 

— 

85 

7 

— 

1 

— 

45  548 

12,5 

— 

50 

55 

— 

1 

— 

18  08«*} 

3,3 

— 

200 

2 

— 

— 

— 

80  682 

5o, 0 

— 

50 

194 

39 

38 

— 

38  87« 

25.0 

- 

60 

87 

- 

1 

— 

33  435 

30,3 

— 

42 

14 

1 

— 

27  324 

25,0 

— 

80 

28 

1 

— 

40  901 

; 

/«■*>  97h  und  nach  Abzug 

40,0 

— 

80 

5 

1 

_ 

— 

\der  Subvention  27  368 

16,« 

— 

80 

7 

1 

— 

— 

97  60«  do.  42  870 

40,0 

— 

150 

6 

1 

— 

— 

70  208  do.  42  801 

46,0 



120 

3 

1 

* 

54  946  do  8 58« 

37,0 

- 

«0 

11 

t 

— 

127  269 

40,0 

40 

11 

} 

— 

61  978 

46,0 

35 

9 

1 (3) 

— 

81  690 

45.0 

— 

100 

33 

1 

1 

— 

120  971 

30,0 

— 

00 

8 

— 

7 

— 

20  462 

44,0 

— 

100 

8 

— 

100  780 

50,0 

35 

— 

— 

— 

— 

62  968 

46,0 

- 

36 

— 

— 

— 

60  5.84 

«0,0 

! 

““ 

261  386 

20 

60 

11 

1 

- 



80  716 

30 

“ 

60 

8 

1 



— 

30  683 

3*>j  i 

50 

2 

1 

— 

— 

42  658 

20 

60 

8 

1 

j 

i 

— 

20  839 

14 

19« 

20 

20 

i« 

31 

153  540 

18 

— 

188 

83 

> 82 

34 

«1 

87  404 

18 

— 

314 

2 

18 

— 

190 

4 

! 

17 

— 

282 

26 

26 

n 

42 

67  982 

17 

314 

7 

22 

— 

188 

10 

J 

i 

i 

14 

— 

235 

9 

54  893 

s 

— 

814 

5 

29  8«6 

10 

— 

210 

20 

«1 

15 

48 

> 58  «35 

13 

— 

1S8 

17 

/ 

23 

— 

235 

11 

93  677 

10 

— 

188 

IS 

9 

— 

— 

75  931 

20 

— 

173 

18 

15 

4 

5 

104  380 

20 

— 

100 

17 

4 

11 

— 

63  683 

35,7 



50 

— 

— 

— 

— 

6«  «48 

50 

— 

- i 

— 

66  104 

25 

- 

240 

— 

- 

— 

118  728 

13 
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V. 

C 

E 

0 b e r b i 

u 

E 

D 

7. 

llenonnung  e r Hahnen 

Die  Schwellen  sind 

Starke 

der 

Bettung  unter  de- 

<p 

•o 

c 

£ 

3 

ct 

getränkt 

nicht 

getränkt 

tiefsten  l’unkt  der 
Schwellen 

cm 

25 

26 

27 

21 

II.  Ilnlincu  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Strassenbabn  (St  Gallen— Gals) 

20—  ao 

22 

Brunigbahn 

1 

— 

19  auf  Erde. 

Eisenbahn  Vlsp— Zermatt  . ... 

— 

— 

24  auf  Kelsen 
21— !10 

24 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

Pilatusbabn 

Querschw eilen  in 
einer  Mauer  verankert 

Summe  D— E 

— 

— 

19—3« 

Durchschnitte  im  .labre  1696.  ' 

— 

— 

19—30 

Summe  sammtiieher  Schmalspurbahnen 

— 

10-  10 

Durchschnitte  im  Jahre  1896 

— 

10—40 

Sämmtliche  vollsjmrice  Vereinabahnen  1897  

— 

0 

1 

3 

1.  Lobomotl 

v e n.  Be 

stand. 

U 

© 

Am  Schlüsse  des  Uetriebsjahres  1897 
vorhandene  eigene  Lokomotiven 

Auf  ein 

Reibung«. 

S 

3 

7 

© 

*3 

Benennung  der  Bahnen 

mit 

Schlepp- 

Tender- 

loko- 

zusammen 

hiervon 

sind 

Verbund- 

Betriebs- 

länge 

entfallen 

gewicht 

der 

Zj 

tendem 

motiven 

loko* 

Loko- 

Lokomotiven 

3 

motiven 

motiven 

*“* 

J 



, . , 

Anzahl 

Tonnen 

3« 

87 

38  | 

39 

10 

41 

I.  iteibuiiirshuhni'n. 

Abschnitt  B.  Fahrbetricbsmittel. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

1 

Grossherzogl.General-Eisenbahndirektion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— lieiligendamm  .... 

o 

1 

_ 1 

0,30 

3,8 

O 

Könlgl.  bayer.  Staateeisenbahnen : 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 



8 

3 

0,68 

10,7 

3 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

11 

11 

— — 

0,26 

9 zu  1 8, 
2 zu  24 

4 

Kreis-Eisenbahn  Kiensburg— Kappeln 

- 

0 

6 

— 

0,11 

16,5 

5 

Kreis  Kreuznacher  Kleinbahnen 

_ 

5 

5 

— 

0,18 

12,0—18,0 

e 

Lahrer  Strassenbabn-Gesellscbaft 

4 

4 

, 

0,20 

13,0 

7 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn 

— 

4 

4 

— 

0,09 

10,3 

b)  Ravensburg— Weingarten 

— 

o 

2 

— 

0,43 

13,3 

c)  Walhallabalin 

— 

8 

8 

— 

0,34 

11.5 

8 

Mecklenburg-pommerscbe  Schmalspurbahn  .... 

— 

15 

15 

— 

0,10 

8,0—1  1.0 

0 

Orosshorzogliche  Elsenbahndirektion  in  Oldenburg  : 
Ocholt  Wcstersteder  Eisenbahn 

8 

3 

_ 

0,43 

7,5 

10 

Schmalspurige  Linien  der  konigl.  sächsischen  Staats- 

eisenbahnen 

— 

70 

70 

23 

0,21 

10,5!* 

11 

Strassburger  Strasscnbahngesellschalt: 

a)  Strasshurg— Markolsheim 

— 

12 

12 

— 

0,19 

13.0 

b)  Strassburg — Trucbtersheim 

— 

2 

2 

— 

0,13 

15,0 

c)  Kehl— Llchtenau— Buhl  i Baden)  .... 

— 

4 

4 

— 

0,10 

15.0 

12 

Könlgl.  wiirttember gische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn:  ai  Nagold— Altenstcig  . . . 

— 

8 

8 

— 

0,20 

28,0 

h Marbach— Beitstein  . . . ‘ 

— 

8 

3 

— 

0,21 

28,0 

Ci  Lautlen  a N'.— Gugiingen 

— 

*9 

2 

— 

0,17 

21,0 

ili  Schussenried -Buchau  . . 

— 

8 

i) 

i . 

— 

0,21 

21,0 

Seite 

- 

150 

150 

| 23 

- 

| - 
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löl 


Neigungs-  und  KrUmmungs- 
verhattnisse 

Stationen 

Die  Bahn  Ist  ausgerüstet  mit 

Gesammtbetrag 
des  bis  Ende  1897 
verwendeten  Anlage- 

Grösste  Neigung  auf  der 

Kleinster 

Krummungs- 

Anzahl  der 
Stationen, 
Haltestellen 
und 

Reibungs- 

bahn 

Zahnstangen- 

bahn 

halbmesser 
auf  der  freien 
Strecke 

Tele- 

graphen 

Tele- 

phonen 

Glocken- 

schiagwerken 

i 

kapitale  aut  das  Kilometer 
Bahnlänge 

%> 

m 

Haltepunkte 

M 

28 

29 

30 

81 

82 

88 

8t 

85 

93,0 

30  Halbkreis 

11 

1 

101  021 

25,0 

120,0 

120 

15 

1 

— 

— 

125  134 

25,0 

125,0 

80 

8 

(5) 

(1-0 

— 

123  57(1 

— 

480,0 

so 

o 

— 

1 

— 

378  558 

45,0 

480,0 

30 

— 

— 

— 

— 

132  i*  17 

45,0 

480,0 

HO 

— 

— 

— 

— 

134  329 

50,0 

480,0 

30 

— 

— 

- 

68  003 

46,0 

4X0,0 

30 

— 

— 

— 

07  009 

«6.6 

SSO  653 

Lokomotiven.  Leistungen. 

Die  eigenen  Lokomotiven  haben  auf  eigenen  Betriebsstrecken  zurückgelegt 

e)  Lokomotivkilometer 


3) 

Nutzkilo- 

meter 

Anis 

42 


b) 

Leer- 

fahrt- 

kilo- 

meter 


c) 

im  Ver- 


ai 

im  Be- 
reit- 


h i 


43 


im  Ver- 
schubdicnste 
bezüglich  der 
schuh-  —hi»,,  Unterhaltung 
schatts-  dcr  tokomo- 

riienstc  dienste  tiven 
10X44 


Stunden 
14  15 


'"chaffs-"  im  *aaj5en  durch- 
senatts-  hozllglic|,  3C|,nitt. 


1 dienste 


im  Ver- 
schub- 

betS  bezüglich  "<=» 

Kosten  Kosten  luntr  dtr 
der  Zuge  der  Zuge 
5 X 44  2X45 


tung  der  auf  eine 
Lokoiuo-  Loko- 
tiven  motive 


im  ganzen 
bezüglich 
Kosten 
der  Züge 


4t! 


47 


A n z a 
48 


40 


50 


Lokomotiven.  Verbrauch. 
I.okomotivfeucrung 

a)  b)  c)  1 d>  e) 

Braun-  Stein- 


£ iS  ü 

£ kohlen  kohlen 


* ; h 

_ 

cbm 

52  5.1  54 


Tonnen 
55  50 


Bestand,  Leistungen  und  Verbrauch. 


I 


15  344 

— 

— 

— 

— 

15  344 

7 67- 

15  344 

— ' 52 

— 

— 

— 

10  012 

— 

1 819 

3 001 

18  190 

9 095 

6 008 

04  802 

21  001 

01  715 

0,8  — 

— 

— 

273,4 

157  855 

— 

— 

— 

” 1 

1 57  H55 

14  805 

157  355 

— - 

— 

— 

— 

202  721» 

464 

1 677 

— 

10  770 

8 885 

_ 

221  037 

8«  940 

213  252 

— 

— 

1 169 

134  671 

5 143 

" 

_ 

139  814 

27  1IÜ3 

139  814 

“ - 

784 

Briketts 

107  285 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

107  285 

20  81 1 

107  235 



— 

— 

742 

125  827 

1 70» 

— 

— 

— 

— 

— 

127  630 

31  884 

127  63« 

12  — 

— 

— 

834 

31  090 

272 

1 

— 

— 

— 

— 

3!  308 

15  «81 

31  308 

5 200 

— 

— 

12 

13  891» 

301 

— 

— 

— 

— 

— 

44  200 

14  733 

44  200 

4 9 

— 

— 

252 

334  253 

— 

' — ■ 

— 

— 

! ~ 

410  015 

27  370 

410  045 



— 

— ■ 

2 387 

4*1  544 

— 

— 

51 

— 

i 

102 

40  644 

13  515, 

40  646 

— — 

17,7 

— 

90 

1 202  18« 

16  380 

43  153 

11  711 

481  530 

215  785 

23  422 

1 050  405 

23  577 

1 458  062 

105  13 

— 

1 

3 640 

323  208 

— 

! — 

— 

— 

328  20S 

20  939 

323  268 



— 

— 

— 

48  125 

— 

. 

— 

— 

— 

— 

48  425 

24  212 

48  426 

— 

— 

— 

— 

150  925 

— 

t 

— 



— * 

— 

1 59  925 

39  981 

1 59  925 

— 

— 

— 

— 

64  738 

65 

1 690 

2 070 

15  960 

7 980 

1 152 

80  703 

20  921 

76  935 

20  — 

— 



594 

49  130 

130 

693 

1 725 

6 930 

3 405 

3 450 

50  190 

18  730 

5«  175 

12,5  -- 

— 

— 

311 

•13  992 

120 

— 

2 948 

— 

— 

5 896 

44  112 

22  05« 

60  008 

15  — 

— 

— 

267 

36  460 

— 

304 

3 257 

3 640 

1 820 

«514 

40  100 

20  050 

44  794 

1.5  — 

1*9.2 

— 

135 

3 168  030 

24  593 

49  302 

24  772 

498  020 

240  510 

4»  54 1 

3 763  718 

— 

3 566  752 

274 

1 

1«  510.1 

13* 
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I.  Lokomotiven.  B e s t a n 

Am  Schlüsse  des  Bctriebsjahros  1897 

vorhandene  eigene  Lokomotiven 

Auf  ein 

Kilometer 

Betriebs- 

mit  Tender- 

7.  u* 

sind  Vcr- 

lange 

Schlepp-  loko- 

bund- 

entfallen 

«aramen 

Loko- 

tendem  motiven 

tiven 

motiven 

Anzth 

86  87  88 

3» 

40 

Benennung  der  Bahnen 


Reibung,- 
g»  wicht 
der 

l.okoniotirec 

Tonnen 

41 


13 

u 

16 

1« 

17 

18 


Uebertrag 


H.  Schweizerische  Bahnen. 
Apponzeiicr  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell) 

Birelgthalhahn 

Strassenbahn  Krauen  fcld—Wyi 


Rbatiscbe  Bahn  . . 
Waldenburgcr  Bahn 
Yverdon— Ste  Croix 


— 

156 

166 

23 

— 

— 

— 

6 

6 



0,23 

20,0—21.0 

— 

5 

6 

— 

0,88 

15.5-16.2 

— 

4 

4 

— 

0,22 

14.4 

— 

12 

12 

4‘) 

0,18 

26,7 — 40.'. 

— 

4 

4 

— 

0,29 

11,3 

— 

3 

8 

8 

0.12 

81,5» 

— 

190 

190 

80 

0,18 

7,5—40.5 

— 

— 

— 

— 

0,19 

7,5 10,5 

o,:i« 



4 

4 

0,16 

— 

o 

o 

— 

0,12 

— 

— 

2 

2 

— 

0,15 

— 

2 

2 

— 

0,08 

— 

4 

11 

16 

8 

0,28 

10,3  — 19,0 

5 

10 

15 

1 

0,09 

12,1—13,9 

9 

12 

21 

— 

0,15 

10,3—20,5 

8 

1 

4 

1 

0,11 

12,7—18,7 

1 

1 

2 

1 

0,08 

8,1  — 13,2 

11 

8 

19 

8 

0,06 

18,0—20,2 

5 

4 

u 

2 

0.18 

12,2—20,2 

— 

5 

5 

— 

0,07 

9,8—11,7 

— 

6 

6 

— 

0,06 

14,4 

4 

4 

— 

0,05 

11,6—14,4 

38 

72 

110 

1 1 

0,10 

8,1—20,2 

— 

— 

— 

— 

0,09 

— 

SO 

14 

108 

1K 

0,12 

14,0 — 82,5 

— 

4 

4 

— 

0,28 

21,0 

— 

16 

16 



0,27 

21.5-21,0 

6 

5 

0,14 

20,0 

— 

1) 

'.1 

— 

1,80 

9,8 

— 

34 

84 

— 

0,30 

9,3—24,0 

— 

— 

— 

0,80 

9,8—24,0 

8« 

296 

334 

11 

0,15 

7,6—40,5 

— 

— 

— 

— 

0,15 

7,5 — 40,5 

— 

— 

_ 

— 

0,80 

— 

ID 


20 


Summe  A und  R 


Durchschnitte  im  Jahre  1896 
Deutsche  Yoltbabncn  1897 


C.  Norwegische  Bahnen 
a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osbahnen  

Liliesand -Klaksvandbahnen 

Sulit  jelmabahnen 

Bingsfosa— Bjerkelangenbabnen 

b Slaatsbabnen 

Christianin-  Draminen 

Brammen— Skien 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten 

Eidanger—  Brevik 

Drammen -Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hoogsund— Kongsberg 

Vikesund— Kröderen 

ROrosbahnen 

Hamar—  Grandset  

Grundset— Aamot  

Aantot— ' Tönset 

Tdnset— Stören 

Trondhjem— Stören 

Stavanger— Egersund 

Bergen— Voss 

Christiansand- Byglandsfiord 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 

5.  Distrikt 

6.  Distrikt 

7.  Distrikt 


21 


23 


24 


Summe  C 


Durchschnitte  im  Jahre  1806 

Siimmtliche  norwegische  Vollbabncn  1897 
II.  Itahnrii  gemiKrliteu  Systems. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen— Gais)  . . 


Brtinigbahn 

Eisenbahn  Yisp— Zermatt 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
PUatusbahn 


Summe  D— E 


Durchschnitte  im  Jahre  18B6 


Summe  sammtlicher  Schmalspurbahnen 
Durchschnitte  im  Jahres  1896  . 

Summtlir  he  vnllspnrigo  Verrinsbahnen  1897 


')  Die  neueste  Type  der  Doppelt- Veibund-Tenderlokoiuotive.  System  Mailet,  besitzt  nebst  den  2 Triebachsenpaaren  von  je 
stand.  — 6407  Reiswellen  zu  je  :i  kg  Kohlenwerth. 
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L okomotlven.  Leistungen. 

Die  eigenen  Lokomotiven  haben  auf  eigenen  Betriebsstrecken  zurück  gelegt 

e)  Lokomotivkilometer 


a) 


d) 


b)  c) 

Leer-  >,  u im  Be-  1lmk.\er' , ‘SihnST  I«iwEu’  ganzen  durch-  im  ganzen 

im  Ver-  "u  schubdienste  schuh-  Schafts- 

.Nutzkiio-  fahrt-  reit-  bezüglich  der  dienste  dienste  j;n.c?h,i.  |iCh  bezüglich 

meter  dienste  ■ dienste  ^ven  d«KrJ^P  de,rv«8<l  Uven  motive  der  Zuge 


5 X 


2X46 


Anzahl 

Stunden 

A n z a 

h 1 

cbm 

Tonn 

e n 

48 

48 

44 

45 

46 

47 

48 

»9 

50 

51 

62  58 

54 

55 

66 

3 108 030 

24  608 

49  302 

24  772 

498  020 

246  510 

19  544 

8 763  718 

— 

3 500  752 

1&7.S  274 

t 

1 

16  510 

121  747 

1 540 

70 

— 

707 

352 

— 

124  »00 

20  000 

124  OOO 

— 

— 

1 06<» 

107  311 

9 116 

165 

— 

1 050 

825 

— 

118  077 

28  615 

117  252 



— 

— 

— 

69  488 

35 

482 

4 817 

2 408 

74  340 

18  585 

71  931 

Briketts  8 477 

.159  805 

15  102 

2 165 

21  050 

10  825 

— 

396  557 

88  047 

3,85  732 



J)  19 

52  157 

125 

105 

- 

1 040 

523 

— 

58  328 

13  832 

52  806 





i — 

51  274 

— 

167 

- 

1 070 

885 

52  944 

17  618 

52  944 

— 

— 

— 

—— 

3 »29  818 

r» 

V* 

IO 

o 

to 

52  456 

24  772 

524  560 

262  278 

40  544 

4 582  96-1 

24  121 

4 871  41« 

ist.«  274 

i!>G,y 

1 

21  006 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

21  754 

— 

__  | _ 

— 

— 

— 

H7  »52 

— 



— 

68  472 



_ 

00  584 

15  184 

00  584 

~ 

30  794 

— 

— 

— 

36  794 

18  397 

86  794 

— 

— 

10  839 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

16  014 

8 307 

16  «14 



— 

83  700 

— 

— 

— 



8«  750 

19  375 

38  750 



— 

Lokomotiven.  Verbrauch. 
Lokomotivfeuerung 


a)  b)  o)  d)  e) 

„ „ . Braun-  Stein- 

-3  JM  u 

X x ° kohlen  kohlen 


1910  «41  47  742  — — 


841  8-45  — 


8 31S  765  45  »68  8 303  128 


— 20  441 


1 069  400 

34  520 

1 

““ 

100  971 

1 237 1 03 

1 1 

35  799  1 209  «97 

! ~ 

9 033 

159  814 

442 

4 "69 

___ 

166  693 

33  389  165  025 



- 

927 

286  509 

2 823 

— 

— 

— 

8 082 

— 

803  290 

50  54«  298  074 

— — — 

— 

1 891 

119  860 

1 509 

— 

— 

3 042 

— 

129  415 

82  054  125  017 

— — , — 

964 

3 090  801 

87  036 

_ 

_ 

408  909 

— 

4 800  681 

89  096  4 254  183 

— — _ 

— 

83  256 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

37  267  — 

— — — 

— 

3 (Mil  802 

1 2*663 

— 

— 

411221 

— 

3812  121 

87  302  3 601606 

— 

3844» 

58  240 

209 

Materialzüge 
808  — 

i 

54  262 

13  605  64  202 

• 

045 

Briketts 

227  498 

1 520 

899 

— 

8 990 

1 995 

— 

888008 

14  508  231013 

— — . 

— 

2 018 

44  018 

953 

2 873  — 

Materialzbge 

— 

— 

47  380 

9 46«  17  839 

— — — * 

* 

00 1 

1 

Eier- 

Briketts 

12  151 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

12  151 

1 360  12  151 

_ — — ( 

— — 

818 

336  908 

2 071 

3 580 

— 

3 990 

1 '.»95 

— 

346  760 

10  199  344  765 

— , 

— 

8 582 

— — 

— 

“ 

— 

— 

9 945  — 



— 

7 957  527 

140224 

56  036 

24  772 

528  550 

733  1 82 

49  544 

9 500  355 

28  4 U 8 970  814 

t*7,S  274  IW.,y 

1 

57  tl'14,4 

— 

“ 

— 

— 

— 

— 

25  732  — 

— — t — 

— 

— 

— - 

— 

_ 

_ 

— 

— 

— 

— 

«7  458  — 



— 

— 

10.125  t Achsdruck  eine  rückwärtige  Laufachse  von  4 t Acbsdruck:  die  Lokomotive  ist  10,345  m lang  und  hat  6.400  m Gesammtra 
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f Zeitschrift 
l/ftr  Kleinbahnen. 


Benennung  der  Hahnen 


L o k o m o t i v c n.  Verbrauch. 

Lokomotivfeuerung 

Hciis- 
nach 


f)  Von  den  in  den  Spalten  a bis  e angeführten 
stoffen  gehören  ihrer  Verdampfung* ffthigkeit 

d.  Gesammt- 


«.  r.n  der 


/t.  xu  der 


Gruppe  1 lfeg  Gruppe  2 1 kg  n JLU<w|r >. _ pfnh ts SS, Äh!« 

verdampft  verdampft  “Ä 

mehr  als  5,5  kg  35  bis  55  kg 

Wasser)  Wasser  kß  " ‘wer)  kax. 


57 


i'asser 

Tonnen 
56  60 


0,6  + f)  X 0,4 


60 


durch- 

schnittlich 

auf  «“f 
>-oko- 

kilo- 

"ie,er  meter 
kg 

61  I »0 


8 

O 

10 

11 

12 


13 

14 
16 
16 
17 
16 


I.  Reihungshuhnen. 

A.  Deutsche  Bahnen. 
Urossherzogl.General-EiBenbabndirektion  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  . . . . 
König!,  bayer.  Staatseiscnbnhnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

Kreis  Kreuxnacher  Kleinbahnen 

Lahrer  Strassenbahn-Geseilschaft 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn 

b)  Kavensburg— Weingarten 

C)  Walhallabahn 

Mecklenburg-pommcrsche  Schmalspurbahn  . . . . 
Grossherzoglicbe  Eisenbahndircktion  in  Oldenburg: 

Ocholt- Westersteder  Eisenbahn 

Schmalspurige  Linien  der  kOnigl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   

Strassburger  Strassenbahngeseilschaft: 

a)  Strassburg— Markolshcim 

b)  Strassburg— Truchtersheim 

c)  Kehl-Lichtenau— Bnhl  (Baden)  . . . . 
KOnigl.  württembcrgische  Staatscisenbahnen : 

Schmalspurbahn  »•  Nagold— Altensteig  . . . 

b)  Marbach— BeilsteiD  . . . 

c)  l.aulten  a.  N.—  Güglingen 

d)  Schussenried— Buchau  . . 
B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau --Appenzell)  . 

Birsigthalbahn 

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl 

Tvhatischc  Bahn 

Waldenburgcr  Bahn 

Yverdon— Ste.  Croix 


62 

273,4 

I 

1 160 
784 
742 

831 

212 

201 

2 387 

90 
S 653 


600 

344 

261 

13« 

1 06o 
3 496 


2,2 


12 

5 

4 


17,7 


179  — 


- 


52 

3,39 

8,S9 

275 

5,90 

4,4d 

1 169 

5,70 

5,31 

784 

5.82 

5,61 

742 

(1,91 

6,01 

849 

5 »7  6 

6,06 

214 

«,88 

«,82 

263 

6,99 

5,95 

2 387 

7,14 

5,81 

101 

2.49 

1 ! 

2,48 

8 «53 

7,20 

7,10 

«00 

9,29 

7,80 

344 

, 7,00 

6,12 

261 

5,98 

5,22 

243 

6.6« 

5,42 

1 060 

8.85 

8,56 

3 49« 

9,79 

!!  493 

7,20 

6,34 

— 

«,42 

5,78 

— 

| Ml 

11,82 

10  441 

10,70 

9,82 

19 


20 


Summe  A und  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1896 
Deutsche  Vollbahnen  1897 


21  364,4  219,9 


2.  Distrikt 


C.  Norwegische  Bahnen 
a>  Frlvatbahnen. 

Nesttun— Osbahncn 

Lllleaand-Flaksvnndbahnen 

Sulitjelmabahnen 

Bingstoss-Bjerkelangenbahnen 

b)  Staatsbahnen. 

Chrlstiania— Drammen 

Drammen— Skien 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten 

Eidangcr-Brevik 

Drammen— Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen : 

Hougsund— Kongsberg 

Yikesund— Kröderen 

Körosbahtien : 

Hantar—  Grundset 

Grundset— Aamot 

Aamot— Tönsct 

Tonset— Stören I 

Trondhjem— Stören I 

Stavanger—  Egersund  S.  Dlstiikt 

Bergen— Voss 6.  Distrikt 

Christ  iansand— Hy  glandspoid 7.  Distrikt 


20  4 11 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 


9 033 


927 
1 SOI 

m:  1 


9 033 

8,45 

7,80 

927 

5, SO 

6,56 

1 801 

«,60 

«,28 

064 

8,04 

7,46 

33  256 

9,40 

8.00 

— 

0,40 

9.10 

88449 

12.56 

10.01 

Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  

Siimmtltche  norwegische  Vollhahnen  1897 

1 Davon  16  Wagen  mit  Seitengang. 


33  250 

8s  449 


Digitizsd  by  Google 
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Lokomotiven.  Verbrauch. 

a 

r 

IL  Personenwagen.  Bestand. 

I,okomotivfeuerung. 

Der  Aufwand  für  das  Schmieren 
und  Putzen  der  Lokomotiven  und 
Tender  (Materialwerth)  betrügt 

Im  Jahresschlüsse  waren  an  eigenen 
Personenwagen  vorhanden: 

Achsen  u 
selb 

rtcr  den- 
en 

auf  ein 
Kilometer 
Betriebs- 
lange 

Die  Kosten  fllr  die  verbrauchten 
Heizstoffe  einschliesslich  der 
Fracht-  und  Ladekosten  betragen 

fllr  ein  für  ein 

überhaupt  Nutz-  Lokomotiv- 

kilometer kilometer 

i 

Überhaupt 

i 

für  ein 
Nutn- 
kilometer 

für  ein 
Lokomotiv- 
kilometer 

) vier- 
adrige 

b)  sechs  - 
rtdrige 

1 

: o)  acht- 
i rüdrige 

i 

An« 

d)  zu- 
sammen 

über- 

haupt 

i 

M I 

Pf 

M I 

Pf 

a h 1 

na 

64 

65 

60 

07 

08 

69 

70 

71 

72 

73 

7-1 

1 512 

9,H5 

9.85 

66 

0.36 

0,30 

1 

1 

- ) 

1 

8 

\ 

8 

' 

82 

4,84 

5 215 

11,19 

8,45 

089 

1,48 

1,12 

5 

— 

] ~ 

« 

10 

1,93 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

18 

— 

*> 

20 

44 

1,27 

15  »97 

7,80 

7,45 

1 20» 

0,59 

0,57 

21 

— 

— 

21 

•12 

0,81 

— 

— 

— 

2 400 

1,78 

1,71 

2 

— 

12 

14 

52 

1,85 

1 5 342 

14.30 

14,30 

1 803 

1,68 

1,68 



— 

0 

| 

6 

24 

1,25 

18  909 

14,99 

14,79 

821 

< 

0,05 

0,04 

9 

— 

9 

18 

0,41 

5 .'>40 

17, 82 

17,06 

330 

1,07 

1,05 

7 

— 

7 

14 

3,35 

B 102 

13,90 

18,81 

887 

0,88 

0,89 

— 

11 

22 

2,50 

42  ISS« 

12,62 

10,28 

6 368 

1,93 

1,55 

7 

— 

6 

I 

13 

39 

0,26 

1 407 

3,62 

3,61 

242 

O.BO 

0,80 

- 

— 

8 

8 

12 

1,71 

12»  441 

10,09 

10,54 

8 996 

0,76 

0,74 

234 

— 

20 

200 

572 

1,69 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

5 

— 

24 

53 

0,84 

— 

— 

. 

— 

— 

— 

« 

— 

! 

6 

12 

0,80 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

12 

_ 

’ — 

12 

24 

0,0 1 

9 1S7 

14,19 

11,94 

480 

0,74 

0,62 

6 

_ 

1 — 

5 

10 

0,00 

5 201 

10,71 

9,37 

930 

1,69 

1,48 

ö 



1 

5 

10 

0,70 

3 997 

9,00 

7,97 

490 

1,11 

0,98 

4 

\ — 

4 

8 

0,69 

3 722 

10,21 

8,31 

410 

1,14 

0,98 

3 

i — 

3 

<» 

0,63 

27  417 

22,88 

22,11 

1 340 

1,12 

1,08 

6 

— 

i u 

17 

60 

2,15 

15  0»! 

13,28 

13,87 

1 404 

1,19 

1,19 

ii 

— 

8 

19 

54 

4,15 

10  042 

15,31 

14,78 

— 

— 

— 

10 

— 

1 

10 

20 

1,11 

103  440 

28,90 

20,09 

4 943 

1,38 

1,25 

49 

— 

— 

49 1) 

96 

1,05 

9 727 

18,06 

1»,42 

913 

1,76 

1,78 

10 

— 

2 

12 

28 

2,00 

1 1 086 

22,79 

22,07 

1 412 

2,75 

2,66 

8 

— 

— 

8 

16 

0,04 

441  8t» 

14,20 

12,45 

35  527 

1,17 

1,02 

401 

5 

84 

550 

1 278 

1,22 

1 

12,13 

10,95 

— 

1,23 

1,11 

— 

— 

j 

— 

— 

1,25 

— 1 

i 

16.22 

12,40 

1 

1,45 

1,11 

i — 

i 

1,69 

1 

_ 

— i 

_ 

— 

i ,3 

1 

13 

52 

2,00 

| 

— 

— 





3 

— 

1 — 

3 

0 

0,30 

| 

— 

— 

— i 

8 

— 

1 — 

3 

6 

0,40 

— 1 

— 

— 

— 

— 

2 

2 

| 

8 

0,31 

1 

1 

J 

41 

— 

2. 

«2 

173 

8,20 

i 

1 

- 

1 

13 

1 

i 

34 

1 

48 

105 

0,99 

253  281  ) 

13,26 

10,92 

45  124 

1 

2,37 

1 ,95 

1 

1 

1 

I 

1 

1 

! 

1 

1 

1 

21 

1 

j 

, 13 

1 

! 

85 

i 

1 

104 

0,73 

i 

i 

1 

6 

— 

i 

4 

«8 

32 

0,93 

_ i 

1 



1 

1 

4 

0. 1 5 

141  478 

13,24 

11,44 

12  426 

1,17 

1,00 

} 25 

20 

45 

130 

0,40 

, 

10 

— 

5 

15 

43 

0,84 

13  004 

8,14 

7,91 

1 659 

1,03 

1,00 

26 

— 

1 

20 

55 

0,72 

27  332 

9,54 

8,02 

7 467 

2,01 

2,22 

5 

— 

19 

24 

90 

0,»3 

12  499 

10,48 

9,65 

1458 

1,22 

1,12 

— 

6 

0 

30 

0-39 

447  579 

12,03 

10,77 

«IS  134 

1,92 

1,64 

154 

•> 

139 

205 

!lf»0 

0,79 

| 

13,09 

11,30 

1,99 

1,70 

— 

— 

i - 

— 

— 

0.70 

502597 

1N,:$7 

14,04 

57  »10 

1.89 

1,51 

19» 

— 

75 

26* 

729 

0.89 

16G 
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| Zeitschrift 
J,fUr  Kleinbahnen 


B e n e n n u 11  g <1  e 1 Hahnen 


Lokomotiven.  Verbrauch. 

_ L 0 k 0 m 0 1 1 v f 0 u c r u n g 

0 Von  den  in  den  Spalten  a bis  e angeführten  Heiz, 
stoffen  gehören  ihrer  Yerdampfungsfähigkeit  nach 


durch- 

schnittlich 


u.  zu  der  f.  zu  der 
Gruppe  1 (1  kg  Gruppe  2 (1  kg 
verdampft  verdampft 

mehr  als  5.5  kg  3.5  bis  5.5  kg 
Wassen  Wasser) 


auf 


Gesammt- 
y.  zu  der  verbrauch  auf 
Gruppe  3 (1  kg  Einhcitswet  tho 
verdampft  bis  umgerechnet 
3/5 kg  Wasser)  f*Xl+f|<)<  ““t0‘ 

'0.6-fjx0.4  mcter 


auf 

ein 

Loko* 

motiv- 

kilo- 

meter 


Tonnen 
58  6« 


60 


kg 

61  62 


II.  Kalmen  gemischten  Systems. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 


21 

Appenzeller  Strassenbahn  St.  Gallen— Gais)  . . . 

(>4  r> 

— 

— 

045 

12,11  11,S9 

22 

Branigbahn 

•> 

018 

— 

— 

2 018 

3,87  8,78 

23 

Eisenbahn  Visp  -Zermatt  

HOI 

— 

— 

001 

28,74  12.0« 

III.  Zahiirndhnhneri. 

K.  Schweizerische  Bahnen. 

24 

Pll&tusbahn 

818 

— 

— 

1 

818 

1 

20,19  26,19 

Summe  D— B 

3 582 

— 

— 

3 582 

10,63  10,39 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  

— 

— 

“ 

1 

9,41  9.84 

Summe  sämratlichor  Schmalspurbahnen 

58  192,4  219,9 

— 

59  381 

8,17  7|4-1 

Durchschnitte  im  Jahres  18% 

— 

— 

— 

! 

1 

7,92  7,12 

Summt  liebe  vullspnrigc  Vereiiishahiteu  1897  . 

— 

— 

" 

15,17  11.95 

P e 

r s 0 n e n 

wage  n. 

Bestand. 

Die  am  Jahresschlüsse  vorhandenen  eigenen  Personenwagen  enthalten 

® 

c 

. _ 

Platze 

_ _ 

c 

a 

T. 

i 

f)  auf  ein 

<u 

*Ö 

c 

Benennung  der  Bahnen 

a)  in  der  b)  In  der 
I.  II. 

0) in  der 

m. 

d)  in  der 
IV.  , 

e)  zu- 

Kilometer  K)  auf  eine 

£ 

3 

summen 

Betriebs-  Achse 

.3 

länge 

Klasse 

l 

* 

Anzahl 

75 

76 

77 

78 

79 

80 

81 

I.  Keibungshahiien. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

| 

1 

l 

Grosaherzogl.Gencral-Eisenbahndirektion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan- Heiligendamm  .... 

. 

! 4$ 

320 

_ 

874 

50, 5S 

11, OS 

•J 

Königi.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Stadl 



48 

112 



100 

30,95 

16.00 

9 

Kreis  Aitenaer  Schmalspurbahnen 

— 

100 

278 

— 

879 

10,93 

8,00 

4 

Kreis- Eisenbahn  Flensburg  Kappeln 

— 

109 

89(1 

— 

504 

9,55 

12,00 

5 

Kreis  Kreumacher  Kleinbahnen 

— 

16 

i so  £1?.: 

— 

469 

10,65 

! 9, Oil 

SH 

1 284 

6 

Lahrcr  Strassenbahn-Gesellschaft 

— 

24 

1 120 

— 

836 

17,51 

14,00 

7 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

f 192 

a>  Fcldabahn 

— 

42 

174 

— 

216 

4,90 

12,00 

b'  Ravensburg— Weingarten 

**“• 

54 

\ 116  Statt 

) 

310 

76,60 

22,57 

C)  Walhallabahn 

42 

\ 152  XX 

/ 192  pu’,7. 

— 

890 

43,91 

17,55 

8 

Mecklenhurg-pommcrsche  Schmalspurbahn  .... 

— 

72 

230 

— 

802 

2,11 

1 7,91 

0 

Grossherzogliche  Kisenbahndirektion  in  Oldenburg: 
Ocholt-Westersteder  Eisenbahn 



1 

12 

79 

_ _ 

91 

13,00 

7,58 

10 

Schmalspurige  Linien  der  königi.  sächsischen  Staats 

1 

l 

cisenbahnen 

— 

1 124 

4 770, 

58 

5 959 

1 «,08 

10.43 

11 

Strassburger  Strassenhahngesellschaft: 

a)  Strassburg— Markolsheim 

— 

122 

57« 

— 

«93 

11,14 

13,17 

b Strassburg— Truchtersheim 

— 

24 

10S 

— 

192 

12,90 

10.00 

ci  Kehl— Lichtenau— Buhl  (Baden)  .... 

— 

72- 

384 

— 

456 

11,60 

19,00 

12 

Königi.  wtlrttembergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  . . . 

— 

40 

90 

— 

180 

9,00 

{ 13,00 

b)  Marbach— Beilstein  . . . 

— 

60 

190 

— 

240 

10,70 

24,00 

c)  Lauifen  a.  N.— Güglingen 

— 

48 

144 

— 

192 

10.21 

24,00 

d)  Schuasenried— Buchau  . . 

— 

86 

109 

— 

144 

15.24 

24,00 

Seite 

— 

2 I SO 

9 309 

53 

11  547 

— 

— 

1 Davon  6 mit  Seitenlang.  — *>  Davon  1 mit  Ssitengang. 


VII.  Jahrgang 
Februar  1900 
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Lokomotiven.  Verbrauch. 

II.  Personenwagen.  Res  fand. 

I.okomotlvfeuerung. 

Der  Aufwand  ftlr  das  .Schmieren 
und  Putzen  der  Lokomotiven  und 
Tender  (Materialwerthi  betragt 

Am  Jahresschlüsse  waren  an  eigenen 
Personenwagen  vorhanden: 

Achsen  unter  den- 
selben 

Die  Kosten  für  die  verbrauchten 
Heizstotle  einschliesslich  der 
Fracht-  und  Ladekosten  betragen 

für  ein  für  ein 

Überhaupt  Nutz-  Lokomotiv- 

kilometer kilometer 

1 

Oberhaupt 

für  ein  ftlr  ein 

Nutz-  Lokomotiv- 
kilometer kilometer 

a)  vier- 
rädrige 

b)  scchs- 
radrige 

ci  acht- 
radrigo 

d)  zu- 
sammen 

Über- 

haupt 

auf  ein 
Kilometer 
Betriebs- 
lange 

M 

Pf 

M 

Pf 

Anzahl 

«3 

04 

65 

06 

07 

08 

09 

70 

71 

72 

73 

74 

1«  518 

31,01 

80,43 

1 1>7S 

8,71 

8,64 

13 

13 

39 

2,78 

37  032 

10,28 

1 0,03 

11  323 

4,97 

4,90 

— 

55 

— 

55  l) 

165 

2,35 

17  371 

39,47 

36,09 



| 

18 

18*) 

62 

1,44 

9 5«5 

78,40 

78,40 

1 394 

11,44 

1 

11,44 

9 

— 

9 

18 

3,00 

SO  431 

23,99 

23,34 

14  095 

6,02 

4,94 

6 

08 

13 

90 

274 

2,42 

— 

21,42 

21,26 

3,16 

3,14 

— 



— 

— 

— 

2,42 

909  87S 

14,57 

12,00 

118  366 

1,81 

1,67 

024 

75 

280 

936 

2 447 

1,00 

18,03 

11,50 

— 

1,00 

1,47 

— 

— 

— 

— 

— 

1,07 

15,99 

12,42 



1,85 

1,04 

— 

— 

— 

— 

_ 

1,89 

Personenwagen. 

Ausnutzung 

Verb 

rauch. 

III. 

Lastwagen  (Gepflck-,  Güter-, 

Vieh-  und 

Leistungen. 

Arbeitswagen '. 

Die  eigenen  und  frem- 
den Personenwagen 
haben  im  eigenen  Re- 

Von  den 
bewegten 

Der  Aufwand  für 

Unterhaltung,  Er- 

Jede  be- 
wegte 
Persunen- 
wagen- 
achsc  war 
durch- 
schnitt- 
lich be- 
setzt mit 
Personen 

neuerung  u. Ersatz  von  Personenwagen 
(einschliesslich  Achsen  und  Räder) 

Am 

Jahresschlüsse 

waren 

Achsen  unter 

triebe  der  Bahn 
zurbckgelegt 

Platzen 

waren 

hat  nach  Abzug  des  Erlöses  bezw. 
Werthes  für  Altmaterial  betragen: 

vorhanden: 

denselben 

auf  ein 

durch- 

schnitt- 

lich 

besetzt 

über- 

haupt 

durch- 

schnitt- 

durch- 
schnitt- 
lich für 
jeden 
Platz 

durch- 

schnittlich 

Bedeckte  eigene  Wagen: 

über- 

haupt 

duich- 

schnitt 

überhaupt 

Kilometer 

Betrlcbs- 

lange 

lieh  f.  jede 
Personen- 
wagen- 1 
acnse 

für  eiu 
Personen- 
wagen- 
achskilom. 

vier- 

sechs- 

ritdrige 

acht- 

zu- 

sammen 

lieh  auf 
1 km 
Betriebs- 
lange 

Achskilometer 

% 

M 

Pf 

A n 

zahl 

82 

88 

34 

.84  a 

36 

80 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

109  560 

24  591 

1 

2,80 

29,86 

797 

i 

25 

2,10 

0,43 

1 

I 

1 

1 

2 

0,30 

185  340 

85  349 

2,70 

10,88 

403 

40 

2,89 

0,25 

5 

— 

— 

5 

10 

1,93 

518  234 

14  389 

8,50 

10,09 

. — 

\ 

— 

— 

48 

— 

— 

43 

86 

2,43 

1 042  ',70 

20  104 

8,97 

33,08 

5 255 

126 

10,42 

0,50 

28 

— 

28 

58 

1,0  s 

1 581  216 

64  491 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

i 

7 

7 

28 

1,00 

545  943 

28  404 

2,83 

20,2  t 

325 

84 

2,40 

0,15 

8 

— 

8 

10 

0,33 

495  503 

11  202 

1 

8,38 

28,18 

338 

49 

4.12 

0.18 

12 

4 

— 

16 

30 

0,82 

151  224 

30  178 

0,03 

47,68 

478 

84 

1,51 

0,32 

1 

j 

T 

— - 

1 

2 

0,43 

310  740 

86  862 

8,80 

37,80 

•880 

33  J 

2,15 

0,27 

•J 

! 

— 

2 

4 

0,46 

t 031  980 

0 854 

1,27 

10,00 

1 590 

42 

5,23 

0,15 

4ii 

— 

29 

litt 

190 

1,30 

177  570 

25  308 

1,94 

25,59 

420 

35 

4,62 

0,24 

4 

— 

— 

4 

8 

1,14 

9 350  788 

28  021 

2,79 

20,75 

88  838 

08 

6,52 

0,42 

370 

— 

— 

370 

740 

2,20 

1 743  104 

27  819 

8,53 

20,80 

— 

— 

— 

— 

20 

— 

15 

35 

10" 

1,59 

398  262 

20  550 

3.30 

20,62 

— 

— 

— 

— 

») 

1 

— 

2 

4 

0,20 

1 <»00  OOS 

25  759 

3,01 

19,00 

J 

— 

— 

— 

8 

— i 

— 

H 

10 

0.41 

319  440 

21  14 1 

2,03 

22,75 

4 807 

401 

33,88 

1,44 

— 

.>  j 

1 

3 

1" 

0,06 

216  580 

14  992 

4,32 

17,92 

700 

77 

3,19 

0,30 

2 

• 

— 

0 

10 

1.11 

140  012 

12  404 

7,49 

39,48 

231 

28 

1,22 

0,10 

i 

4 

— 

5 

14 

1,18 

1 14  480 

12  114 

4.95 

20,57 

77 

3 

0,58 

0,07 

i 

O 

— 

3 

s 

0,85 

19  442  386 

— 

— 

— 

60  004 

— 

— 

— 

518 

10 

52 

016 

1 852 

— 
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P e 

r 8 o n e n 

wagen 

Best 

a n d. 

Die  am  Jahresschlüsse  vorhandenen  eigenen  Personenwagen  enthalten 

4- 

c. 

Platze 

1 

3 

y. 

a)  in  der 
1. 

b)  in  der 
11. 

f)  auf  ein 

o 

*3 

C 

Benennung  der  Hahnen 

c)  in  der 
III. 

d)  in  der 
IV. 

e)  zu- 

Kilometer 

g)  auf  eine 

eamraen 

Betriebs- 

Achse 

lange 

Klasse 

Anzahl 

75 

76 

77 

78 

7» 

80 

81 

L'ebertrag 

— 

2 ISO 

9 809 

58 

11  547 

— 

H.  Schweizerische  Bahnen. 

13 

Appenzeller  Halm  Winkeln— Herisau— 

Vppenzelll  . 

— 

138 

473 

— 

011 

23,50 

10,91 

14 

Birsigthalbahn 

140 

l 156  Hm. 

/ ois,^;;. 



»20 

70,77 

17,03 

15 

Strassenhahn  Frauen  reld—Wyl  . . . 

— 

30 

273 

308 

16,83 

15,15 

16 

Rhätische  Bahn 

211 

192 

1 192 

1 625 

17,82 

16.98 

17 

Waldcnburger  Bahn 

— 

96 

272 

368 

26,71 

13,36 

IS 

Yverdon— Ste.  Croix 

28 

280 

80H 

12,32 

19,25 

Summe  A und  B 

26» 

3 062 

12  293 

58 

15  «82 

15,02 

12,32 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  

— 

— 

— 

— 

— 

15,09 

12,46 

Deutsche  Voll  Intimen  1897  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

3-2,05 

18,95 

C.  Norwegische  Bahnen. 

1!) 

a)  Privathahnen. 

Nesttun— Oshahnen 

— 

— 

377 

— 

377 

14,50 

7,25 

Lillesand—  Klaksvandbahnen  .... 

— 

— 

57 

— 

57 

3,43 

9,50 

Sulitjelmabahnen 

— 

— 

42 

— 

42 

3,21 

7,00 

Bingsfoss— BJerkclangenbahnen  . . . 

— 

— 

— 

— 

«0 

2,34 

7,50 

20 

b)  Staatsbahnen. 

Christianla— Draromen 

Brammen— Skien 

491 

1 728 

2 219 

41,89 

12.82 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten 

Eidanger— Brevik 

Drammen -Randsfjord 

2.  Distrikt 

i" 

1 

492 

1 895 

2 402 

14,88 

14,55 

mit  den  Zweigbahnen: 

llougsund— Kongsberg 

Vikesund— Krödercn 

1 

1 

264 

1 274 

— 

1 558 

10,90 

14,98 

Rörosbahnen : 

llamar -Grundset 

3.  Distrikt 

— 

74 

282 

— 

356 

9,37 

11,12 

Grundset— Aainot 

— 

44 

— 

44 

1,70 

11.00 

Aamot— Tönset 

Tönset— Stören 

f 4.  Distrikt 

},17 

272 

1 397 

— 

1 78« 

6,56 

13,73 

Trondhjem— Stören 

75 

64 

391 

— 

530 

10.40 

12,32 

Stavanger— Egersund 

— 

168 

672 

— 

840 

11,05 

15,27 

Bergen— Voss 

— 

250 

872 

— 

l 122 

10,40 

12,46 

Christiansand— Byglandsfjord  . . . 

7.  Distrikt 

— 

72 

308 

— 

380 

4>S7 

12,67 

Summe  C 

207 

2 167 

9 339 

11  778 

10,30 

13,08 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  .... 

— 

— 

— 

— 

10,02 

13,10 

Sit  in  tu  1 1 ich  e norwegische  Vollhahncu  1897  . . 

389 

2 •188 

s wm 

11  494 

13,9*2 

15,77 

11.  Hahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

aofplatt- 

formen 

21 

Appenzeller  Strassenhahn  (St.  Gallen— 

Gais)  . . . 

— 

84 

124 

— 

456 

32,70 

11,09 

22 

Brdnigbahn 

390 

1 088 

448 

— 

1 92« 

33,36 

11,67 

23 

Eisenbahn  Yisp-Zermatt 

34 

212 

324 

— 

570 

16,83 

10,96 

111.  Zuhiirndhnhurii. 

1 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

24 

Pilatusbahn 

— 

288 

— 

— 

288 

57, «0 

16,00 

Summe  D— E 

424 

1 «72 

1 144 

— 

3 240 

28,68 

11,82 

Durchschnitte  im  Jahre  16S6  .... 

— 

— - 

— 

— 

28, «8 

, 12.82 

Summe  sämmtlicher  Schmalspurbahnen 

900 

6 901 

22  77« 

58 

80  «95 

18,35 

12,64 

Durchschnitte  im  Jahres  1896  .... 

— 

— 

— 

13,47 

12,02 

Siimmtliche  vollgpiirige  Vcreinshahnen  1897 

— 

— 



— 

'25,03 

18,60 

>)  Achaen  tler  kombinirten  Post-  und  GepSekswagen  eingoscblosscn. 
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Personenwagen. 

Leistungen. 

Ausnutzung. 

v 

> 

1 

rauch. 

III.  Lastwagen  (Gepäck-,  Güter-.  Vieh-  und 
Arbeitswagen). 

Die  eigenen  und  frem- 
den Personenwagen 
haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn 
zurtickgelcgt 

Jede  be- 
werte 
Personen- 
wagen- 

Von  den 
bewegten 
Platzen 
waren 

Der  Aufwand  für  fnterhaltung.  Er- 
neuerung u. Ersatz  von  Personenwagen 
(einschliesslich  Achsen  und  Kader) 
hat  nach  Abzug  des  Erlöses  bezw. 

Werthes  für  Altmaterial  betragen: 

Am 

Jahresschluss« 
vorhanden : 

waren 

Achsen  unter 
denselben 

auf  ein 

achse  war 
durch- 

durch- 

schnitt- 

lich 

besetzt 

Über- 

haupt 

durch- 

schnitt- 

durch- 
schnitt- 
lich für 
jeden 
Platz 

durch- 

schnittlich 

Bedeckte  eigene  Wagen: 

über- 

haupt 

durch- 

schnitt- 

KÄSt' 

lange 

schnitt- 
lich  be- 
setzt mit 
Personen 

lieh  f.  jede 
Personen- 
wacen- 
acnse 

für  ein 
Personen- 
wagen- 
achskilom. 

vier- 

sechs- 

radrige 

acht- 

rammen 

lieh  auf 
1 km 
Betriebs- 
lange 

Achskilometer 

V. 

M 

Pf 

A n 

zahl 

8'J 

83 

84 

84  a 

85 

80 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

98 

94 

19  142.180 

— 

— 

56  064 

— 

— 

— 

548 

16 

52 

610 

1 352 

— 

1 039  730 

39  939 

3,19 

29,24 

8 275 

! 

147 

18,54 

0,79 

28 

— 

— 

28 

66 

2,15 

1 171824 

90  371 

1,68 

27,48 

4 374 

81 

4,75 

0,87 

5 

— 

— 

6 

10 

0,77 

310  901 

17  008 

4,40 

29,43 

1 712 

85 

5,66 

0,68 

12 

— 

— 

12 

24 

1,83 

3 6 12  982 

18  023 

5,32 

31,42 

7 172 

75 

4.41 

0,44 

81 

— 

— 

Hl 

162 

1,77 

278  232 

19  875 

3,88 

25,29 

865 

80 

2,82 

0,81 

8 

— 

— 

16 

1,14 

133  374 

0 215 

5,05 

26,26 

440 

27 

1,42 

0,28 

1.5 

— 

— 

15 

30 

1,20 

24  050  452 

23  048 

8,12 

26,32 

78  892 

73 

5,84 

0,42 

697 

10 

62 

706 

1 050 

1,58 

— 

22  062 

3,46 

27,78 

— 

75 

0,21 

0,44 

— 

— 

— 

— 

— 

1,64 

— 

7»  1»1 

4,58 

24,29 

— 

290 

15,09 

0,IW 

— 

— ■ 

— 

— 

6U  028 

24  078 

1,09 

23,81 

_ 

■ 



— 





. 



. 



82  246 

4 569 

3,1t 

82,74 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

49  017 

3 770 

1,15 

16,43 

— 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

248  600 

9 991 

1,86 

24,80 

— 

- 1 

— 

— 

— 

— 

— 

— • 

3 971  814 

112  076 

4,76 

37,05 

— 

' 

i 

— 

100 

1 

i 

— 

100 

201 

3,79 

0 093  922 

30  508 

3,70 

25,48 

! 

1 

i 

— 

134 

1 

* 

— 

134 

282 

1,09 

3 023  492 

21  143 

4,25 

28,37 

l 

— ! 

1 

— 

— 

181 

6 

1 137 

290 

2,02 

| 

1 

12 

12 

24 

0,63 

.7  082  023 

102  445 

2,79 

19,10 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

} 91 

u 

100 

220 

0,70 

1 

' 

2. 

— 

— 

21 

47 

0,92 

932  256 

12  925 

4,31 

28,22 

_ l 

— 

— 

12 

— 

12 

28 

0,38 

2 202  800 

20  392 

3,07 

29,45 

— 

1 

— 

— 

28 

— 

28 

50 

0,62 

791  717 

10  150 

3,07 

24,23 

— 

- ! 

25 

— 

10 

35 

90 

1,15 

27  171  705 

28  772 

3,68 

28,13 

— 

— 

— 

554 

— 

26 

579 

1 244*) 

1,17 

— 

22  373 

8,45 

20,41 

— 

— i 

— 

— 

— - 

— 

— 

1,05 

3S  881  229 

34  401 

9,47 

22,00 

i 

— 

657 

- 

i 

10 

0U7 

1 858 

l)  1,04 

459  776 

32  935 

3,03 

31,05 

3 870 

i 

99 

8,49 

0,84 

— 

•i 

8 

24 

1,71 

2 111  745 

30  530 

3,93 

34,09 

fl  100 

37 

3,20 

0,29 

30 

8 • 

— 

38 

84 

1,45 

355  800 

9 385 

3,48 

31,75 

1 201 

23 

2,11 

0,33 

- 

- 

o 

8 

H 

0,22 

*1  302, 

4 800 

7,89 

40,18 

~ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

2 951  083 

20  130 

3,89 

32,83 

11  231 

44 

3,80 

0,38 

30 

10 

o 

48 

lut 

1,02 

— 

25  852 

3,90 

32,99 

— 

58 

4.86 

0.47 

— 

— 

— 

— 

0.S7 

64  173  810 

23  559 

3,44 

27,13 

110  123 

08 

6,48 

0,41 

1 281 

32 

79 

1 802 

8 010 

1,31 

22  417 

3,44 

27,25 

71 

6,70 

0,75 

— 

- 

— 

— 

1,97 

_ | 

<15608 

4,39 

28,72 

— 

285 

15,41 

0,01 

— 

— 

— 

— 

4,08 
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Lastwagen 

(Gepftck-, 

Güter-,  Vieh-  und  Arbeitswagen  . 

Am  Jahresschlüsse  waren  vorhanden 

Achsenzahl  der  ge- 

o 

£ 

Offene  eigene  Wagen 

Achsen  unter  den- 
selben 

deckten  und  offenen 
Lastwagen 

a 

auf  ein 

auf  ein 

9> 

Benennung  der  Bah 

n e n 

vier- 

sechs- 

acht- 

zu- 

Uber- 

Kilo- 

im 

Kilo- 

C 

meter 

meter 

£ 

rädrige 

»am  men 

haupt 

Betriebs- 

ganzen 

Betriebs- 

rt 

' 

lange 

lange 

A n 

zahl 

95 

90 

97 

98  | 

99 

100 

101 

102 

1.  I(cil>nni;*halincn. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Muldenkippwagen 

i 

Grossherzogl  General-Eisenbahndirektion  Schwerin : 

für  Arbeitszwecke 

Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 

l> 

- | 

— 

0 

12 

1,81 

14 

2.11 

o 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 
Eichstatt  Bahnhof— Stadt 

‘>20 

_ i 

20 

40 

7.74 

50 

9,67 

3 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  . 

107 

— 

— 

107 

214 

0,29 

300 

8,94 

4 

Kreis-Eisenbahn  Kiensburg— Kappeln 

92 

— 

— 

82 

64 

1,24 

120 

2.32 

6 

Kreis  Kreuznacher  Kleinbahnen  . . 

— 

— 

20 

20 

SO 

2.81 

109 

3,91 

ti 

Lahrer  Slrasscnbahn-Gesellschafl  . . . 

11 

1 - 

— 

11 

22 

1,t4 

38 

1,97 

7 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

1 

a:  Feldabahn 

32 

9 

— 

11 

91 

2,07 

127 

2.89 

b)  Ravensburg— Weingarten  . 

o 

— 

— 

2 

1 

0,96 

6 

1,43 

c)  Walhallabahn 

4 

i 

— 

4 

8 

0.91 

12 

1,37 

9 

Mecklenburg-pommerscbe  Schmalspurbahn  .... 

41 

— • 

441 

482 

1 846 

12.28 

2 042 

13,50 

9 

Grossherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocbolt-Weatersleder  Eisenbahn  . . . 

4 

— 

— 

4 

8 

1,11 

16 

2,29 

10 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 

i 

oisenb&hnen 

1 153 

— 

22 

1 175 

2 894 

6,04 

3 134 

8,09 

11 

Strassburger  Strassenhabngeselischaft 

34 

i 

a)  Strassburg— Markolslicim  . 

38 

— 

na«'M.  1« 
It-Mhfek» 

i 

72 

212 

3,38 

312 

4,97 

b)  Strassburg— Truc.htersheim 

0 

— 

— 

9 

12 

0,90 

16 

1,00 

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 

12 

— 

— 

12 

24 

0,61 

40 

1,01 

12 

KOnigl.  wiirttembergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  . . . 

— 

8 

O 

10 

32 

2,12 

42 

2.78 

b)  Marbach— Beilstein  . . . 

— 

0 

— 

n 

18 

1,25 

34 

2.37 

c)  Lau  den  a.  N. 

—Güglingen 

— 

8 

— 

8 

24 

2,03 

88 

3,21 

d)  Schusacnned- 

-Buchan  . . 

— 

4 

— 

4 

12 

1,27 

20 

2,12 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

13 

Appenzeller  Bahn  Winkein— Herisau— Appenzell  . 

41 

— 

— 

41 

82 

3,15 

138 

6,30 

14 

ßirsigthalbahn 

8 

— 

— 

3 

0 

0,48 

16 

1,23 

16 

Strassenbahn  Frauenfeld— Wyl  . . . 

8 

— 

— 

8 

10 

0,89 

40 

2,22 

16 

Rhfttische  Bahn 

69 

— 

(18 

136 

1.49 

298 

3,20 

17 

Wuldenburger  Bahn 

6 

— 

0 

12 

0,96 

28 

2,00 

18 

Yverdon— Ste.  Croix 

H 

— 

— 

8 

10 

0.(54 

46 

1,84 

Summe  A und  B 

1 602 

35 

519 

2 166 

6 385 

5,14 

7 035 

0,72 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

5,29 

— 

6,83 

Deutsche  Vollbalincn  1897  .... 

_ 

— 

— 

— 

— 

10.5EI 

— 

15,9« 

C.  Norwegische  Bahnen. 

19 

a>  Privatbahnen. 

Nesttun— Osbahnen 

— 

1 

— 

— 

— 

— 

80 

1,16 

Lillesand -Flaksvandhahnen  . . 

— 



— 

— 

— 

— 

54 

3,26 

Sulftjclmabahnen  

— 

— 

— 

— 

— 

— 

114 

$.77 

Blngsfoss-BJerkelaugenbahnen 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

66 

2,19 

20 

b)  Staatsbahnen. 

I 

Chrlstiania—  Brammen 

Brammen  Skien 

210 

| 

«MW 

210 

120 

7,92 

021 

11,71 

mit  den  Zweigbahnen : 

136 

- 

180 

272 

1,63 

65-1 

3.32 

Skopum— Horten 

Eidanger— Brevik 

Brammen  —Eandsfjord 

2.  Distrikt 

1 

1 

1 

mit  den  Zweigbahnen: 

J 640 

1 

616 

l 292 

9,01 

1 682 

11,00 

Hougsund-Kongsberg  . ... 

Vikesund-Kröderen 

Rörosb, ihnen : 

Hamar— Grundset 

3.  Distrikt 

41 

41 

82 

2, 1 0 

to6 

2,79 

Grandset— Aamot  

ll> 

10 

20 

0,77 

20 

0./ 1 

Aamot— Tönset 

> 291 

291 

582 

1,81 

909 

2,51 

Tönset -Stören  

Trondhjem— Stören 

f 4.  Distrikt 

1 

70 

* _ 

— 

70 

HO 

2,74 

197 

3.6»! 

Stavanger— Egetsund 

. 5.  Distrikt 

36 

— 



72 

09 1 

10O 

1.32 

Bergen— Voss 

26 

— 

— 

25 

60 

0,46 

100 

0,99 

Christiansand— Byglandsfjord 

. 7 Distrikt 

48 

— 

— 

49 

98 

1,26 

ISS 

2,39 

Summe  C 

1 514 

— 

— 

1 514 

3 028 

2,94 

4 520 

8,90 

Durchschnitte  im  Jahre  1895  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

* 

3.68 

Siimmtliclie  norwegische  Yollhuhiien  1897  . . 

1 V« 

— 

— 

I 8!« 

786 

4, (Hl 

5 144 

6.24 

* 

■'  Einscbl.  der  18  Rollschemel  zu  je  2 Achsen,  welche  zur  Beförderung  tler  Vollspurwagen  dienen  — *)  Von  den  unter 
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Lastwagen  (Gepäck-,  Guter-,  Vieh-  and  Arbeitswagen). 


Postwagen. 

Die  Tragfähigkeit  beträgt 

Die  Tragfähigkeit 

Leisinngen. 

Ausserdem  besitzt  die 

der  bedeckten 

der  offenen 

sämmtlicher  Lastwagen 

Die  eigenen  Lastwagen  haben  durch- 

Hahn  an  Postwagen 

Wagen 

W agen 

beträgt 

laufen 

vier-  sechs- 

acht- 

Ober- 

dnrch- 

echnitt- 

über- 

durch- 

sebnitt- 

über- 

auf  ein 
Kilo- 
meter 
lie- 
triebs- 
länge 

durch- 

schnitt- 

im  eigenen 

auf  frern- 

durch- 

schnitt- 

lieb  für 

lieh  für 

lieh  für 

Betriebe 

den 

zusammen 

lieh 

■ ädrige 

baupt 

jede 

Achse 

haapt 

Jede 

Achse 

haupt 

jede 

Achse 

der  Bahn 

Bahnen 

jede 

Achse 

Anzahl 

Tonnen 

kg 

Tonnen 

kg 

Tonnen 

kg 

Achskilometer 

km 

108  104 

105 

100 

107 

103 

100 

110 

111 

112 

113 

114 

116 

U« 

Im *•»11  iai*  l*  -«c*bil»  iluB« 

:> 

2 500 

9 

760 

14 

2,11 

i ooo 

482 

432 

31 

— •>  — t 

— 

17 

1 700 

203 

5 076 

220 

42,55 

4 400 

212  704 

— 

242  70 1 

4 »54 

t llf^Arht*sc«l‘  M<il  l,"et-»titl,f*»Iilng 

216 

2 500 

535 

2 500 

750 

22,05 

2 500 

937  71! 

— 

987  71 1 

8 125 

• ll<-|wnkw.sgftt  *oU  |,n*(al>U,e|luii|| 

140 

2 500 

160 

2 500 

300 

5,80 

2 500 

848  00« 

8114 

860  120 

7 084 

tnlt 

85 

1 260 

100 

1 250 

135 

4,80 

1 250 

82»  439 

— 

323  489 

3 041 

* «Ji>t  Pnlüd^MIhnf 

tiO 

3 750 

107,5 

4 336 

167(5 

3,37 

4 403 

181  370 

— 

181  870 

4 773 

. 

— 

115 

3 194 

800 

3 297 

415 

9,43 

8 2 «3 

l 014  742 

— 

1 044  7 12 

8 226 



— 

5 

2 500 

10 

2 500 

15 

3,50 

2 500 

18  208 

— 

13  203 

8 201 



— 

10 

2 500 

20 

2 500 

30 

8,41 

2 500 

18  886 

— 

18  836' 

1 569 



“ 

805 

1 550 

1 86« 

1 005 

2 101 

14,86 

1 224 

8 033  923 

8 083  928 

3 058 

1 

. 1 

— 

20 

2 500 

20 

2 500 

40 

5,71 

2500 

40  208 

— 

10  208 

2 613 

l 

— 

1 850 

2 500 

5 980 

2 477 

7 780 

21,58 

2 4 SO 

10  700  771 

15m 

10  700  929 

3414 

3 — 

. 

275 

2 750 

670 

8 160 

945 

16,08 

3 029 

1 425  6»5 

— 

1 425  6S6 

4 586 

1 *■•*#«  •>>(  >*<Mt«Mtk«iiiu>g 

10 

2 500 

30 

2 600 

40 

2.«0 

2 600 

73  770 

— 

73  770 

4 «10 

8 — 

— 

.10 

8 760 

00 

3 750 

150 

6,84 

3 750 

!«4  322 

— 

1 «4  322 

4 120 



35 

3 500 

110 

8 438 

145 

U.60 

3 452 

199  «1» 

— 

199  «1» 

4 763 

, — * 

— 

58 

3 812 

60 

3 833 

113 

7,86 

3 324 

204  «64 

— 

204  ««4 

6 020 

“ * 

— 

46 

3 280 

80 

3 833 

126 

10,«« 

8 816 

175  767 

— 

17.ri  707 

1 «26 



— 

211 

3 250 

40 

3 888 

66 

«,9S 

3 333 

188  945 

123  945 

« 197 

__ 

r 

200 

8 57 1 

801 

3 «70 

501 

19,27 

3 «30 

623  «2« 



«23  62« 

4 513 

\Gepäckwagen  mit  Post- 

26 

2 500 

15 

2 500 

40 

3,07 

2 500 

131  240 

— 

131  240 

8 202 

/ abtheilang 

«0 

2 500 

40 

2 600 

100 

5,65 

2 500 

273  992 

— 

278  992 

6 S49 

0 — 

— 

H10 

5 000 

630 

5 000 

1 490 

1 «,84 

6 000 

2 283  496 

— 

2 283  49« 

7 ««3 



— 

40 

2 500 

80 

2 600 

70 

5.00 

2 600 

219  654 

— 

219  054 

8 04« 



— 

185 

4 500 

80 

5 000 

215 

S,60 

4 674 

250  800 

— 

260  800 

5 452 

12 

— 

4 552 

2 758 

11  4 7«,  5 

2 181 

16  028,5 

16,82 

2 273 

28  595  384 

8 272 

28  593  05« 

4 004 



— 

_ 

2 702 

— 

2 102 

— 

15,30 

91,32 

2 237 

— 

— 

— 

8 391 

“ 1 

— 

— 

58JW 

— 

5893 

— 

& 721 

— 

— 

— 

10  8M» 

_ 

_ 

- 

_ 

— 

30 

1,15 

1 150 

69  918 

69  918 

2 918 

— 

— 

— 

— 

— 

102 

9,00 

3 000 

337  060 

— 

837  0«o 

6 741 

_ i 

— 

— 

— * 

— 

— 

868 

20,15 

2 300 

683  204 

— 

58»  20  1 

6 160 

^ — 

— 

— 

— 

— 

— 

163 

9.33 

3 000 

108  «00 

408  0O0 

7 868 

j - 

•ß 

508 

2 801 

1 333 

8 293 

1 94« 

8«, 71 

8 133 

1 

1 

857 

8 089 

062 

3 600 

1 S09 

10.88 

3 266 

17  Ml«  136 

— 

17  81«  13« 

6 643 

1 

1 ^ 

, 1 

4 

800 

3 103 

1 25C 

8 291 

5 16« 

30,05 

8 269 

1 

1 — 1 

73 

8 041 

240 

2 927 

318 

8,88 

2 953 

| 





. 

70 

3 600 

70 

2,*iö 

8 500 

15  049  682 

— 

16  949  632 

14  30« 



4 

'•80 

3 003 

2 038 

3 635 

2 708 

8,62 

8 425 

1 

8 

110 

2 840 

423 

8 057 

533 

10,55 

2S77 

| 

4 — 

— 

01 

2 ISO 

137 

2 507 

213 

8,86 

2 480 

856  898 

— 

»56  893 

9 31  1 

l — 

1 

10« 

2 064 

175 

3 500 

341 

3,16 

8 217 

1 165  92« 



1 465  82« 

14  «58 

— 

•ß 

302 

3 855 

343 

3 500 

«45 

3,27 

8 430 

887  33« 



837  38»; 

4 502 

7 

28 

3 712 

2 982 

10  122 

3 342 

14  45« 

12, «5 

3 194 

87  489  ««0 

— 

37  420  660 

3 270 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 1 .78 

3 171 

— 

— 

— 

7 765 

11  - 

14 

6449 

4 749 

19398 

5 128 

25  847 

31,38 

5024 

40  783  054 

— 

40  7»7  0Ö4 

7 iW5 

6p.  89  »uf  geführten  5 Wagen  enthalten  2 je  einen  Portabtheil. 
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häufende  Nummer 

Renen  n u n g der  Bahnen 

Lastwagen  (Gepäck-, 
Am  Jahresschlüsse  waren 
Offene  eigene  Wagen: 

vier-  sechs-  acht- 

. *“• 

. . sammen 

r Adrige 

Aj 

95  90  97  | 9S 

Guter-,  Vieh-  und  Ar 
vorhanden  : 

Achsen  unter  den- 
selben 

auf  ein 
öber-  Kilo- 

meter 

haupt  Betriebs- 
lange 

i z a h 1 

99  100 

beitswogen  . 

Achsenzahl  der  ge- 
deckten and  offenen 
Lastwagen 

auf  ein 

Im  Ktl°- 

rncter 

ganzen  Betriebs- 
lange 

101  102 

21 

11.  Rahnen  gemischten  Systems. 
t>.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Strasscnbalm  fSt  Gallen— Gais)  . . . 

i i 

— 8 — j 8 

24 

1.71 

4S 

8,43 

«JO 

Brunighahn ... 

18  — — ' 18 

36 

0,02 

120 

2,07 

23 

Eisenbahn  Viap— Zermatt 

- - 4 , 4 

1 • 

10 

0,44 

24 

0,00 

24 

UI.  Znhni-adhahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
PUatusbahn 

i i 

i * 

Summe  D— E 

19  S 4 30 

70 

0,07 

192 

1,0» 

Durchschnitte  im  Jahre  1886 



— 

0,67 

— 

1,54 

Summe  sämmtlicher  Schmalspurbahnen 

8 134  43  528  »700 

9 489 

1 8,69 

1 1 758 

5,10 

Durchschnitte  im  Jahre  1886  

— — — — 

— 

8,09 

— 

4.90 

Summt  liehe  vollNpnrige  Vereinshahneu  1897  . 

— — — — 

— 

8,48 

— 

ut.iu 

Laufende  Notmtici 

Benennung  der  Bahnen 

Lastwagen  (Gepäck-,  Güter 
Leistungen. 

Die  eigenen  und  fremden  Last- 
wagen haben  im  eigenen  Betriebe 
der  Bahn  zuruckgelegt 

auf  ein  Kilo* 

überhaupt  nieter  Betriebs- 

länge 

Achskilometer 
117  i US 

Vieh-  und  Arbeitswagen). 
Ausnutzung. 

Jede  Last-  Die  Tragfahig- 
wagcnachse  keit  wurde 

war  durch-  durchschnltt- 
schnlttlich  be-  lieh  ausgenutzt 
lastet  mit  in 

Tonnen  %_ 

119  120 

1 

I.  Reihuiigshnhiicu. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Grossherzog!.  Ueneral-Eisenhahndirektion  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan -Heiligendamm  ....  . . 

29  940 

4 303 

2 

König!,  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

242  704 

40  945 

1,"0 

40,91 

3 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

937  311 

27  109 

1,20 

51,00 

4 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

1 119  301 

21  060 

0,84 

33,00 

5 

Kreis  Kreuznacher  Kleinbahnen 

328  499 

1 1 090 

— 

— 

6 

Lahrer  StraasenbahnGesellschaft 

181  370 

9 450 

1.59 

.M3,S4 

7 

Lokalbahn  .Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  I'eldabahn  

1 044  742 

23  744 

1 

0,09 

30,29 

bi  Ravensburg- Weingarten 

13  20s 

3 100 

0,79 

31,00 

c'  Walhallabahn 

18  930 

2 143 

0,30 

12,00 

8 

Mecklenburg  pommersche  Schmalspurbahn 

8 093  928 

53  099 

0,46 

37jö8 

9 

Grossherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 
Ocholt-Westerstedcr  Eisenbahn  *.  . . . 

40  209 

5 711 

0,90 

39,40 

10 

Schmalspurige  Linien  der  künigl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   

10  702  459 

31  870 

0.99 

35,98 

tl 

Strassburger  Strasscnbahn  Gesellschaft : 

a Strassburg— Markolsbeim 

1 421  595 

22  735 

0,79 

26.09 

b.  Strassburg— Truchtershelm . . 

73  770 

4 918 

0.47 

19,80 

Ci  Kehl— Uchtcnau— Bühl  Baden  

104  822 

4 2 1 7 

0,94 

22,40 

12 

Künigl.  württembergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn:  a|  Nagold— Altensteig 

239  902 

15  "77 

1,90 

53,88 

b Marbach— Beilstein 

21 1 557 

14  712 

0.17 

14,14 

e)  Lauflen  a N — Güglingen  . . . 

1*'2  127 

15  409 

0,44 

13,27 

d Schussenricd— Buchau 

125  705 

18  308 

0.42 

12,60 

Seite 

25  1 03  987 

""" 

— 
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Lastwagen  (Gepäck-,  (luter-,  Vieh-  und  Arbcits  wagen  i. 


Postwagen. 

Die  Tragfähigkeit  betragt 

Die  Tragfähigkeit 

Leistungen. 

Ausserdem  besitzt  die 
Bahn  an  Postwagen 

vier-  sechs-  acht- 

r adrige 
Anzahl 

108  104  100 

der  bedeckten 
Wagen 

durch- 
Uber-  schnitt- 
lich  für 
haupt  jede 

Achse 

Tonnen  kg 

100  107 

der  offenen 
Wagen 

durch- 
nber-  schnitt- 
lich  fnr 
haupt  jede 

Achse 

Tonnen  kg 

10»  101* 

»ämmtlicher  Lastwagen 
beträgt 

agilnin  ■»««*■ 

uber-  schnitt- 

, lieh  für 

haupt  . p«'  jede 

triebs- 

lange  Aoh*e 

Tonnen  kg 

110  111  112 

Die  eigenen  Lastwagen  haben  durch- 
laufen 

im  eigenen  auf  frein-  schnitt- 

Betriebe  den  zusammen  lieh 

der  Bahn  Hahnen  Vclne 

Achskilometer  km 

113  i 114  I 115  110 

In  4 Personenwagen  sind 
Abtheilungen  fnr  die  Post 
reservlrt 

SO 

3 »33 

"0 

3 333 

160 

11,42 

3 833 

17»  179 

179  17» 

3 733 

\ _ 

804 

4 »88 

180 

5 «00 

544 

!i,42 

4 533 

1 00»  627  — 1 

06»  627 

8 912 

20 

2 600 

10 

2 500 

«0 

1,«7 

2 500 

122  288  — 

1 22  288 

5 095 

_ 





464 

4 000 

»00 

3 9 17 

764 

<i,7G 

3 »7» 

l 370  91*4  — 1 

370  994 

7 140 

j 

3 81« 

— 

8 947 

— 

5,9« 

3 873 



— 

7 303 

lii  — 23 

8 72S 

2 S9ü 

2 t 808,5 

2 57» 

»1  249,5 

13,57 

2 «58 

«7  »8«  "33  8 272  «7 

394  310 

5 734 

— — — 

— 

2 »43 

— 

2 551 

— 

13,01 

2 023 

_ j _ 

— 

5 432 

— — — 

.')  2<»2 

— 

5 I 

— 

7.1,80 

:>  «o; 

— J — 

— 

I«  790 

Lastwagen  (Gepäck-,  Gnter- 
Arbeitswagcn  . 

Vieh-  und 

Postwagen. 

0 c 

s n m m t 1 e 1 s t n n g e n u. 

8.  \V. 

Verbrauch. 

Die  eigenen  und  fremden  Per- 
sonen- und  Lastwagen,  sowie  die 
Postwagen  haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn  zuruckgelegt 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung  der  Lastwagen 
(einschliesslich  Achsen  und  Kader),  Erneuerung 
derselben  aller  Art  und  fdr  Ersatz,  thcilwclscn 
wie  vollständigen,  hat  nach  Abzug  des  Erlöses 
oder  Wcrthes  fhr  Altmaterial  betragen: 

Die  Post- 
wagen haben 

Der  Aurwand  für  me  saunier- 
Stoffe  der  Personen-  und  Guter- 
wagenachsen  hat  betragen 

Überhaupt 

filr  Jede  Last-  für  ein  Last- 
wagenachso  "ftSSw?' 

zuruckgelegt 

Überhaupt 

auf  ein  Kilo- 
meter lletriebs- 
länge 

Überhaupt 

fnr  jedes 
Wagenachs- 
kilometer 

Mark 

Pf 

Achskilometer 

Achskilometer 

Mark 

Pf 

121 

122 

123 

124 

125 

12« 

127 

128 

191  100 

28  968 

29 

1 

0,015 

288 

0 

0,12 

— 

428  044 

82  794 

187 

0.044 

— 

— 

— 

— 

1 450  995 

41  BIS 

— 

1 - 

0 206 

50 

0,56 

28»  674 

2 161  434 

4 1 328 

19« 

0,009 

— 

— 

— 

— 

1 869  7<*5 

«6  181 

— 

| 

1 060 

25 

0,28 

1 00  770 

918  Oh-, 

47  867 

128 

0.014 

i 

2 183 

17 

0,20 

— 

1 540  250 

35  008 

70 

0,005 

210 

36 

1,«4 

— 

164  432 

3»  838 

23 

0,014 

247 

21 

1,81 

— 

329  576 

37  494 

Ü2 

0,007 

11  121 

5 

0,13 

— 

9 115  h04 

60  554 

2 151 

0,023 

105 

7 

0,26 

— 

217  784 

31  112 

161 

0,074 

80  717 

27 

0,75 

952  473 

21  005  720 

34  70« 

772 

0,004 

— 

— 

-- 

— 

3 107  749 

50  554 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

472  022 

31  408 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 171 490 

29  976 

— 

— 

960 

22 

0,48 

— 

569  342 

37  018 

870 

0,070 

248 

7 

0,12 

— 

427  137 

2»  704 

80 

0,019 

54 

i 

0,«3 

— 

II2S  7M9 

27  8 1 2 

40 

0.012 

5 

0,2 

0,003 

— 

240  2 15 

25  428 

40 

0,01« 

103  105 

1 382  917 

45  750  (»16 

4 269 

— 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1897/68. [für  Kleinbahnen. 


B 

SC 


Benennuns  der  Bahnen 


Lastwagen  liopiu-.k-,  Güter- . Vieh-  und  Arbeitswagen). 


lyeistungen. 

Die  eigenen  und  fremden  Last- 
wagen haben  im  eigenen  Betriebe 
der  Bahn  zuriickgelegt 


überhaupt 


auf  ein  Kilo- 
meter Betriebs- 
lange 


Achskilometer 
117  118 


Ausnutzung. 

I 

Jede  IgiKt-  Die  Tragfkhlg- 
wagenachse  keit  wurde 
war  durch-  durchschnitt- 
schnlttlich  be-  lieh  ausgeuutzt 
lastet  mit  in 


Tonnen 

119 


% .. 

120 


Uebertrag 

B Schweizerische  Bahnen. 

13  Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  .... 

14  Birsigthalbahn 

16  Strassenbahn  Frauenfeld—  Wyl 

16  Rhatische  Bahn 

17  Waldenburger  Bahn 

18  Yvcrdon-Ste  Crolx 


25  1 63  987 

— 

— 

623  626 

23  986 

0.02 

17,08 

131  240 

10  090 

0,38 

15,20 

273  «92 

15  222 

0,39 

15.60 

2 283  496 

25  040 

1,04 

20,80 

219  054 

1 5 689 

0,3-1 

13,00 

250  800 

10  082 

0,71 

15.19 

28  940  795 

27  «70 

0,75 

32,92 

— 

20  672 

0,80 

36,07 

26 »6M 

2,46 

43,00 

19 


20 


Summe  A und  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1896 
Deutsch'-  1897 

C. 


Norwegische  Bahnen, 
a)  Privatbahnen. 

Nesttun— ((«bahnen 

I.lllesand— Flaksvandbahnen 

Sulitjelmabahnen 

Bingsfoss  -Bjerkelangenbahnen 

b < Staatsbahnen. 

Chrietianla  -Drammen 

Drammen— Skien 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopurn— Horten 

Eidanger— Ilrevik 

Drammen— Handsfjord 

mit  den  Zweigbahnen: 

liougsund— Kongsberg 

Vikeeund-Kröderen 

Rörosbahnen : 

Hamar— Grundset 

Grundset— Aamot 

Aamot— Tonset 

Tönset — Stören ' 

Trondhjem— Stören J 

Stavanger— Egersund 

Bergen— Voss 

Chrlstlansand—  Byglandsfjord 


69  918 
337  060 
588  204 
-Mts  1100 


2 688 
IS  725 
•15  24« 
1«  341 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 


17  810  186  ! 49  080 


5 Distrikt 

6.  Distrikt 

7.  Distrikt 


15  049  682 


85«  SOS 
1 405  820 
837  836 


31  518 


1 1 275 
13  672 
10  785 


0,82 

0,77 

0,70 

0,95 

1,58 

1,17 

1,95 

1,48 


0,81 

1,82 

1,29 


27.82 
25,07 
80,48 
31,67 

50,43 

35.83 

59.83 
42,40 


82,66 

41,03 

87,61 


21 

22 

23 

24 


Summe  C 


Durchschnitte  im  Jahre  1896  

Siinimtlichc  norwegische  Volllmhncn  1897 

II.  Buhnen  gemischten  Systems. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 


Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen— Gais) 

Brunigbahn 

Eisenbahn  Visp— Zermatt 


87  419  000 


40  787  0,‘>4 


179 179 
1 069  527 
122  288 


38  955 

2S  009 

4»  4W 


12  119 
18  520 
8 390 


1,49 

1,40 

2.21 


0,53 

0.07 

1,53 


III.  /.nlinrndhnhiien. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 


Pilatusbahn 


40,05 

40,04 

48,H8 


15,00 

14,78 

«1,20 


Summe  Ü— E 


1 370  994 


Durchschnitte  Im  Jahre  1896 


12  137 
11  2 IS 


0,74 

0,70 


18,60 

18,07 


Summe  sammtlicher  Schmalspurbahnen  . . . 

Durchschnitte  im  Jahres  1896  

Snmnitliche  vollsimrige  Vereinslinhiieii  IK97 


07  737  449 


29  424 

1,16 

43.64 

20  981 

1,10 

41,23 

228626 

2,46 

43,8» 
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Lastwagen  ((jepack-,  Güter-  Vieh-  und 
Arbeitswagen). 

Postwagen. 

► » -Ges 

ammtleistungen  u 

B.  W. 

Verbrauch. 

Der  "Aufwand  ttir  Unterhaltung  der  I .astwagen 
(einschliesslich  Achsen  und  Räder),  Erneuerung 
derselben  aller  Art  und  flir  Ersatz,  theilweisen 
wie  vollständigen,  hat  nach  Abzug  des  Erlöses 
oder  Wertnes  flir  Altmaterial  betragen: 

Die  Post- 
wagen haben 

Die  eigenen  und  fremden  Per- 
sonen- und  Lastwagen,  sowie  die 
Postwagen  haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn  zurllckgclegt 

Der  Aufwand  flir  die  Schmier- 
stoffe der  Personen-  und  Guter- 
wagenachsen hat  betragen 

Oberhaupt 

flir  jede  Last- 
wagenachse 

für  ein  Last- 
wagen ach*- 
kilomcter 

zuriickgelegt. 

Oberhaupt 

auf  ein  Kilo- 
meter Betriebs- 
länge 

überhaupt 

flir  jedes 
Wagenachs- 
kilometer 

Mark 

Pf 

Achskilometer 

Achskilometer 

Mark 

Pf 

121 

122 

123 

124 

125 

120 

127 

128 

103  405 

1 382  917 

45  760  010 

— 

4 269 

I _ 

1 diu 

12 

0,26 

— 

1 663  856 

68  975 

114 

0,007 

148 

9 

0,11 

1 806  064 

100  466 

— 

— 

861 

21 

0,31 

— 

590  890 

82  885 

— 

« 363 

22 

0,28 

583  794 

4 610  272 

49  470 

894 

0,009 

1 430 

50 

0,0.") 

— 

497  906 

85  564 

— 

i — 

2 697 

56 

1 ,03 

— 

400  174 

16  247 

— 

- 

116  446 

18 

0,44 

1 906  711 

64  724  684 

52  813 

4 777 

1 

0,019 

— 

15 

0.86 

— 

— 

51  245 

— 

0,012 

74 

0,48 

— 

— 

354  305 

— 

0,00» 

_ 



711  646 

27  367 

— 

— 

— 

73  384 

402  690 

28  982 

**— 

— 

— 

— 

— 

— 

637  22  t 

49  017 

— 

— 

— 

— 

— 

134  600 

791  800 

81  072 

*— 

— 

— 

— 

2 290  392 

12  035  418 

238  404 

— 

— 

3 576  416 

13  187  798 

78  969 

f 

| 

8 000 

0,02O 

— 

— 

1 970  207 

14  690  653 

102  773 

l 

— 

— 

3 6M.3  091 

25  535  800 

i 

6*  668 

8 «29 

0,014 

— 

— 

838  454 

i 

2 153  028  i 

28  329 

*>  |2 

0,011 

— 

— 

~ 

869 114 

4 482  108 

4 1 038 

963 

0,021 

~ 

— 

248  371 

1 839  624 

23  585 

170 

0,009 

1 

— 

— 

13  080  0M9 

77  118  091 

07  466 

13010 

0,013 

— 

— 

— 

— 

— 

00  053 

— 

0,018 

126915  023 

86  062  506 

104  313 

2120» 

0,024 

770 

16 

0,43 

«38  955 

45  770 

120 

0.019 

6 160 

51 

0,57 

— 

3 181  272 

55  106 

267 

0,008 

961 

4l> 

0,78 

478  148 

1 3 282 

_ 

- 

— 

— 

— 

24  302 

1 800 

— 

— 

7 891 

41 

0,57 

— 

4 822  677 

3S  267 

387 

0,010 

42 

0,57 

*— 

— 1 

37  101 

— 

0,008 

124  837 

17 

0,44 

15  04«  799 

130  161  052 

59  147 

18  171 

0,015 

— 

16 

0,40 

— 

1 

55  4S8 

— 

0,015 

— 

«o 

0,80 

— 

i 

299  253 

— 

0,»0S 
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Gesetzgebung. 


Zel  Mehrt  ft 
fDr  Kleinbahnen. 


Gesetzgebung. 


Deutsches  Reich. 

Telegraphen  wege-Gesetz 
vom  18.  Dezember  1899. 

(Reichs-Ges.-Bl.  S.  705  ff.) 

Wir  Wilhelm,  von  Gottes  Gnaden  Deutscher 
Kaiser,  König  von  Preussen  u.  s.  w. 
verordnen  im  Namen  des  Reichs,  nach  er- 
folgter Zustimmung  des  Bundesraths  und 
des  Reichstages,  was  folgt: 

§ t. 

Die  Telegraphenverwaltung  ist  befugt, 
die  Verkehrswege  für  ihre  zu  öffentlichen 
Zwecken  dienenden  Telegraphenlinien  zu 
benutzen,  soweit  nicht  dadurch  der  Gemein- 
gebrauch der  Verkehrswege  dauernd  be- 
schränkt wird.  Als  Verkehrswege  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  gelten,  mit  Einschluss  des 
Luftraumes  und  des  Erdkörpers,  die  öffent- 
lichen Wege,  Platze,  Brücken  und  die 
öffentlichen  Gewisser  nebst  deren  dem 
öffentlichen  Gebrauche  dienenden  Ufern. 

Unter  Telegraphenlinien  sind  die  Fern- 
sprechlinien  mitbegriffen. 

§ 2. 

Bei  der  Benutzung  der  Verkehrswege 
ist  eine  Erschwerung  ihrer  Unterhaltung 
und  eine  vorübergehende  Beschränkung 
ihres  Gemeingebrauchs  nach  Möglichkeit 
zu  vermeiden. 

Wird  die  Unterhaltung  erschwert,  so 
hat  die  Telegraphenverwaltung  dem  Unter- 
haltungspflichtigen die  aus  der  Erschwerung 
erwachsenden  Kosten  zu  ersetzen. 

Nach  Beendigung  der  Arbeiten  an  der 
Telegraphenlinie  hat  die  Telegraphenver- 
waltung den  Verkehrsweg  sobald  als  mög- 
lich wieder  in  Stand  zu  setzen,  sofern  nicht 
der  Unterhaltungspflichtige  erklärt  hat,  die 
Instandsetzung  selbst  vornehmen  zu  wollen. 
Die  Telegraphenverwaltung  hat  dem  Unter- 
haltungspflichtigen die  Auslagen  für  die 
von  ihm  vorgenommene  Instandsetzung  zu 
vergüten  und  den  durch  die  Arbeiten  an 
der  Telegraphenlinie  entstandenen  Schaden 
zu  ersetzen. 

§ 3. 

Ergiebt  sich  nach  Errichtung  einer 
Telegraphenlinie,  dass  sic  den  Gemein- 
gebrauch eines  Verkehrswegs,  und  zwar 
nicht  nur  vorübergehend,  beschränkt  oder 
die  Vornahme  der  zu  seiner  Unterhaltung 
erforderlichen  Arbeiten  verhindert  oder  der 
Ausführung  einer  von  dem  Unterhaltungs- 


pflichtigen beabsichtigten  Aenderung  des 
Verkehrswegs  entgegensteht,  so  ist  die 
Telegraphenlinie,  soweit  erforderlich,  abzu- 
ändern oder  gänzlich  zu  beseitigen. 

Soweit  ein  Verkehrsweg  cingezogen 
wird,  erlischt  die  Befugnis»  der  Telegraphen- 
verwaltung zu  seiner  Benutzung. 

ln  allen  diesen  Fällen  hat  die  Tele- 
graphenverwaltung die  gebotenen  Aende- 
rungen  an  der  Telegraphenlinie  auf  ihre, 
Kosten  zu  bewirken. 

8 4. 

Die  Baumpflanzungen  aut  und  an  den 
Verkehrswegen  sind  nach  Möglichkeit  zu 
schonen,  auf  das  Wachsthum  der  Bäume 
ist  thuulichst  Rücksicht  zu  nehmen.  Aus- 
ästungen können  nur  insoweit  verlangt 
werden,  als  sie  zur  Herstellung  der  Telc- 
graphenlinien  oder  zur  Verhütung  von  Be- 
triebsstörungen erforderlich  sind;  sic  sind 
auf  das  unbedingt  nothwendige  Mass  zu 
beschränken. 

Die  Telegraphenverwaltung  hat  dem 
Besitzer  der  Baumpflanzungen  eine  ange- 
messene Frist  zu  setzen,  innerhalb  welcher 
er  die  Ausästungen  selbst  vornehmen  kann. 
Sind  die  Ausästungen  innerhalb  der  Frist 
nicht  oder  nicht  genügend  vorgenommen, 
so  bewirkt  die  Telegraphenverwaltung  die 
Ausästungen.  Dazu  ist  sie  auch  berechtigt, 
wenn  es  sich  um  die  dringliche  Verhütung 
oder  Beseitigung  einer  Störung  handelt. 

Die  Telegraphenverwaltung  ersetzt  den 
an  den  Baumpflanzungen  verursachten 
Schaden  und  die  Kosten  der  auf  ihr  Ver- 
langen vorgenommenen  Ausästungen. 

§ ö. 

Die  Telegraphenlinien  sind  so  auszu- 
führen, dass  sie  vorhandene  besondere  An- 
lagen (der  Wegeunterhaltung  dienende  Ein- 
richtungen, Kanalisation»-,  Wasser-,  Gas- 
leitungen, Schienenbahnen,  elektrische  An- 
lagen und  dergleichen)  nicht  störend 
beeinflussen.  Die  aus  der  Herstellung  er- 
forderlicher Schutzvorkehrungen  erwach- 
senden Kosten  hat  die  Telegraphenverwal- 
tung zu  tragen. 

Die  Verlegung  oder  Veränderung  vor- 
handener besonderer  Anlagen  kann  nur 
gegen  Entschädigung  und  nur  dann  ver- 
langt werden,  wenn  die  Benutzung  des 
Verkehrswegs  für  die  Telegraphenlinie 
sonst  unterbleiben  müsste  und  die  beson- 
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dere  Anlage  anderweit  ihrem  Zwecke  ent- 
sprechend untergebraclit  werden  kann. 

Auch  beim  Vorhandensein  dieser  Vor- 
aussetzungen hat  die  Benutzung  des  Ver- 
kehrswegs für  die  Telegraphenlinie  zu 
unterbleiben,  wenn  der  aus  der  Verlegung 
oder  Veränderung  der  besonderen  Anlage 
entstehende  Schaden  gegenüber  den  Kosten, 
welche  der  Telegraphenverwaltung  aus  der 
Benutzung  eines  anderen  ihr  zur  Verfügung 
stehenden  Verkehrswegs  erwachsen,  un- 
verhältnissmüssig  gross  ist. 

Diese  Vorschriften  Anden  auf  solche  in 
der  Vorbereitung  befindliche  besondere  An- 
lagen, deren  Herstellung  im  öffentlichen 
Interesse  liegt,  entsprechende  Anwendung. 
Eine  Entschädigung  auf  Grund  des  Abs.  2 
wird  nur  bis  zu  dem  Betrage  der  Aufwen- 
dungen gewährt,  die  durch  die  Vorberei- 
tung entstanden  sind.  Als  in  der  Vorbe- 
reitung begriffen  gelten  Anlagen,  sobald 
sie  auf  Grund  eines  im  einzelnen  ausge- 
arbeiteten Planes  die  Genehmigung  des 
Auftraggebers  und,  soweit  erforderlich,  die 
Genehmigungen  der  zuständigen  Behörden 
und  dos  Eigentümers  oder  des  sonstigen 
Nutzungsberechtigten  des  in  Anspruch  ge- 
nommenen Weges  erhalten  haben. 

§ 6. 

Spätere  besondere  Anlagen  sind  nach 
Möglichkeit  so  auszuführen,  dass  sie  die 
vorhandenen  Telegraphenlinien  nicht  stö- 
rend beeinflussen. 

Dem  Verlangen  der  Verlegung  oder 
Veränderung  einer  Telegraphen linie  muss 
auf  Kosten  der  Telegraphenverwaltung 
stattgegeben  werden,  wenn  sonst  die  Her- 
stellung einer  späteren  besonderen  Anlage 
unterbleiben  müsste  oder  wesentlich  er- 
schwert werden  würde,  welche  aus  Grün- 
den des  öffentlichen  Interesses,  insbeson- 
dere aus  volkswirtschaftlichen  oder  Ver- 
kehrsrücksichten, von  den  Wcgeunterhal- 
tungspHichtigen  oder  unter  überwiegender 
Betheiligung  eines  oder  mehrerer  derselben 
zur  Ausführung  gebracht  werden  soll.  Die 
Verlegung  einer  nicht  lediglich  dem  Orts-, 
Vororts-  oder  Nachbarortsverkehr  dienen- 
den Telegraphenlinie  kann  nur  dann  ver- 
langt werden,  wenn  die  Telegraphenlinie 
ohne  Aufwendung  unverhältnissmässig 
hoher  Kosten  anderweitig  ihrem  Zwecke 
entsprechend  untergebracht  werden  kann. 

Muss  wegen  einer  solchen  späteren 
besonderen  Anlage  die  schon  vorhandene 
Telegraphenlinie  mit  Schutzvorkehrungen 
versehen  werden,  so  sind  die  dadurch  ent- 


i stehenden  Kosten  von  der  Telegraphen- 
i Verwaltung  zu  tragen. 

Uebcrlässt  ein  Wegeunterlialtungspflich- 
tiger  seinen  Antheil  einem  nicht  unter- 
haltungspflichtigen Dritten,  so  sind  der 
Telegraphenverwaltung  die  durch  die  Ver- 
legung oder  Veränderung  oder  durch  die 
Herstellung  der  Schutzvorkehrungen  er- 
wachsenden Kosten,  soweit  sie  auf  dessen 
Antheil  fallen,  zu  erstatten. 

Die  Unternehmer  anderer  als  der  in 
Abs.  2 bezeiehneten  besonderen  Anlagen 
haben  die  aus  der  Verlegung  oder  Verän- 
derung der  vorhandenen  Telegraphenlinien 
oder  aus  der  Herstellung  der  erforderlichen 
Schutzvorkehrungen  an  solchen  erwachsen- 
den Kosten  zu  tragen. 

Auf  spätere  Aenderungen  vorhandener 
besonderer  Anlagen  finden  die  Vorschriften 
j der  Abs.  1 bis  5 entsprechende  Anwen- 
dung. 

i § 7. 

Vor  der  Benutzung  eines  Verkehrs- 
wegs zur  Ausführung  neuer  Telegraphen- 
linien oder  wesentlicher  Aenderungen  vor- 
handener Telegraphenlinien  hat  die  Tele- 
graphenverwaltung einen  Plan  aufzustellen. 
Der  Plan  soll  die  in  Aussicht  genommene 
Riehtungslinie,  den  Raum,  welcher  für  die 
oberirdischen  oder  unterirdischen  Leitun- 
gen in  Anspruch  genommen  wird,  bei  ober- 
irdischen Linien  auch  die  Entfernung  der 
Stangen  von  einander  und  deren  Höhe,  so- 
weit dies  möglich  ist,  angeben. 

Der  Plan  ist.  sofern  die  Unterhaltung** 
pflicht  an  dem  Verkehrsweg  einem  Bun- 
desstaat, einem  Kommunalverband  oder 
einer  anderen  Körperschaft  des  öffentlichen 
Rechtes  obliegt,  dem  Unterhaltungspflich- 
tigen, andernfalls  der  unteren  Verwaltungs- 
behörde mitzutheilen;  diese  hat,  soweit 
thunlich.  die  Unterhaltungspflichtigen  von 
dem  Eingänge  des  Planes  zu  benachrichti- 
gen. Der  Plan  ist  in  allen  Fällen,  in  denen 
die  Verlegung  oder  Veränderung  einer  der 
int  £ 5 bezeiehneten  Anlagen  verlangt  wird 
oder  die  Störung  einer  solchen  Anlage  zu 
erwarten  ist,  dem  Unternehmer  der  Anlage 
mitzutheilen. 

Ausserdem  ist  der  Plan  bei  den  Post- 
oder Telegraphenämtern,  soweit  die  Tele- 
graphenlinie deren  Bezirke  berührt,  auf 
die  Dauer  von  vier  Wochen  öffentlich  aus- 
zulegen. Die  Zeit  der  Auslegung  soll  min- 
destens in  einer  der  Zeitungen,  welche  im 
betreffenden  Bezirke  zu  den  Veröffent- 
lichungen der  unteren  Verwaltungsbehör- 
den dienen,  bekannt  gemacht  werden.  Die 
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Auslegung  kann  unterbleiben,  soweit  es 
sich  lediglich  um  die  Führung  von  Tele- 
graphenlinien durch  den  Luftraum  über 
den  Verkehrswegen  handelt. 

§8. 

Die  Telegraphenverwaltung  ist  zur  Aus- 
führung des  Planes  befugt,  wenn  nicht 
gegen  diesen  von  den  Betheiligten  binnen 
Vier  Wochen  bei  der  Behörde,  welche  den 
Plan  ausgelegt  hat,  Einspruch  erhoben  wird. 

Die  Einspruchsfrist  beginnt  für  die- 
jenigen, denen  der  Plan  gemäss  den  Vor- 
schriften des  § 7 Abs.  2 mitgctheilt  ist,  mit 
der  Zustellung,  für  andere  Betheiligte  mit 
der  öffentlichen  Auslegung. 

Der  Einspruch  kann  nur  darauf  ge- 
stützt werden,  dass  der  Pinn  eine  Ver- 
letzung der  Vorschriften  der  §§  1 bis  5 
dieses  Gesetzes  oder  der  auf  Grund  des 
§ 18  erlassenen  Anordnungen  enthält. 

lieber  den  Einspruch  entscheidet  die 
höhere  Verwaltungsbehörde.  Gegen  die 
Entscheidung  findet,  sofern  die  höhere 
Verwaltungsbehörde  nicht  zugleich  Landes- 
Zentralbehörde  ist,  binnen  einer  Frist  von 
zwei  Wochen  nach  der  Zustellung  die  Be- 
schwerde an  die  Landes-Zcntralbehörde 
statt.  Die  Landes-Zentralbehörde  hat  in 
allen  Fällen  vor  der  Entscheidung  die 
Zentral-Telegraphcnbehörde  zu  hören.  Auf 
Antrag  der  Telegraphenverwaltung  kann 
die  Entscheidung  der  höheren  Verwaltungs- 
behörde für  vorläufig  vollstreckbar  erklärt 
werden.  Wird  eine  für  vorläufig  vollstreck- 
bar erklärte  Entscheidung  aufgehoben  oder 
abgeändert,  so  ist  die  Telegraphenverwal- 
tung zum  Ersätze  des  Schadens  verpflichtet, 
der  dem  Gegner  durch  die  Ausführung  der 
Telegraphenlinie  entstanden  ist. 


Auf  Verlangen  einer  Landes-Zentral- 
behörde  ist  den  von  ihr  bezeichneten  öffent- 
lichen Behörden  Kcnntniss  von  dem  Plane 
durch  Mittheilung  einer  Abschrift  zu  geben. 


§ 11- 

Die  Ueichs-Telcgraphcnverwaltung  kann 
die  Strassenbau-  und  Polizeibeamten  mit 
der  Beaufsichtigung  und  vorläufigen  Wieder- 
herstellung der  Telegraphenleitungen  nach 
näherer  Anweisung  der  Landes-Zentral- 
behörde beauftragen;  sie  hat  dafür  den 
Beamten  im  Einvernehmen  mit  der  ihnen 
Vorgesetzten  Behörde  eine  besondere  Ver- 
gütung zu  zahlen. 


Die  Telegraphenverwaltung  ist  befugt, 
Telegraphenlinien  durch  den  Luftraum 
über  Grundstücken,  die  nicht  Verkehrs- 
wege im  Sinne  dieses  Gesetzes  sind,  zu 
führen,  soweit  nicht  dadurch  die  Benutzung 
des  Grundstücks  nach  den  zur  Zeit  der 
Herstellung  der  Anlage  bestehenden  Ver- 
hältnissen wesentlich  beeinträchtigt  wird. 
Tritt  später  eine  solche  Beeinträchtigung 
ein.  so  hat  die  Telegraphenverwaltung  auf 
ihre  Kosten  die  Leitungen  zu  beseitigen. 

Beeinträchtigungen  in  der  Benutzung 
eines  Grundstücks,  welche  ihrer  Natur  nach 
lediglich  vorübergehend  sind,  stehen  der 
Führung  der  Telegraphenlinien  durch  den 
Luftraum  nicht  entgegen,  doch  ist  der  ent- 
stehende Schaden  zu  ersetzen.  Ebenso  ist 
für  Beschädigungen  des  Grundstücks  und 
seines  Zubehörs,  die  infolge  der  Führung 
der  Telegraphenlinien  durch  den  Luftraum 
eintreten,  Ersatz  zu  leisten. 

Die  Beamten  und  Beauftragten  der 
Telegraphenverwaltung,  welche  sich  als 
solche  ausweisen,  sind  befugt,  zur  Vor- 
nahme nothwendiger  Arbeiten  an  Tele- 
graphenlinien. insbesondere  zur  Verhütung 
und  Beseitigung  von  Störungen,  die  Grund- 
stücke nebst  den  darauf  befindlichen  Bau- 
lichkeiten und  deren  Dächern  mit  Aus- 
nahme der  abgeschlossenen  Wohnräume 
während  der  Tagesstunden  nach  vorheriger 
schriftlicher  Ankündigung  zu  betreten.  Der 
dadurch  entstehende  Schaden  ist  zu  er- 
setzen. 


S io. 

Wird  ohne  wesentliche  Aemlerung  vor- 
handener Tclegraphenlinien  die  Ueber- 
schreitung  des  in  dem  ursprünglichen  Plane 
für  die  Leitungen  in  Anspruch  genommenen 
Raumes  beabsichtigt  und  ist  davon  eine 
weitere  Beeinträchtigung  der  Bamnptlanzun- 
gen  durch  Ausästungen  zu  befürchten,  so 
ist  den  Eigcnthümem  der  Baumptlanzungen 
vor  der  Ausführung  Gelegenheit  zur  Wahr- 
nehmung ihrer  Interessen  zu  geben. 


$ 13. 

Die  auf  den  Vorschriften  dieses  Ge- 
setzes beruhenden  Ersatzansprüche  ver- 
jähren in  zwei  Jahren.  Die  Verjährung 
beginnt  mit  dem  Schlüsse  des  Jahres,  in 
welchem  der  Anspruch  entstanden  ist. 

Ersatzansprüche  aus  den  2,  4,  5 
und  6 sind  bei  der  von  der  Landes-Zentral- 
behörde bestimmten  Verwaltungsbehörde 
geltend  zu  machen.  Diese  setzt  die  Ent- 
schädigung vorläufig  fest. 
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Gegen  die  Entscheidung  der  Verwal- 
tungsbehörde stellt  binnen  einer  Frist  von 
einem  Monat  nach  der  Zustellung  des  Be- 
scheids die  gerichtliche  Klage  zu. 

Für  alle  anderen  Ansprüche  steht  der 
Rechtsweg  sofort  offen. 

§ 14- 

Die  Bestimmung  darüber,  welche  Be- 
hörden in  jedem  Bundesstaat  untere  und 
höhere  Verwaltungsbehörden  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  sind,  steht  der  Landes- 
Zentralbehörde  zu. 

§ 15. 

Die  bestehenden  Vorschriften  und  Ver- 
einbarungen über  die.  Rechte  der  Tele- 
graphenverwaltung zur  Benutzung  des 
Eisenbahngeländes  werden  durch  dieses 
Gesetz  nicht  berührt. 

§ 16. 

Telegraphenverwaltung  im  Sinne  dieses 
Gesetzes  ist  die  Reichs-Telegraphenver- 
waltung, die  Königlich  bayerische  und  die 
Königlich  württembergische  Telegraphen- 
verwaltung. 

§ 17. 

Die  Vorschriften  dieses  Gesetzes  linden 


Auf  die  vorhandenen,  zu  öffentlichen 
Zwecken  dienenden  Linien  der  Telegraphen- 
verwaltung (§t?  16  und  17)  findet  dieses  Ge- 
setz Anwendung,  soweit  nicht  entgegen- 
stehende  besondere  Vereinbarungen  ge- 
troffen sind. 

Urkundlich  unter  Unserer  Ilöchsteigen- 
häudigen  Unterschrift  und  beigedrucktem 
Kaiserlichen  Insiegel. 

Gegeben 

Neues  Palais,  den  18.  Dezember  1899. 

(L.  S.)  Wilhelm. 

Fürst  zu  Hohenlohe* 

h'tUHMtn. 

Auszug  aus  dem  Entwurf  eines  Gesetzes, 
betreffend  die  Erweiterung  des  Staats- 
eisenbahnnetzes und  die  Betheiligung  des 
Staates  an  dem  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Treuenbrietzen  nach  Neustadt  a.  Dosse,  so- 
wie von  Kleinbahnen. 

(Dem  Abgeordnetenhaus  auf  Grund  Aller- 
höchster Ermächtigung  vom  22.  Januar  1900 
vorgelegt.) 

§ 1- 


auf  Telegraphenlinien,  welche  die  Militär- 
verwaltung oder  die  Marineverwaltung  für 
ihre  Zwecke  hersteilen  lässt,  entsprechende 
Anwendung. 

§ 18. 

Unter  Zustimmung  des  Bundesraths 
kann  der  Reichskanzler  Anordnungen 
treffen: 

1.  über  das  Mass  der  Ausästungen; 

2.  darüber,  welche  Aciidertingen  der 
Telegraphenlinien  im  Sinne  des  § 7 
Abs.  1 als  wesentlich  anzusehen  sind; 

8.  über  die  Anforderungen,  welche  an 
den  Plan  auf  Grund  des  § 7 Abs.  1 
im  einzelnen  zu  stellen  sind; 

4.  über  die  unter  Zuziehung  der  Bethei- 
ligten vorzunehmenden  Ortsbesichti- 
gungen und  über  die  dabei  entstehen- 
den Kosten; 

5.  über  das  Einspruchsverfahren  und  die 
dabei  entstehenden  Kosten; 

6.  über  die  Höhe  der  den  Strassenbau- 
und  Polizeibeamten  zu  gewährenden 
Vergütungen  für  die  im  Interesse  der 
Reichs-Telegraphenverwaltung  gefor- 
derten Dienstleistungen. 

§ 19. 

Dieses  Gesetz  tritt  am  1.  Januar  1900 
in  Kraft. 


Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt, 
III.  zur  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen die  Summe  von  20000000  M zu 
verwenden.1) 

lieber  die  Verwendung  des  Fonds  zu 
III  wird  dem  Landtage  alljährlich  Rechen- 
schaft abgelegt  werden. 

§§  2 und  8 

enthalten  die  Bestimmungen  über  das  Auf- 
bringen der  beantragten  Summe  durch 
Ausgabe  von  Staatsschuldvorschreibungen.. 

§ 4 

bezieht  sich  nur  auf  die  Eisenbahnen. 

§ 5. 

Dieses  Gesetz  tritt  am  Tage  seiner  Ver- 
kündigung in  Kraft. 

In  der  Begründung  des  Gesetzentwurfs 
wird  darauf  Bezug  genommen,  dass  für 
die  finanzielle  Unterstützung  von  privaten 
und  kommunalen  Kleinbahnunternehmungen 
der  Staatsregierung  bisher  Fonds  im  Be- 
trage von  29  Millionen  Mark  zur  Verfügung 
gestellt  worden  sind,  während  die  bewil- 
ligten, in  Aussicht  gestellten  und  in  zalilen- 
mässig  bestimmter  Höhe  beantragten  Staats- 

*)  Im  ganzen  werden  115660  000  M beantragt. 
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[fOr  Kleinbahnen. 


Unterstützungen  sich  auf  45  374  064  M be- 
zitfern.1)  Hiernach  wäre  die  Bereitstellung 
von  weiteren  16374  064  M erforderlich.  Da 
jedoch  ein«*  langt*  Reihe  von  Anträgen  auf 
Bewilligung  weiterer  Unterstützungen  vor- 
liegt oder  zu  erwarten  steht,  sucht  die 
Staatsregie rung  um  die  Ermächtigung  zur 
Verwendung  einer  Summe  von  20  Millionen 
Mark  nach. 


Allerhöchster  Krlass  vom  27.  Dezember  1899, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Euiengebirgsbahn  - Aktien- 
gesellschaft zu  Reichenbach  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Reichenbach 
über  Silberberg  nach  Mittelsteine  mit  Ab- 
zweigung nach  der  Johann-Baptista-Grube. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  21.  Dezember 
1899  will  Ich  der  Eulengebirgsbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Reichenbach  im  Regierungs- 
bezirk Breslau,  welche  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Reichenbach  über 
Silberberg  nach  Mittelsteine  mit  Abzwei- 
gung nach  der  Johann-Baptista-Grube  beab- 
sichtigt. das  Enteignungsrecht  zur  Entzie- 
hung und  zur  dauernden  Beschränkung  des 
für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmen- 
den Grundeigenthums  verleihen.  Die  ein- 
gereichte Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  I'alais.  den  27.  Dezember  1899. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 


Gemeinschaftlicher  Erlass  der  Ressort- 
minister vom  18.  November  1899,  betreffend 
AusfUhrungsbestimmuugen  zu  den  $§  980, 
981,  988  des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs. 

Auf  Grund  der  §§  982.  983  des  Bürger- 
lichen Gesetzbuchs  wird  folgendes  ange- 
ordnet: 

§ 1. 

Die  nach  den  980.  981.  983  des  Bür- 
gerlichen Gesetzbuchs  von  Preussischen 
Behörden  oder  Verkehrsanstalten  zu  er- 
lassenden Bekanntmachungen  erfolgen 
durch  Aushang  an  der  Amtsstelle  oder, 
wenn  für  Bekanntmachungen  der  bczeich* 
neten  Art  eine  andere  Stelle  bestimmt  ist, 
durch  Aushang  an  dieser  Stelle.  Zwischen 
dem  Tage,  an  welchem  der  Aushang  he- 

')  Vergl.  8.  133  diese»  Heftes. 


wirkt,  und  dem  Tage,  an  welchem  das  aus- 
gehängte Schriftstück  wieder  abgenommen 
wird,  soll  ein  Zeitraum  von  mindestens 
sechs  Wochen  liegen;  auf  die  Giltigkeit 
der  Bekanntmachung  hat  es  keinen  Einfluss, 
; wenn  das  Schriftstück  von  dem  Orte  des 
Aushanges  zu  früh  entfernt  wird. 

Die  Behörde  oder  die  Anstalt  kann 
weitere  Bekanntmachungen,  insbesondere 
durch  Einrückung  in  öffentliche  Blätter, 
veranlassen. 

$ 2. 

Die  in  der  Bekanntmachung  zu  be- 
1 stimmende  Frist  zur  Anmeldung  von  Rech- 
ten muss  mindestens  sechs  Wochen  be- 
tragen. Die  Frist  beginnt  mit  dem  Aus- 
hange, falls  aber  die  Bekanntmachung  auch 
durch  Einrückung  in  Öffentliche  Blätter  er- 
folgt, mit  der  letzten  Einrückung. 

Der  Minister  der  auswärtigen  Angelegen- 
heiten 

Fürst  zu  Hohenlohe. 

i 

Der  Finanzminister 
v.  M i q U e 1. 

Der  Mildster  der  Öffentlichen  Arbeiten 
Thielen. 

Der  Minister  für  Landwirthschaft,  Domänen 
und  Forsten 

Frhr.  v.  Hammerstein. 

Der  Justizminister 
Schönstedt. 

Der  Minister  für  Handel  und  Gewerbe 
B re  fehl. 

Der  Kriegsminister 
von  Gossler. 

Der  Minister  der  geistlichen,  Unterrichts- 
und Medizinal- Angelegenheiten 
Studt. 

Der  Minister  des  Innern 
Frhr.  v.  Rh  ein  haben. 


Bayer n. 

l 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betreffend  die  Her- 
steilnngvon  Eisenbahnen  lokaler  Bedeutnng 
in  der  Pfalz. 

Artikel  1. 

Die  königl.  Staatsregierung  ist  ermfich- 
, tigt,  für  den  Fall  der  Herstellung 

1.  einer  schmalspurigen  Lokalbahn  von 
Speyer  nach  Geinsheim  für  ein  Bau- 
und  Einriehtungskapital  im  Maximal- 
betrage von  980000  M (neunhundert- 
aehtzigtausend  Mark), 

2.  einer  Lokalbahn  von  Biebermühle 
nach  Waldtischbach  für  ein  Bau-  und 
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Einrichtungskapital  im  Maximal- 
betrage von  714  500  M (siebenhundert- 

vierzehntausend  fünfhundert  Mark)  und 
3.  einer  schmalspurigen  Lokalbahn  von 
Alsenz  nach  Obermoschel  für  ein  Bau- 
und  Einrichtungskapital  im  Maximal- 
betrage von  258 OCX)  M (zweihundert  - 
achtundfünfzigtausend  Mark) 
einen  jährlichen  Zinsertrag  bis  zu  4"/0  vom 
Tage  der  Vollendung  und  Eröffnung  jeder 
einzelnen  neuen  Bahnlinie  bis  zum  31.  De- 
zember 1904  zu  gewährleisten,  oder  statt 
dieses  Zinserträgnisses  einen  Ueberschuss 
der  Retriebsrente  in  einer  dem  4pr»>zenti- 
gen  Zins  der  festgesetzten  Kau-  und  Ein- 
ricbtungskapitalien  entsprechenden  Höhe 
sicherzustellen. 

Erforderlichenfalls  sind  die  bezeichne- 
ten  Kapitalien  um  die  Kosten  der  Geldauf- 
bringung zu  erhöhen. 

Artikel  2. 

Mit  der  baulichen  Ausführung  der  im 
Artikel  1 genannten  Lokalbahnen  ist  erst 
dann  vorzugehen,  wenn  der  für  den  Bahn- 
bau und  dessen  Zubehör  erforderliche 
Grund  und  Boden  kosten-  und  lastenfrei 
der  bauführenden  Eisenlmhngesellschaft  zur 
Verfügung  gestellt  ist. 


festgesetzt: 

>1 

1.  für  eine  Lokalbahn  von  Pasing 

nacli  Herrsching  auf  den  Be- 

trag  von 

2 778  100 

2.  für  eine  Lokalbahn  von  Giesing 

nach  Aying  auf  den  Betrag  von 

1 340  100 

3 für  eine  Lokalbahn  von  Ebers- 

berg  nach  Wasserburg- Bahn- 

hof  auf  den  Betrag  von  . . . 

1 132  300 

4 für  eine  Lokalbahn  von  Wasser- 

bürg  - Bahnhof  nach  Wasser- 

burg-Stadt  auf  den  Betrag  von 

642  600 

Seite 

5893  100 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betreffend  die  Her- 
stellung von  Bahnen  lokaler  Bedeutung. 

Artikel  1. 

Der  gemäss  Art.  5 Absatz  2 des  Ge- 
setzes vom  28.  April  1882,  die  Behandlung 
der  bestehenden  Vizinalbahnen  und  den 
Bau  von  Sckundärbalmen  betreffend,  aus 
Staatsmitteln  zu  entnehmende  Bedarf  für 
die  Herstellung  der  nachstehend  auf- 
geführten Bahnen  lokaler  Bedeutung  wird 


10. 


11. 


12. 


13. 


14. 


15. 


1«. 


17. 


18- 


19. 


20. 


21. 


23. 


24. 


Uebertrag 
für  eine  Lokalbahn  von  Traun 
stein  nach  Waging  auf  den  Be 

trag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Ingol 
stadt  nach  Riedenburg  auf  dei 

Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Lau 
dau  a I.  nach  Arnstorf  auf  der 

Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Passau 
nach  Hauzcuberg  auf  den  Be 


trag  von  ........ 

für  eine  Lokalbahn  von  Egg 
mühl  nach  Langquaid  auf  der 

Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Kon 
zell  nach  Miltach  auf  den  Be 

trag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Am 
berg  nach  Lauterhofeu  auf  dei 

Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Tir 
schenreuth  nach  Bärnau  auf 

den  Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Pres 
salb  nach  Kirchenthumbach  auf 

den  Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Nab 
bürg  nach  Oberviechtach  auf 

den  Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Ranna 
nach  Auerbach  auf  den  Betrag 

von 

für  eine  Lokalbahn  von  Krens 
dorf  nach  Ebrach  auf  den  Be 

trag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Münch 
berg  nach  Zell  auf  den  Betrag 

von 

für  eine  Lokalbahn  von  Falls 
Gefrces  nach  Gefrees  auf  dei 

Betrag  von . 

für  eine  Lokalbahn  von  Bay- 
reuth nach  Rollfeld  auf  den 

Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Rothen 
kirchen  nach  Tettau  auf  dei 

Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Riib 
leinshof  nach  Allersberg  au 

den  Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Neu 
stadt  a.  A.  nach  Uchlfeld  auf 

deu  Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Dom 
bühl  nach  Rothenburg  o.  T.  auf 

den  Betrag  von 

für  eine  Lokalbahn  von  Ans 
bach  über  I. eutershausen  nach 
Bechhofen  auf  den  Betrag  vou 

Seite 
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M 

5893  100 
781800 
2 290  800 
1 950  500 
4125900 
«90  700 
1854  000 
1 951  100 
924  400 
1344  800 
2025600 
715  400 

1 496  400 
671  700 
408  300 

2 026  200 
1 156300 
1 073  800 

931  200 

1 960900 

1 313  000 
35150  400 
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ZcitachrUt 

Kleinbahnen 


Uebertrag 

25-  l'iir  eine  Lokalbahn  von  Wil- 
hermsdorf  nach  Markt  Erlbach 
auf  den  Betrag  von 

26.  für  eine  Lokalbahn  von  Nürn- 
berg-Nordbahnhof nach  Gross- 
reuth auf  den  Betrag  von  . • 

27.  für  eine  Lokalbahn  von  Milten- 

berg nach  Stadtprozelten  auf 
den  Betrag  von 

28  füreine  Lokalbahn  vonSchwein- 
furt  über  Gochshcim  nach  Ge- 
rolzhofen  auf  den  Betrag  von . 

29  für  eine  Lokalbahn  von  Ochsen- 

furt  nach  Böttingen  auf  den 
Betrag  von 

80.  für  eine  Lokalbahn  von  Nörd- 

lingen  uach  Werading  auf  den 
Betrag  von 

81.  für  eine  Lokalbahn  von  Mer- 

tiugeu  nach  Wertingen  auf  den 
Betrag  von 

32.  für  eine  Lokalbahn  von  Ober- 

hausen uach  Weiden  auf  den 
Betrag  von 

33.  für  eine  Lokalbahn  von  Mem- 

mingen nach  Legau  auf  den 
Betrag  von 

34-  für  eine  Lokalbahn  von  Pfron- 
ten zur  Landesgrenze  bei 
Schönbichl  auf  den  Betrag  von 


M 


35156400 


428  000 


1 842  600 


1 817  700 


Von  der  Zeit  der  Vollendung  der  in 
Art.  1 bezeichneten  Bahnen  an  hat  die  Ver- 
zinsung der  für  dieselben  aufgewendeten 
Summe  aus  der  Eisenbahnbetriebsrente  zu 
erfolgen. 

Die  Tilgung  des  Anlehens  richtet  sich 
nach  den  Bestimmungen  der  hierfür  mass- 
gebenden Finanzgesetze. 


Schweiz. 


1 132  500  I Bundeggesetz  vom  21.  Dezember  1899  Über 
Bau  und  Betrieb  der  schweizerischen 
Nebenbahnen. 


1778  500 


961200 


953  400 


1 289  600 


1 228500 


445  200 


zusammen  auf  den  Maximalbetrag 
von 


46  533  600 


(sechsundvierzig  Millionen  fünfhuudertdreiund- 

dreissigtausend  sechshundert  Mark). 

Artikel  2. 

Mit  der  baulichen  Ausführung  der  in 
Art.  1 genannten  Lokalbahnen  ist  erst  dann 
vorzugehen,  wenn  der  für  den  Bahnhau 
und  dessen  Zugehör  erforderliche  Grund 
und  Boden  kosten-  und  lastenfrei  dem  Eisen- 
bahnärar  zum  Kigenthutn  überwiesen  oder 
demselben  zur  Bestreitung  der  Grund- 
erwerbungskosten eine  reale  Sicherheit  ge- 
boten sein  wird. 

Artikel  3. 

t 

Der  königl.  Staatsminister  der  Finanzen 
ist  ermächtigt,  zur  Deckung  des  in  Art.  1 
festgestellten  Bedarfes  ein  auf  die  Staats-  , 
eisenbaimen  zu  versicherndes  Anlehen  in 
gleichem  Betrage  aufzunehmen. 

Die  Ausgaben  für  die  Verzinsung  dieses 
Anlehens  während  der  Bauzeit  und  die 
Geldaufbringungskosten  sind  dureh  Er- 
höhung der  Anlehcnssummc  zu  beschaffen. 


(Veröffentlicht  im  Schweizerischen  Bundesblatt, 
1891», 

No.  62,  S.  1064.) 

• 

Art.  1.  Nebenbahnen  sind  diejenigen 
Bahnen  und  Bahnstrecken,  welche  vorzugs- 
weise dem  Lokalverkehr  oder  speziellen 
Verkehrszwecken  dienen  und  nicht  den 
grossen  Durchgangsverkehr  für  Personen 
und  Güter  vermitteln. 

Der  Bundesrath  wird  nach  Inkrafttreten 
dieses  Gesetzes  die  Bahnen  und  Balm- 
strecken bezeichnen,  welche  als  Neben- 
bahnen zu  betrachten  sind. 

Gegen  diesen  Entscheid  kann  innert 
drei  Monaten  der  Rekurs  an  die  Bundes- 
versammlung ergriffen  werden. 

Bei  der  Konzessionsertheilung  tür  neu 
zu  bauende  Bahnstrecken  ist  die  Bestim- 
mung, ob  diese  den  Nebenbahnen  zuge- 
theilt  werden,  in  die  Konzession  aufzu- 
nolmien. 

Durch  Bundesbesehluss  kann  bei  ver- 
änderten Verhältnissen,  nach  Anhörung  der 
Konzessionäre  und  der  Kantone,  eine  Neben- 
bahn zur  Hauptbahn  oder  eine  Hauptbahn 
zur  Nebenbahn  erklärt  werden. 

Art.  2.  Für  die  Nebenbahnen  gelten  die 
Bestimmungen  des  Bundesgesetzes  über 
Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  vom 
23.  Dezember  1872  und  aller  andern  für 
die  schweizerischen  Eisenbahnen  erlassenen 
Bundesgesetze,  soweit  nicht  im  gegenwär- 
tigen Gesetze  abweichende  Vorschriften 
aufgestellt  sind. 

Art.  3.  Der  Bundesrath  wird  den 
Nebenbahnen  sowohl  für  die  Bauausführung 
und  den  Betrieb  diejenige  Einfachheit  ge- 
statten, welche  ihrer  Eigenart  und  Zweck- 
bestimmung entspricht,  als  auch  bezüglich 
der  Bestimmungen  über  die  Arbeitszeit  bei 
den  Transpürtanstalten  Erleichterungen  ge- 
währen; immerhin  soll  die  Betriebssicher- 
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heit  gewahrt  und  das  Personal  vor  Uebcr- 
anstrengung  geschützt  bleiben. 

Insbesondere  sind  Einfriedigungen  der 
Balm  und  Barrieren  nur  da  zu  verlangen, 
wo  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Bahnzüge 
und  die  Sicherheit  des  Bahn-  und  des 
Strassenverkehrs  solche  durchaus  erfordern. 

Der  ßundesrath  wird  nach  Anhörung 
der  Venreter  der  betreffenden  Bahnen  be- 
sondere Vorschriften  erlassen  für  die  voll- 
und  schmalspurigen  Nebenbahnen  und  die 
Strassenbahncn  mit  mechanischem  Betrieb 
zur  Bedienung  des  Lokalverkehrs,  für  die 
Bergbahnen,  die  nur  während  der  Sommer- 
monate betrieben  werden,  sowie  für  die 
Zahnradbahnen,  Drahtseilbahnen  und  für 
die  Tramways. 

In  Bezug  auf  Tarifbildung  wird  erin- 
nert den  konzessionsgemässen  Grenzen 
thunlichste  Freiheit  gewähren. 

Art.  4.  Der  Bund  wird  den  Neben- 
bahnen. welche  nicht  Bestandteile  des 
Netzes  einer  Hauptbahn  bilden,  für  Be- 
förderung der  Fahrpoststücke  die  volle  Eil- 
guttaxe, beziehungsweise  die  höchste  Güter- 
taxe. und  da,  wo  Gütertaxen  nicht  be- 
stehen, die  volle  Gepäcktaxe  vergüten.  Die 
Entschädigung  wird  auf  Grund  des  monat- 
lichen Gesammtge wichtes  der  Fahrpost- 
stücke  ermittelt,  und  es  kann  für  dieselbe 
ein  A versalbetrag  vereinbart  werden. 

Für  die  Beförderung  der  zu  den  Post- 
transporten gehörigen  Kondukteure  und 
der  zu  den  Bahnpostwagen  gehörenden 
Beamten  und  Angestellten  wird  vom  Bunde 
ferner  den  genannten  Nebenbahnen  eine 
Entschädigung  von  2 Cts.  per  Fahrt  und 
Kilometer  vergütet. 

Für  die  Beförderung  von  Bahnpost- 
wagen erhalten  die  Nebenbahnen  ausserdem 
eine  Vergütung  von  2 Cts.  per  Achskilo- 
meter. 

Bedient  sich  die  Postverwaltung  zum 
Transporte  der  Postgegenstände  der  Fahr- 
zeuge der  Nebenbahnen,  so  sind  diesen  die 
Mchrauslagen  für  Anschaffung  und  l’nter- 
halt  der  speziellen  Einrichtung  der  Fahr- 
zeuge zu  vergüten. 

Diese  vom  Bunde  zu  leistenden  Ent- 
schädigungen. insoweit  sie  über  die  auf  das 
Bundesgesetz  vom  23.  Dezember  1872  be- 
gründeten Entschädigungen  hinausgehen, 
fallen  "eg,  sobald  und  für  so  lange,  als 
die  Bahnuntemehmung  nach  Abzug  der  auf 
Abschreibungsreelmung  getragenen  oder 
einem  Reservefonds  einverleibten  Summen 
einen  Reinertrag  von  4%  oder  mehr  ab- 
wirft. 

Die  Bestimmungen  dos  1.  und  2.  Ab- 


satzes des  Art.  19  des  Eisenbahngesetzes 
vom  23.  Dezember  1872  finden  keine  An- 
wendung auf  Nebenbahnen,  welche  der 
Personenbeförderung  innerhalb  der  Ort- 
schaft dienen. 

Art.  5.  Die  Strassenbahncn,  welche  der 
Personenbeförderung  innerhalb  einer  Ort- 
schaft und  deren  Umgebung  dienen,  und 
die  nur  während  der  Sommermonate  im 
Betriebe  stehenden  eigentlichen  Bergbahnen, 
welche  nicht  Bestandtheile  des  Netzes  einer 
Hauptbahn  bilden,  sind  nicht  verpflichtet, 
wenn  der  Betrieb  durch  Naturereignisse 
zeitweise  unterbrochen  wird,  auf  andere 
Weise  für  Herstellung  des  periodischen 
Personentransportes  bis  zur  Wiedereröff- 
nung des  Bahnbetriebes  zu  sorgen. 

Art.  6.  Die  Bestimmungen  des  Art.  25 
des  Bundesgesetzes  vom  23.  Dezember  1872. 
betreffend  Begünstigungen  für  die  Militär- 
transporte, finden  keine  Anwendung  auf 
Nebenbahnen,  welche  der  Personenbeförde- 
rung innerhalb  einer  Ortschaft  dienen,  und 
auf  die  nur  während  der  Sommermonate 
1 im  Betrieb  stehenden  Bergbahnen,  welche 
nicht  Bestandtheile  des  Netzes  einer  Haupt- 
bahn bilden. 

Art.  7.  Die  Kreuzung  in  Schienenhöhe 
bestehender  Haupt-  oder  Nebenbahnen 
! durch  eine  neu  zu  erstellende  Nebenbahn 
kann  vom  Bundesrathe  unter  Anordnung 
der  zur  Wahrung  der  Betriebssicherheit 
erforderlichen  Vorkehren  gestattet  werden; 
die  bezüglichen  Kosten  sind  von  der  Bahn- 
unternehmung zu  tragen,  welche  die  Kreu- 
zung verlangt. 

Wenn  aus  Gründen  der  Betriebssicher- 
heit eine  Kreuzung  in  Schicnenhöhe  nicht 
zulässig  erscheint,  fallen  die  Erstellungs- 
kosten der  zur  Vermeidung  der  Niveau- 
kreuzung auszuführenden  Unter-oderüeber- 
führung  ebenfalls  zu  Lasten  der  die  Kreu- 
zung verlangenden  Bahnunternehmung,  mit 
Ausnahme  des  Falles,  dass  die  Kreuzung 
auf  einer  öffentlichen  Strasse  stattfindet, 
j oder  die  im  übrigen  auf  einer  öffentlichen 
Strasse  angelegte  Nebenbahn  zur  Vermei- 
dung der  Niveaukreuzung  ausserhalb  der- 
selben geführt  werden  muss.  In  diesem 
Falle  sind  die  bezüglichen  Kosten  zwischen 
der  bereits  bestehenden  und  der  neuen 
Bahnunternehmung  im  Verhältnisse  des 
durch  die  betreffenden  Bahnlinien  zu  ver- 
mittelnden Verkehres  zu  vertheilen. 

Die  Kostenvertheilung  wird  in  Ermang- 
lung einer  Verständigung  unter  den  Be- 
theiligten vom  Bundesgerichte  bestimmt. 

Art.  8.  Soweit  zur  Herstellung  des 
technischen  und  Betriebsanschlnsses  von 
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Nebenbahnen  unter  sich  und  an  Haupt- 
bahnen die  Mitbenutzung  bestehender  Bahn- 
hofanlagen und  Bahnstrecken  bis  zur  Ein- 
mündungsstation  erforderlich  wird,  ist  dafür 
angemessene  Entschädigung  nach  folgenden 
Grundsätzen  zu  leisten.  Der  Bahn,  welche 
die  Anschlussstation,  beziehungsweise  An-  i 
Schlussstrecke,  besitzt  und  verwaltet,  sind 
unter  Berücksichtigung  der  Vortheile,  welche 
ihr  durch  den  Anschluss  erwachsen,  höch- 
stens die  ihr  zufolge  der  Mitbenutzung  er- 
wachsenden Mehrausgaben  an  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  der  nach  Bedarf  er- 
weiterten Anlagen  und  Einrichtungen,  so- 
wie an  Betriebskosten  zu  vergüten,  jeden- 
falls aber  nicht  mehr  als  der  Betrag,  welcher 
von  der  Anschlussbahn  für  Verzinsung  der 
Anlage  einer  eigenen  Endstation,  bezie-  ! 
hungsweise  Zufahrtsstrecke,  und  für  Besor- 
gung des  Betriebsdienstes  auf  denselben 
auszugeben  wäre.  Die  zu  entrichtende  j 
Entschädigung  wird  in  Ermanglung  einer 
Verständigung  unter  den  Betheiligten  vom  I 
Bundesgerichte  bestimmt. 

Art.  9.  Bei  Erlass  des  in  Art.  36  des 
Bundesgesetzes  vom  23-  Dezember  1872 
vorgesehenen  Transportreglemcntes  wird 
der  Bundesrath  den  Nebenbahnen  nach 


Möglichkeit  Erleichterungen  gewähren  und 
diese  für  die  einzelnen  Kategorien  nach 
Anhörung  der  Bahnverwaltungen  in  einem 
Anhang  zum  Transportreglement  namhaft 
machen. 

Art.  10.  Den  Nebenbahnen,  welche 
nicht  Bestandteile  des  Netzes  einer  Haupt- 
bahn bilden,  werden  bei  Anwendung  des 
Bundesgesetzes  über  das  Rechnungswesen 
der  Eisenbahnen  vom  27.  März  1896  fol- 
gende Ausnahmen  gestattet: 

1.  Bei  Bemessung  der  normalen  Ein- 
lagen in  den  Erneuerungsfonds  sind  die 
bei  den  Nebenbahnen  bestehenden  beson- 
dern  Verhältnisse  zu  berücksichtigen. 

2.  Bei  Festsetzung  der  Fristen  für  die 
Tilgung  der  zu  amortisirenden  Verwen- 
dungen und  der  allfälligen  Defizite  des  Er- 
neuerungsfonds ist  der  finanziellen  Lage 
der  Nebenbahnen  Rechnung  zu  tregen. 

Art.  11.  Der  Buudesruth  wird  beauf- 
tragt, auf  Grundlage  der  Bestimmungen  des 
Bundesgesetzes  vom  17.  Juni  1874.  betref- 
fend die  Volksabstimmung  über  Bundes- 
gesetze  und  Bundesbeschlüsse,  die  Bekannt- 
machung dieses  Gesetzes  zu  veranstalten 
und  den  Beginn  der  Wirksamkeit  desselben 
festzusetzen. 


Kleine  Mi tt heil ungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilungen  und  Betriebserüffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Nenere  Projekte. 

1.  Die  Breslauer  Strnssenbahn-Aktienge- 
sellschaft  beabsichtigt,  den  elektrischen  Betrieb 
auf  ihren  Linien  einzuführen  und  das  Bres- 
lauerStrasseubalmnetz  durch  folgendeStrecken 
zu  erweitern: 

a)  Gartenstrasse  —Teichstrasse  — Bohraucr- 
strasse  — Lehmgrubenstrassc  — Hube  n- 
strasse— Strehlener  Thor-Expedition, 

b)  Universitütsbrücke  — Rosenthale-rstrasse 
— Rossplatz  — Oswitzer  Untorführuug— 
Gröschelbrücke— erster  Kirchhof  auf  den 
Polinkeäckcrn. 

U.  Der  Kreis  Jauer  und  der  Landkreis 
Liegnit»  wollen  eine  vollspurige  Kleinbahn 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  von  Jauer 
nach  Maltsch  bauen. 

3.  Die  Firma  J.  Becker  in  Berlin  will  eine 
vollspurig»*.,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Genthin  über  Tuchcim  nach  Ziesar  bauen, 


die  in  Genthin  mit  den  Kleinbahnen  Genthin — 
Scliönhausen  und  Genthin— Mllow  sowie  in 
Ziesar  mit  den  Kleinbahnen  Burg— Ziesar— 
Wenzlow  und  Ziesar— Wusterwitz  Verbindung 
erhalten  soll. 

4.  Die  Allgemeine  Elektrizitäts  - Gesell- 
schaft in  Berlin  plant  im  Anschluss  an  die 
Kleinbahn  Halle  a.  S.—  Merseburg  die  Her- 
stellung einer  schmalspurigen,  elektrischen 
Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr von  Amtnendorf  nach  Schkeuditz. 

5.  Der  Magistrat  in  Bielefeld  beabsichtigt, 
eine  schmalspurige,  elektrische  Kleinbahn  vom 
Jahresplatz  in  Bielefeld  nach  dem  Staatsbahu- 
hof  (Ost)  herzustellen. 

6.  Die  Aktiengesellschaft  Elektrizitätswerk 
(vorm.  0.  L.  Kummer  & Co.)  in  Dresden  plant 
den  Bau  einer  schmalspurigen,  elektrischen 
Kleinbahn  von  Bielefeld  über  He«*pen  nach 
Herford. 

7 Die  Privatingenieure  A.  W.  Th.  Koch 
und  A.  F.  E.  Rouvenhorst  Mulder  in  Nymwegen 
planen  den  Bau  einer  schmalspurigem  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Stückgutverkehr  von 
Bocholt  i.  W.  über  Aalten  und  Lichtenvoorde 
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nachGroenlo  in  Holland  mit  Fortsetzung  nach 
Borculo  und  Abzweigung  von  Aalten  über 
Dinxperlo  nach  Ulft. 

8.  Der  Kreis  Gelnhausen  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  mit  Lokomotiv- 
betrieb  für  Personen-  und  Güterverkehr  vom 
Staatsbahnhof  Gelnhausen  über  Somborn  nach 
dem  Staatsbalinhof  Langenselbold. 

9.  Die  Stadt  Wiesbaden  plant  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Kleinbahn  von  Wiesbaden 
nach  Bierstadt. 

10  Die  Aktiengesellschaft  für  Bahn-Bau 
und  -Betrieb  in  Frankfurt  a.  M.  plant  den  Bau 
einer  Kleinbahn  von  Kastei  nach  Erbenheim. 

| 

11.  Die  Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft 
will  Kleinbahnen  bauen  vou  Mainz  nach  Erben- 
heim. von  Mainz  über  Donnermtihle  nach  Hoch- 
heim,  von  Wiesbaden  nach  Erbenheim  und  von 
Erbenheim  nach  Okriftel. 

12.  Die  Kontinentale  Eisenbahn  Bau-  und 
Betriebsgesellschaft  in  Berlin  will  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  Personenverkehr  von 
Neumühl  nach  Bahnhof  Meiderich  bauen. 

13.  Die  Allgemeine  Lokal-  und  Strassen- 
bahngesellschaft  zu  Berlin  will  ihr  Duisburger 
Strassenbahnnetz  durch  eine  Linie  von  Duis- 
burg nach  Meiderich  erweitern. 

14.  Die  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  He-  | 
lios  in  Cöln-Ehrenteld  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  elektrischen  Kleinbahn  für  i 
Personen-  und  Reisegepückverkehr  von  Kalk 
über  Altenberg,  Burscheid,  Opladen  und  Küp- 
persteg nach  Mülheim  a.  Rhein. 

15.  Die  Aktiengesellschaft  „Bergische  Klein-  i 
bahnen  zu  Elberfeld“  will  als  Theil  der  Klein- 
bahn Elberfeld— Neviges— Velbert  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Strecke  für  den  Personen- 
verkehr von  der  Hölle  durch  die  .Stadt  Elber- 
feld bis  zum  Neumarkt  hcrstellen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ert heilt  worden: 


6.  Für  eine  Zahnradbahn  von  CsorlatA 

nach  Tätra-Füred.  (Verordnungsblatt  für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  143, 
S.  2765.) 

7.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Zombor  nach  Rigyicza,  von  SzAntova  nach 
BAt-Monostor  und  von  Zombor  nach  Apatin. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. I960.  No.  1,  S.  4.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 

SzigAIy-Nagyfalu  nach  Bucsa  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  1,  S.  4.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 

MAtAszalka  nach  BeregszAsz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1900. 
No.  3,  S.  99.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Könnend  über  Zala-Lövö  und  RimAny  nach 
CsömödAr,  von  Zala-Lövö  nach  Zala  Egcrszeg 
und  vou  RimAuy  nach  Mura-Szombat.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  3.  S.  99.  i 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Stadt  Stolp  für  eine  vollspurige 
Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  von  der  Ab- 
zweigung von  der  Stolpebahn  ab  über  die 
städtische  Gasanstalt  zu  Stolp  bis  zur  Stolp— 
Bütower  Chaussee. 

2.  Für  eine  Lokalbahn  von  Wlaschim  nach 
Unter-Kralowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  1899.  No.  145,  S.  2821.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Ein  Strassenbahnnetz  in  Angouleme 
und  Umgebung.  (Journal  officicl.  1900-  No.  5, 
S.  65.) 

2.  Ein  Strassenbahnnetz  in  Cette.  (Journal 
officiel.  1900.  No.  6,  S.  83.) 


1.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von  Pol- 
nisch-! tstrau  nach  Klein-Hrabowa.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  3.  S.  97.) 

2.  Für  eine  schmal-  oder  vollspurige  Lokal- 
bahn in  Arad  und  Umgegend.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899. 
No.  143,  S.  2764.) 

3-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Tapolcza  nach  Keszthely.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1899.  No.  143, 
S.  2764.) 

4-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Töke-Terebes-GAIszAcs  nach  Bartfeld  und  von 
Hannusfalva  nach  Kapi.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1899.  No.  143, 
S.  2765.1 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zabok-Krapina  Töplitz  nach  Krapina-Töplitz 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1899.  No.  143,  S.  2765.) 


Die  Ertheilnng  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrath  beantragt: 

1.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  vou 
Gland  nach  Beginns.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt. 1899.  No.  42,  S.  1.) 

2.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn,  theil- 
weise  Strasscnbahn,  von  Samaden  nach  Cam- 
pocologno  mit  Abzweigung  von  Pontresina 
nach  St.  Moritz.  (Schweizerisches  Bundesblatt. 
1899.  No.  49,  S.  714.) 

3.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  der  Roth- 
wand  nach  der  Waid  bei  Zürich.  (Schweizeri- 
sches Bundesblatt.  1899.  No.  49,  S.  727.) 

4.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  vou 
Moutbovon  über  Chateau  d’Ocx  und  Saanen 
nach  Zweisimmen.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt. 1899.  No.  50,  S.  865.) 

5.  Für  eine  elektrische  Strassenbahu  von 
Schaffhausen  nach  Neuhausen.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1899.  No.  50,  S.  896.) 
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6-  Für  eine  elektrische  Schmalspurbahn 
von  Biöre  nach  Mollens.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1899.  No.  50,  S.  914.) 

7.  Für  eine  elektrische  Vollspurbahn  von 
Orbe  nach  Baulmes.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt. 1899.  No.  50,  S.  924.) 

8.  Für  eine  schmalspurige  Eisenbahn  von 
Davos  nach  Filisur.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt. 1899.  No.  51,  S.  982.) 

9.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  St.  Immer  1 
nach  dem  Sonnenberg.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt. 1899.  No.  52,  S.  1029.) 

10.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Meiringen  zur  Aareschlucht.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1899.  No.  52,  S.  1039.) 

4.  Betriebseröffnnngen. 

1.  Am  li.  Dezember  1899  die  Kleinbahn 
von  Kreuz  nach  Schloppe. 

2.  Am  16.  Dezember  1899  die  Strassen-  j 
bahnlinicn  zwischen  St.  Jcan-de  Bournay  und 
dem  Bahnhof  von  la  Cöte-St.  Andr6  und  zwi- 
schen diesem  Bahnhof  und  dem  Seminar. 

8.  Am  16.  Dezember  1899  die  Strassen- 
bahnlinic  Grenoble— Crolles. 

4.  Am  20-  Dezember  1899  die  österreichische 
Lokalbahn  Unterdrauburg— Wöllan. 

5.  Am  21.  Dezember  1899  die  Theilstrecke 
Turdossin— Suchahora  der  Arvathaler  Lokal- 
bahn. 

6.  Am  23-  Dezember  1899  die  Erweiterungs- 
strecken der  Erfurter  Strassenbahn. 

7.  Am  29.  Dezember  1899  die  Strecke  Mar- 
gitta—Szildgy-Somlyö  der  Biharer  Lokalbahn. 

8.  Am  30.  Dezember  1899  die  österreichische 
Lokalbahn  Mährisch-Schildberg — Grulich. 

9.  Am  2.  Januar  1900  die  Strecke  Itters- 
bach — Brötzingen  der  schmalspurigen  Ettlin- 
gen—Pforzheimer  Bahn.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1899,  S.  346,  Betriebseröffnungen 
No.  2.) 

10.  Am  18.  Januar  1900  der  elektrische  Be-  i 
trieb  auf  der  Strasscnbahustrecke  Strassen- 
bahnhof  Charlottenburg— Spandauer  Bock. 


Ein  Internationaler  Straxsenbahnkougress 

wird  aus  Anlass  der  Weltausstellung  in  Paris 
vom  10.  bis  13.  September  1900  abgehalten 
werden;  die  Leitung  liegt  in  den  Händen  des 
Internationalen  Permanenten  Strassenbahn- 
verein8,  dem  auch  eine  grosse  Anzahl  deut- 
scher Strassenbahnverwaltungen  angehört. 
Aenderungen  Vorbehalten,  ist  folgendes  Pro- 
gramm für  die  Verhandlungen  des  Kongresses 
aufgestellt  worden: 

!.  Tarife,  der  Strassenbahnen  im  Inneren 
der  Städte. 

(Referent:  Herr  GArou,  Direktor  der 
Kölnischen  Strassenbahn-Gcsellschaft.) 

2.  Welche  Folgen  hat  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  für  die  be- 
treffenden Linien  ergeben,  in  Bezug  auf 


den  Verkehr,  die  Betriebsausgaben  und 
den  Reingewinn? 

(Referent:  Herr  von  Pirch,  Direktor 
der  Elektrischen  Strassenbahnen  Barmen- 
Elberfeld.) 

8.  Welche  Nachtheile  und  Vortheile 
bietet  für  den  elektrischen  Betrieb 
die  Schmalspur  gegenüber  der  Voll- 
spur, insbesondere  in  Bezug  auf  die  Mög- 
lichkeit der  Anbringung  genügend  starker 
Motoren  und  der  übrigen  mechanischen 
Einrichtungen? 

(Referent:  Herr  Gunderloch,  Direktor 
der  Bergischen  Kleinbahnen.) 

4.  Nach  welchen  Grundsätzen  ist  die  Zen- 
trale einzurichten  in  Bezug  auf  die  ver- 
schiedenen Einheiten,  die  der  möglichst 
billigen  Stromerzeugung  dienen,  wobei  es 
sich  besonders  handelt  um  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Anlage,  Dynamos,  Dampf- 
maschinen, Dampfkessel,  sonstigen  Ein- 
richtungen, Betriebsart  der  Zentrale u.  s.w.? 

(Referent:  Herr  D'Hoop,  Direktor  an 
der  Brüsseler  Strassenbahn-Gesellschaft.) 

5.  Welches  ist  das  beste  Stromzufüh- 
rungssystem (G  leichstrom,  Wechselstrom, 
mehrphasiger  Strom  u.  s.  w.)  für  aus- 
gedehnte Strassenbahnnetze  mit  Vororts- 
linien, die  sich  auf  weite  Entfernungen 
erstrecken? 

(Referent:  Herr  van  V loten,  Elektro- 
techniker in  Brüssel.) 

6.  Falk’sche  Stossverbindung. 

(Referent:  Baurath  Fischer-Dick,  stell- 
vertretender Direktor  bei  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn-Gesellschaft.) 

7.  Welche  Fortschritte  sind  auf  dem  Gebiete 
des  Akkumulatorenbetriebes  zu  ver- 
zeichnen? a)  Bezüglich  der  Bauart,  der 
Leistungsfähigkeit  und  der  Gewichtsver- 
minderung der  Akkumulatoren,  b)  Be- 
züglich ihrer  Dauer  und  ihrer  Unter- 
haltungskosten. c)  Bezüglich  ihrer  Wirt- 
schaftlichkeit und  praktischen  Verwend- 
barkeit im  Strassenbahnbetriebe. 

(Referenten:  Herr  Broca.  Direktor  der 
„Compagnie  des  Tramways  de  Paris  et 
du  Departement  de  la  Seine“,  Paris  und 
Herr  Jo  hau  net,  Ingenieur  der  „Com- 
pagnie gönerale  de  Traction  et  d’Electri- 
citA) 

8-  Wagenheizung. 

(Referent:  Herr  C.  de  Burlet,  General- 
direktor des  „Soci6t6  Nationale  beige  de 
chemins  de  fer  vicinaux“,  Brüssel.) 

9.  Betriebsarten  der  Kleinbahnen.  Welches 
sind  die  Vorzüge  und  Nachtheile  des 
eigenen  Betriebes  der  Sekundärbahnen, 
im  Vergleich  zum  Betriebe  durch  die 
Hauptbahnen,  denen  sie  als  Zufahrbahnen 
dienen? 

(Referent:  Herr  E.  A.  Ziffer,  Präsident 
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mehrerer  Lokalbahn  - Gesellschaften  in 
Oesterreich,  Wien.) 

10.  Aufstellung  einer  einheitlichen  Basis  für 
die  Bezeichnung  der  Stärke  der  Motoren 
und  Dynamos. 

(Berichterstatter:  Herr  Maclosk  ic,  Tech- 
nischer Beirath  der  „Compagnie  In-  • 


dustrielle  de  Traction  en  France  et  ä 
l'Etranger“,  z.  Z.  in  Tours.) 

. Bremsvorrichtungen  für  Strassenbahnen 
mit  mechanischem  Betriebe. 
(Berichterstatter:  Herr  Monmerquä, 

Oberingenieur  der  „Societe  generale  des 
Omnibus“,  Paris.) 


Betriebsergebnisse  der  französischen  Neben-  und  Kleinbahnen  im  ersten  Halbjahre  1898  und  1899, 
veröffentlicht  im  Journal  officiel  de  la  Röpublique  Frantjaise  1899,  No.  354,  S.  8492.  ^ 


Bau- 

lange 

Be- 

triebs- 

l&ngc 

im 

Durch- 

schnitt 

Her- 

B 

e t r i e b 

serge 

b n i s s e 

Verhält- 
nis der 

Ein- 

Jahr 

stellungs- 

Gesammt- 

für  1 km 

Aus- 
gaben 
zu  den 
Ein- 
nahmen 

nähme 
fhr  ein 

am 

30.  Juni 

wah- 

rend 

des 

Halb- 

kosten 
am  30.  Juni 

Ein- 

nahmen 

Ausgaben 

Ueber- 

schuss 

Ein-  Aus-  Uober- 
nahmc  gäbe  schuss 

Tages- 

kilo- 

meter 

km 

Jahres- 

km») 

Frcs. 

Frcs. 

Frcs. 

Frcs. 

Free.  Frcs.  Frcs. 

7« 

Frcs. 

1 

2 

8 

4 

5 

6 

7 8 9 

10 

11 

Nebenbahnen  mit  Staatsgarantie  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


1896 

3025  2 978 

219255  521 

4 804  195 

4 540004 

264  191 

1613 

1 525 

88 

95 

1899 

3 041  3 042 

220  423  251 

5 256  371 

4 695  127 

561  244 

1 728 

1 543 

185 

89 

Nebenbahnen  ohne  Staatsgarantie: 


1898 

1238 

1256 

165  347  339 

4 729  380 

3 387  088 

1842  292  j 

3 765 

2 697 

1068 

72 

1899 

1261 

1275 

169  273  232 

4 966  951 

3 524  335 

1 442  616 

3 895 

2 764 

1 131 

71 

Alle  Nebenbahnen: 


189S 

4 263 

4 234 

384  602  860 

9 533  575  j 

7 927  092 

1 606  483 

2252 

1 872 

380 

83 

1899 

4 302 

4 315 

409  696  4a3 

10223  322  i 

8219  462 

2003  860 

2869 

1 905 

464 

80 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Staatsgarantie  auf  Grund 

des  Gesetzes  vom  11.  Jjuui  1880: 


1898 

1590  1 578 

84  551  149 

2247  009 

2072  405 

174  604 

1424 

1 313 

111 

92 

1899 

1 857  1 834 

97  627  665 

2 686  503 

2416  566 

269937 

1465 

1318 

147 

90 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgarantie: 


1898 

408 

405 

43  427  899 

2 527  133 

1 81 1 864 

715269 

6 240 

4 474 

1766 

72 

1899 

468! 

1 

469 

50  867  067 

3186115 

2245  961  j 

940  154 

6 793 

4 789 

2004 

70 

1*98 

1899 


Kleinbahnen  für  Personen-,  Gepäck-  und  Stückgutbeförderung: 


Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 
a)  im  Departement  Seine: 


b)  in  allen  übrigen  Departements: 


Alle  Kleinbahnen  zusammen: 


34 

38 


1898 

215 

217 

36  705  250 

2469  324 

1986036 

483288  11379 

9152 

2 227 

80 

1899 

233 

237 

38  250 174 

2 652  822 

2 168  358 

484  464  11  193 

9149 

2 044 

82 

1898 

268; 

394 

91  483  991 

15  552086 

13  085  132 

2 466  954 

39  472  33  211 

6 261 

84 

1899 

268 

394 

94  624  540 

16  461  513 

14  655  418 

1806  095 

41  780  37196 

4 584 

89 

536 

646 

105014  609 

10  903  633 

7 846  718 

3146  915 

17  018 

12147 

4 871 

71 

576 

689 

114  466260 

12  460  805 

8 551  645 

3 909  160 

18085 

12  412| 

5 673 

69 

1898 

3 017 

3 240 

361  182  898 

23  789  185 

26  802155 

6 987  030 

10  429 

8272 

2157 

79 

1899 

3 402 

3 623 

395  835  706 

37  447  758 

30037  948 

7 409  810 

10  336 

8291 

2 046 

80 

63 

62 


218 

231 


94 

100 


58 

57 


')  Yergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1899.  S.  268.  — *)  Hier  sind  die  von  mehreren  Hahnen  gemeinsam  betrie- 
benen Linien  mehrfach  gezählt.  Die  Herstellungskosten  beziehen  sich  auf  die  Baulange,  die  Bctricbsorgebnisse  auf  die 
Betriebslange. 
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Ueber  die  Beziehungen  zwischen  Ein- 
nahmen und  Wagenkilometerleistung  bei 
Strassfnbahnbetrieben  veröffentlicht  VV.  Mat- 
tersdorff  in  der  Elektrotechnischen  Zeitschrift, 
1899,  S.  885,  eine  kurze  Abhandlung,  der  wir 
folgende  Angaben  entnehmen: 

Der  Verfasser  giebt  zunilchst  vergleichende 
Uebersichten  über  die  Gesammteinnahme,  die 
geleisteten  Wagenkilometer  und  die  Einnahme 
für  jedes  Wagenkilometer  bei  der  Deutschen 
Strassenbahngesellschaft  in  Dresden,  der 
Dresdener  Strassenbahn  und  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn.  Danach  betrugen,  aus 
den  Jalircsaufzeichnungen  Mattersdorffs  nur 
einige  die  Bewegung  anzeigende  Zahlen  her- 
ausgenommen, 


Jahr 

die 

Einnahmen 
M ! 

die 

Wagen- 

kilometer- 

leistung 

km 

die 

Einnahme 
für  jedes 
Wagen- 
kilometer i 

Pf 

bei  der  Deutschen  Strassenbahn 
in  Dresden: 

1890 

70528 

514  937 

13,7 

1891 

504  520 

1 505  545 

33,c 

1892 

689  199 

2 100287 

32,8 

1894 

1211065 

3145  983 

38,o 

1897 

1 729916 

5 633  900 

81,3 

bei  der  Dresdener  Strassenbahn: 

1884 

1 357  960 

2 449  343 

55,s 

1889 

1 881  841 

3 005  198 

62,7 

1890 

2 025  509 

3 334  662 

60,8 

1895 

2 725585 

5 473  319 

49.8 

1897 

3 692097 

8 413  650 

43,8 

bei  der  Grossen  Berliner  Strassen- 
bahn: 

1879 

4 530  372 

6 242  d34 

72,6 

1885 

9 391  774 

14  798  694 

63,-'. 

1890 

14  029858 

23  582  254 

59,5 

1898 

18  612  710 

37  772595 

49,4 

DasErgebniss  tritt  am  deutlichsten  in  den 
Kurventafeln  hervor: 


i 


Es  zeigt  sich  also  eine  ganz  regelmässige 
Bewegung:  trotz  der  Vergrösscrung  der  Städte, 
trotz  der  Vermehrung  der  Verkehrsgelegen- 
heit und  der  Aenderung  der  Tarife  steigen 
die  für  ein  Wagenkilometer  eingehenden  Ein- 
nahmen nur  bis  zu  einem  gewissen  Höchst- 
punkte,  bis  zur  Befriedigung  des  nöthigsten 
Verkehrsbedürfnisses;  von  da  an  fallen  sie 
langsam,  aber  trotz  aller  Bemühungen  der 
Strasscnbahnen  unaufhaltsam.  Die  Dresdener 
Strassenbahnen  haben  beide  den  Höchstpunkt 
bei  einer  Leistung  von  3 Millionen  Wagen- 
kilometern erreicht:  die  Berliner  Strassenbahn 
hatte  ihn  schon  überschritten,  als  sie  in  den 
Besitz  der  jetzigen  Eigenthümcriu  überging. 

Die  folgende  Kurventafel,  auf  der  die 
ersten  drei  Abbildungen,  auf  ein  einheitliches 


I.  Grosse  Berliner  Strassenbahn. 

H.  Wiener  Tramway. 

III.  Dresdner  Strassenbahn. 

IV.  Deutsche  Strassenbahn  in  Dresden. 

V.  Hamburger  Strasseneisenbahn. 


ilrr/iftfr 
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Mass  zurückgeführt  und  durch  die  Ergebnisse 
der  Wiener  Tramway  und  der  Hamburger 
Strasscneisenbahn  ergänzt,  zusammengefasst 
werden,  erweist,  dass  bei  Grossstädten  nicht 
sowohl  die  Bevölkerungszahl,  als  vielmehr 
Tarif-  und  Monopol  tragen  und  die  Dichtigkeit 
des  Verkehrs  die  Höhe  der  wagenkilometri- 
schen Einnahmen  bestimmen. 

Die  S-förmigen  Kurven,  die  für  die  Wiener 
Tramway  und  die  Hamburger  Strasscnbahn 
eingezeichnet  sind,  zeigen,  dass  bei  nachträg- 
licher Beschränkung  der  Leistung  die  Ein- 
nahme verhältnissmüssig  steigt,  dass  sie  aber 
bei  einer  folgenden  Leistungs Vermehrung  so- 
fort wieder  sinkt.  Woher  die  zeitlichen 
Schwankungen  stammen,  die  sich  bei  der 
Wiener  Tramway  ergeben,  ist  aus  den  Be- 
richten der  Gesellschaft  nicht  zu  ersehen. 

Zum  Schluss  giebt  der  Verfasser  dem 
Wunsche  Ausdruck,  dass  die  Betriebsberichte 
derStrassenbahneu  nach  einheitlicheren  Grund- 
sätzen aufgestellt  und  dass  stets  bei  Angaben, 


die  aus  der  regelmässigen  Entwicklung  her- 
ausfallen, die  Ursachen  angegeben  würden  — 
ein  Wunsch,  dessen  Erfüllung  von  grossem 
Werth  sicherlich  wäre,  da  nicht  nur  die  Be- 
triebsleiter der  Strassenbahncn  für  die  Ab- 
messung der  zu  gewährenden  Verkehrserleichte- 
rungen, souderu  auch  Wissenschaft  und  Oeffent- 
lichkeit  für  die  Beurthcilung  der  von  den 
Strassenbahncn  ergriffenen  Massnahmen  ein 
hohes  Interesse  daran  haben,  ein  vergleichs- 
fähiges Zahlenmaterial  aus  möglichst  vielen 
Städten  zu  Grunde  legen  zu  können. 


Ueber  den  Stand  der  elektrischen  Bahnen 
in  Deutschland  am  I.  September  1899  ver- 
öffentlicht wieder,  wie  in  früheren  Jahren,  die 
Elektrotechnische  Zeitschrift  (UKX),  Heft  1, 
S.  1 und  14)  die  folgende  Uebcrsicht  in  an- 
erkennenswerther  Vollständigkeit  und  Schnel- 
ligkeit. 


Zunahme 
«regen  das 
Jahr  1894 

% 

Anzahl  der  Städte  oder  Bezirke  mit  elektrischen  Bahnen  . . . 

89 

30,9 

Streckenlänge 

km 

2 048,6 

43, t 

Gleislänge 

2812,6 

45,o 

Triebwagen 

Stück 

4 504 

41,3 

Leistung  der  elektrischen  Maschinen 

KW 

62  609 

57,6 

Leistung  der  für  Bahnbetrieb  verwendeten  elektrischen  Speicher 

5t 

13  632 

164,4 

Leistung  der  Maschinen  für  l km  Gleis 

20, s 

-1,0 

Desgl.  auf  einen  Triebwagen 

14,3 

-+-  0,7 

In  weiteren  34  Städten  oder  Bezirken 
waren  am  1.  September  1899  elektrische  Bahnen 
im  Bau  begriffen  oder  fest  beschlossen.  Die 
stärkste  vorkominende  Steigung  beträgt  20° * 
(Barmen),  Steigungen  von  5— 8%i  kommen 
häufig  vor.  Wenn  man  berücksichtigt,  dass 
sich,  abgesehen  von  drei  vereinzelten  Anlagen, 


die  ganze  Entwicklung  der  elektrischen  Bah- 
nen in  dem  kurzen  Zeitraum  von  nur  9 Jahren 
vollzogen  hat,  so  darf  man  die  deutsche  Elek- 
trotechnik zu  diesem  glänzenden  und  raschen 
Fortschritt  gewiss  mit  hoher  Befriedigung  be- 
glückwünschen. 


Büchersclia  u. 


Spera,  Giuseppe,  Ing.  Gli  automobili  e 
il  loro  avveniro  in  Italia.  Relazione  , 
a S.  E.  il  Ministro  dei  lavori  pubbliei. 
Roma.  Tipografla  cooperativa  sociale, 
via  dei  Barbieri  6.  1899. 

Der  Verfasser  des  im  Archiv  für  Eisen- 
bahnwesen, 1898,  S.  382  u.  ff.  ausführlich 
besprochenen  Werkes:  „l'esereizio  ferro- 
viario  c*  le  possibili  riforme  ed  economie“ 
empfiehlt  in  der  vorliegenden,  als  Bericht  1 


an  den  italienischen  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  abgefassten  Schrift  die 
Verwendung  der  Selbstfahrer  als  Ergän- 
zungsraitlel  für  die  Eisenbahnen.  Als  einen 
Hauptgrund  für  den  geringen  Ertrag  der 
italienischen  Eisenbahnen  sieht  Spera  den 
Umstand  an,  dass  ganze  Landstriche  aus 
Mangel  an  Nebenbahnen,  durch  die  die 
Verbindung  mit  den  Hauptbahnen  lierge- 
stellt  wird,  vom  Verkehr  abgeschnitten  sind. 
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Der  Bau  von  Eisenbahnen  für  diese  für  den  Selbstfahrerbetrieb  zu  benutzen. 
Gebiete  verbietet  sich  aus  Rücksicht  auf  Dieser  Unternehmung  (Privatperson  oder 
die  finanziellen  Verhältnisse  Italiens  um  so  Gesellschaft)  würde  denn  auch  die  Pflicht 
mehr,  als  der  Verkehr  daselbst  meist  nicht  der  Unterhaltung  der  Strasse  aufzuerlegen 
so  stark  ist,  um  für  absehbare  Zeit  eine  I sein. 

Verzinsung  des  für  den  Bau  einer  Eisen-  i Der  Verfasser  will  mit  dieser  Schritt 
bahn  aufzuwendenden  Kapitals  in  Aussicht  i insbesondere  die  Staatsregierung  veran- 
zu  stellen.  Hier  sollen  nun  ergänzend  ; lassen,  dem  Selbstfahrerbetrieb  als  Er- 
Selbstfahrer  verwendet  werden,  die  auf  i gänzungsmittel  für  die  Eisenbahnen  ihre 
den  gut  zu  unterhaltenden  Landstrassen  Aufmerksamkeit  zu  schenken  und  schon 
(ohne  Schienen)  laufen  und  den  Personen-  | jetzt  die  nöthigen  Anordnungen  zu  treffen, 
und  Güterverkehr  sowie  auch  den  Post-  um  diesen  neuen  Betrieb  so  zu  gestalten, 
verkehr  zwischen  den  Eisenbahnen  und  dass  er  dem  Lande  zu  möglichst  grossem 
den  abseits  gelegenen  Orten  vermitteln,  j Nutzen  gereiche.  II.  Claus. 

Sobald  der  Verkehr  in  einem  Gebiete  zu 
stark  wird,  um  noch  mit  Selbstfahrern  be- 
wältigt werden  zu  können,  würde  damit  Verzeichnis»  der  an  die  Kednktion  einge- 
der  Beweis  geliefert  sein,  dass  eine  Eisen-  sandten  Bücher: 

bahn  oder  eine  Kleinbahn  für  die  be-  | k Unabweisbare  Nothwendigkeit  zur 

treffende  Gegend  nothwendig  ist.  Als  Ausdehnung  der  Haftpflicht  auf  Auto- 

wünscheuswerth  wird  bezeichnet,  dass  mobile.  Berlin  1900. 
immer  nur  einer  Unternehmung  das  Recht  Marauns  grosser  Verkehrsplan  von  Berlin  und 
eingeräumt  werde,  eine  bestimmte  Strasse  Vororten.  Berlin  lfltx). 


Z e i t s c h r i f t e n s c h a u. 


Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

~l9Ö0~ 

I 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[13.  Jahrg.,  No.  3,  S.  41.  \ 
Anzeigepflicht  der  Kleinbahnen. 

Professor  Dr.  Karl  Hilse  führt  kurz  aus, 
dass  die  für  Eisenbahnen  durch  Ministerial- 
erlass vom  20.  September  1899  geordnete 
Pflicht,  von  Unfällen  des  Betriebs  Anzeige 
zu  erstatten,  sich  kraft  Gesetzes  und  unmittelbar 
nicht  auf  Kleinbahnen  erstreckt,  da  diese  keine 
Polizcigewalt  hätten;  in  den  Konzessionen  sei 
dagegen  diese  Anzcigepflicht  häutig  auch  den 
Kleinbahnen  aufcrlegt,  wie  diese  andererseits 
zur  Meldung  stets  befugt  seien. 

Die  Reform.  Fortschritte  im  Verkehrswesen 
der  Naturvölker.  189!  K 

[/.  Jahrg.,  Heft  1,  2,  S.  3,  127.] 
Der  elektrische  Vollbahnbetrieb. 

Sehr  lesenswcrthe  Studie  von  Ludw, 
Kohlfürst,  die  sich  zwar  vorzugsweise  mit 
der  Einführung  des  elektrischen  Betriebs  auf 
Vollbahnen  beschäftigt,  aber  der  Natur  der 
Sache  nach  auch  vielfach  auf  das  Gebiet  der 
Kleinbahnen  übergreift.  Der  Verfasser  be- 


spricht die  Ergebnisse  und  Erfolge  auf  den 
schon  recht  zahlreichen,  aber  allerdings  immer 
nur  recht  kurzen,  elektrisch  betriebenen 
Strecken  und  geht  auch  auf  die  als  gesichert 
zu  erachtenden  Entwürfe  der  weiteren  Einfüh- 
rung elektrischen  Betriebs  auf  vorhandenen 
Bahnen  ein.  Er  macht  aber  zum  Schlüsse  auf 
die  vielen  wirthschaftlichen  und  namentlich 
betriebstechnischen  Schwierigkeiten,  die  der 
elektrische  Betrieb  bietet,  ausdrücklich  auf- 
merksam und  glaubt  in  einem  Schlussworte 
der  allgemeinen  Einführung  dieser  Betriebs- 
weise keine  günstigen  Aussichten  stellen  zu 
können. 

I 

[1.  Jahrg.,  Heft  3,  S.  210. ] 
Motorwagen  auf  Schienen. 

Die  vielfachen  und  langjährigen  Bestre- 
bungen, für  den  Betrieb  leichter  Züge  auf 
den  Eisenbahnen  geeignete  Motorwagen  herzu- 
stellen,  werden  eingehend  dargelegt.  Die  ver- 
schiedenen Dampf-,  Benzin-  und  Gasmotor-, 
sowie  elektrischen  Wagen  werden  besprochen. 
Bis  jetzt  ist  es  bekanntlich  noch  nicht  gelun- 
gen, für  den  sogenannten  Omnibusbetrieb  auf 
den  Eisenbahnen  ausreichend  leichte  Trieb- 
wagen zu  bauen,  die  sich  wirtschaftlich  und 
betriebstechnisch  gegenüber  dem  gewöhn- 
lichen Lokomotivbetricbe  zu  behaupten  ver- 
mocht haben. 
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[/.  Jahrg.,  Heft  3.  S.  239.) 


Pneumatische  Eisenbahnen  in  New- 
York. 

Eingehende  Darstellung  der  Wagen  und 
ihrer  Einzeleinrichtungen,  sowie  der  Druck- 
luftstation, die  ron  der  American  Air  Power  Co. 
für  das  Befahren  der  Hauptstrassen  von  New- 
York  hergestellt  und  in  Betrieb  genommen 
worden  sind. 

' [1.  Jahrg.,  Heft  3,  S.  247.) 

Die  Stufenbahn. 

Eine  Beschreibung  der  bisherigen  Ent- 
wicklung der  Stufenbahn  mit  den  in  Chicago 
und  Berlin  schon  erprobten  Anlagen  und  der 
für  Paris  geplanten  Ausführung. 

[1.  Jahrg.,  Heft  3,  S.  1367.) 

Der  elektrische  Omnibus  von  Sie- 
mens & Halske,  der  von  der  Berliner  inter- 
nationalen Motorwagenausstellung  her  bekannt 
ist,  wird  beschrieben  und  abgebildet. 

[1.  Jahrg.,  lieft  3,  S.  273.) 
Die  deutsch  - ostafrikanische  Zentral- 
bahn. 

Kurze  Beschreibung  der  Bahn  unter  Mit- 
theilung einer  Uebersichtskarte. 

( 1 . Jahrg.,  Heft  4,  6.  340.) 
Amerikanische  Automobile. 

Während  in  Europa  der  Benzin-,  Petroleum- 
und  Dampfmotor  bei  den  Selbstfahrern  das 
elektrische  Triebwerk  an  Bedeutung  noch  bei 
weitem  übertrifft,  wird  in  Amerika  umgekehrt 
das  letztere  bevorzugt,  und  man  bemüht  sich 
eifrig,  durch  Herstellung  leistungsfähiger  und 
uicht  zu  schwerer  elektrischer  Speicher  den 
Uebelständen  des  Speicherbetriebs  entgegen- 
zuwirken. Unsere  Quelle  giebt  eine  eingehende 
Darstellung  der  wesentlichsten  Erzeugnisse  der 
amerikanischen  Selbstfahrerindustrie  mit  zahl- 
reichen Abbildungen. 

Dingler's  Polytechnische s Journal.  1899. 

[80.  Jahrg.,  Heft  7-10,  S.  106,  121,  133,  149.) 
Die  internationale  Motorwagenausstel- 
lung zu  Berlin,  1899-  Fortsetzung 
des  im  Jahrgang  1899,  S.  611,  schon  er- 
wähnten ausführlichen  Berichts. 

Es  kommen  zur  Besprechung  die  ver- 
schiedenen von  der  Gesellschaft  für  Automobil- 
wagenbau  nach  dem  System  von  Lontzky  er- 
bauten Fahrzeuge,  worunter  besonders  ein 
Postwagen  für  350  kg  Belastung  und  25  km/St. 
Geschwindigkeit  bemerkenswerth  ist,  weiter 
die  elektromagnetische  Zündeinrichtung  von 
Bosch,  dann  werden  die  elektrisch  betriebenen  , 
Wagen  der  Berliner  Maschinenfabrik  Hen- 
schel  & Cie.  besprochen,  bei  denen  z.  Th.  die 
für  Selbstfahrer  besonders  geeigneten  Speicher 
von  Kibbe  Anwendung  gefunden  haben,  und 
daran  schliesst  sich  die  Beschreibung  des  elek- 


trischen Triebwagens  „Electra“  von  A.  Krüger 
in  Berlin  (System  Müller),  der  mit  „trans- 
portabler Elektrizität“,  d.  i.  eine  primäre  gal- 
vanische Batterie  mit  leicht  auswechselbaren 
Platten  (Elektroden)  von  hoher  Leistungs- 
fähigkeit, getrieben  wird.  Dann  kommen  die 
von  der  Daimler-Motorongesellschaft  Cannstatt 
ausgestellten  Fahrzeuge  an  die  Reihe,  die  so- 
wohl Zwecken  des  Personenverkehrs  wie  der 
Güterbeförderung  dienen  und  als  offene  und 
verdeckte  Kutschen,  Gesellschaftswagen,  Last-, 
Bierwagen  u.  s.  w.  in  den  verschiedensten  For- 
men vorgeführt  waren,  daran  schliesst  sich 
die  Besprechung  der  von  der  Motorfahrzeug- 
fabrik Falke  in  M.-Gladbach  erbauten,  mit 
Benzin  betriebenen  Wagen  und  die  Beschrei- 
bung eines  von  der  Giesserei  und  Maschinen- 
fabrik Oggersheim,  Paul  Schütze,  vorgeführteu 
elektrisch  angetriebenen  Lastwagens  für  lOOZtr. 
Tragfähigkeit,  dessen  Tageskosten  sich  auf 
nur  13  M stellen  sollen,  gegenüber  25  M bei 
einem  mit  Pferden  betriebenen  gleich  leistungs- 
fähigen Wagen.  Weiter  beschäftigt  sich  der 
Bericht  mit  den  Erzeugnissen  von  Hille  in 
Dresden,  Scheele  in  Cöln,  der  Fahrzeuglab rik 
Eisenach  und  Gebr.  Kayser  zu  Kaiserslautern, 
die  sämmtlich  eine  reiche  Auswahl  der  ver- 
schiedensten Fahrzeuge  vorgeführt  hatten. 

Elektrotechnische  Zeitschrift . 1900. 

[21.  Jahrgang,  Heft  1,  S.  3.] 

Die  elektrische  Strassenbahn  in 
Como  ist  von  der  Elektrizitäts- Aktiengesell- 
schaft Helios  in  Cöln  - Ehrenfeld  zur  Verbin- 
dung des  Bahnhofs  mit  der  Volta- Ausstellung 
trotz  vieler  Schwierigkeiten  in  der  äusserst 
kurzen  Zeit  von  51  Tagen  hergestellt  worden. 
Sie  ist  l,u  km  lang,  hat  1 m Spur  und  wird 
mit  Oberleitung  und  Bügelabnehmern  betrie- 
ben. Die  Bahn  und  die  Einzelheiten  der  Lei- 
tung, der  Betriebsmittel,  das  Schaltungs- 
schema u.  s.  w.  werden  eingehend  beschrieben 
und  durch  zahlreiche  Abbildungen  erläutert. 

Engineering  News.  1899. 

[Bd.  42,  No.  47.  S.  336.) 

The  contract  for  tlie  New-York  rapid 

transit  Railway. 

Es  werden  die  Aussichten  besprochen,  die 
der  Betriebsunternehmer  der  geplanten  und 
jetzt  zum  Bau  öffentlich  ausgeschriebenen 
Untergrundbahn  New  - Yorks  voraussichtlich 
hat.  Der  Bau  soll  auf  Kosten  der  Stadt  vom 
Unternehmer  hergestellt,  das  aufgewendete 
Kapital  von  ihm  der  Stadt  verzinst  werden; 
die  Betriebsmittel,  Kraftanlagen,  Signal-  und 
Lüftungseinrichtungen,  kurz  alles,  was  mit 
dem  Betrieb  unmittelbar  zusammenhängt,  hat 
der  Unternehmer  selbst  zu  stellen. 

Es  wird  angenommen,  dass  die  Stadt 
35  Millionen  Dollars  Baukapital  und  2 Millionen 
Dollars  Bauzinsen  anwendet:  «las  vom  Unter- 
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uchrner  aufzubringende  Kapital  wird  auf 
7 Millionen  geschätzt  und  unter  Einsetzung 
eines  Bctriebskoöfflzientcn  von  60%  berechnet, 
dass  die  Roheinnahmen  8625030  Doll,  betragen 
müssen,  wenn  der  Unternehmer  6%  Rein-  I 
gewinn  erzielen  will.  Dazu  sind  bei  einem 
Fahrpreis  von  5 Cts.  nur  200000  Personen 
täglich  zu  befördern,  während  sicherlich  diese 
Zahl  bald  erheblich  überschritten  werden  wird 
und  noch  Einnahmen  aus  der  Güter-  und  Post* 
befördorung  und  aus  dem  Reklamewesen 
hinzukommen.  Es  wird  angenommen,  dass  die 
Untergrundbahn,  deren  Lokalzügc  mit  einer 
Reisegeschwindigkeit  von  mindestens  14  Meilen 
in  der  Stunde  und  deren  Fernzüge  mit  minde- 
stens 30  Meilen  bedingungsgemäss  fahren 
müssen,  den  bestehenden  Hochbahnen  einen 
beträchtlichen  Theil  ihres  Verkehrs  abnehmen 
wird. 

[Bd.  42,  No.  48,  S.  358. | 
Street  Railways  in  foreign  cities  and 
their  franchisc  requirements. 

Eine  systemlose  Zusammenstellung  der 
Fahrpreise  und  Abgabenverhältnisse  einer 
grossen  Anzahl  von  Strassenbahnen. 

Glasers  Annalen  fiir  Gewerbe  und  Bauwesen. 

~lm.~ 

[Bd.  45,  Heft  12,  S.  230.] 
Zusammenstellung  der  Ergebnisse  der 
internationalen  Motorwagenaus* 
Stellung  zu  Berlin  1899 
mit  näheren  Angaben  über  den  Verlauf  der 
verschiedenen  Wett-  und  Dauerfahrten  und 
die  sowohl  für  diese  Fahrten  wie  für  die  sonsti- 
gen Leistungen  der  Aussteller  zuerkannten 
Preise  und  Medaillen. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  fiir 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens.  1889. 

\7.  Jahrg.,  Heft  12,  S.  408. \ 
Aus  dem  Gebiete  der  elektrischen  Bah- 
nen. Vortrag  von  Huber  im  Züricher 
Ingenieur-  und  Architektenverein. 

Nach  Mittheilungen  über  die  verschiedenen  | 
Arten  der  Aufhängung  und  Herstellung  der 
Fahrdrahtlcitungen,  ferner  über  die  Abnehmer 
und  ihren  Einfluss  'auf  Fernsprechstörungen 
geht  der  Vortragende  des  näheren  auf  die 
Wahl  des  Stromsystems  — Gleichstrom  oder  t 
Drohstrom  — ein. 

17.  Jahrg.,  ließ  12,  S-  473.) 
Lokomotiven  für  Schmalspurbahnen. 

Beschreibung  und  Abbildung  mehrerer 
Arten  von  Dampf  (Tender)-  und  elektrischen 
Lokomotiven.  In  einer  Nachweisung  werden 
die_wichtigsten  Abmessungen  sowie  Angaben 
über  Leistung,  Gewicht,  Geschwindigkeit  u.s.w. 
der  Dampflokomotiven  für  verschiedene  Spur-  I 
weiten  von  OOo— 1000  mm  mitgetheilt- 


\7.  Jahrg.,  ließ  12,  S.  481.] 

EineRillenschienenstossvorbindung 
der  Gesellschaft  für  Stahlindustrie  in  Bochum 
wird  beschrieben  und  abgebildet.  Ausser  den 
gewöhnlichen  Laschen,  die  durch  vier  Bolzen 
in  die  Laschenkammer  eingespannt  sind,  kom- 
men noch  kürzere  nur  durch  die  zwei  mittleren 
Laschenschrauben  gefasste  Fusslaschen  zur 
Anwendung,  die  den  Schieuenfuss  hakenförmig 
umfassen  und  sich  beim  Anziehen  der  Bolzen 
keilförmig  auf  den  unteren  wagerechteu  Schen- 
keln der  gewöhnlichen  Laschen  festklemmen, 
so  dass  der  Schienenfuss  fest  unterstützt  wird. 

[7.  Jahrg.,  Heß  12,  S.  483.] 

Die  Tramways  in  Paris  und  Umgebung 
(Departement  de  la  Seine). 

Auszug  aus  einem  Bericht  des  Ingenieurs 
Hßtier,  der  über  die  Länge  der  Strecken,  die 
Betriebsweise,  die  Zahl  und  Art  der  Betriebs- 
mittel, den  Fahrplan  u.  s.  w.  der  von  den  ver- 
schiedenen Gesellschaften  betriebenen  Bahnen 
Aufschluss  giebt. 

Teknisk  Ugeblad  (Technisches  Wochenblatt). 

Christiania  1888. 

[ATo.  50  vom  14.  Dezember .) 
Vore  vandfald  og  elekt riciteten. 

In  einem  von  dom  Direktor  der  norwegi- 
schen Elektrizitäts-Aktiengesellschaft,  Solberg, 
im  Polytechnischen  Verein  in  Christiania  ge- 
haltenen Vortrage  wurde  die  in  den  Wasser- 
fällen Norwegens  zur  Verfügung  stehende 
mechanische  Kraft  und  die  davon  bis  jetzt 
gemachte  Anwendung  behandelt.  Nach  An- 
gabe der  norwegischen  Wasserbauverwaltung 
können  die  grossen  Flüsse  südlich  von  Dront- 
heim  auch  bei  niedrigstem  Wasserstande  etwa 
263  000  Pferdckräfte  liefern,  welche  Zahl  aber 
durch  künstliche  Mittel,  wie  Aufstauen  und 
dergleichen,  auf  das  Vierfache  würde  erhöht 
werden  können.  Zur  Zeit  finden  etwa  50  000 
Pferdekräfte  Verwendung,  so  dass  also  noch 
viel  Kraft  zur  Verfügung  steht.  Für  Eisen- 
bahnzwecke wird  in  Norwegen  bis  jetzt  nur 
noch  wenig  elektrische  Kraft  verwendet,  die 
erzeugte  Elektrizität  findet  vielmehr  vornehm- 
lich zur  Beleuchtung,  sowie  für  elektro- 
chemische und  clektrometallurgische  Zwecke 
Verwendung. 

The.  Itailway  Engineer. 1800- 

[Bd.  51,  No.  240,  S.  10. | 
Irische  K leinbahn lokomotiven. 

Beschreibung  verschiedener  Lokomotiven 
der  irischen  Kleinbahn  von  91  cm  — 3"  engl.  — 
Spurweite  mit  einer  Nachweisung  über  die 
Abmessungen  der  Zylinder,  Räder,  Heizfläche, 
des  Reibungs-  und  Gesammtgewichts  u s.  w. 
von  elf  verschiedenen  von  % bis  zu  % ge- 
kuppelten Lokomotivarteu. 
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Tim  Street  Itailway  Journal.  1900. 


[2W.  16,  No.  1,  S.  1 u.  15.) 
Neue  Kraftanlage  und  clek Irische  Aus- 
rüstung für  die  „Third  Avenue“* 
Hahn-Gesellschaft  in  New- York. 


Die  neue  Kraftanlage  wird  100 000  PS 
Höchstleistung  besitzen  und  Dreiplmsenstrom 
von  (>O00  V Spannung  liefern,  der  in  mehreren 
Unterstationen  zu  Gleichstrom  von  600  V um- 
geformt werden  soll.  Das  Gebilude  und  die 
Maschinenanlagen  werden  beschrieben  und 
zeichnerisch  dargcstellt.  Der  Kohlenraum 
fasst  12000  t Kohlen,  für  die  Bekohlung  der 
Kessel  sind  in  weitgehendem  Umfange  selbst- 
thätige  Einrichtungen  vorgesehen.  So  lange 
die  neue  Kraftanlage  noch  nicht  in  Betrieb 
ist,  wird  der  elektrische  Strom  in  vorüber- 
gehend, zum  Thcil  in  den  früheren  Kabel- 
stationen eingerichteten  Kraftanlagen  ge- 
wonnen. Die  Stromzuführung  erfolgt  durch- 
weg mit  unterirdischen  Leitungen,  die  in  der 
Mitte  zwischen  den  Schienen,  zum  Theil  in 
den  alten  Kabelkanitlcn,  liegen.  Auch  beim 
neuesten  Oberbau  sind  die  Fahrschienen  auf 
Holzlangschwellcn  gelagert,  ein  Verfahren,  das 
nach  unseren  Begriffen  über  ein  brauchbares 
Strassenbahngleis  einfach  nicht  zu  verstehen 
ist.  Die  Personenwagen  sind  mit  zwei  zwei- 
achsigen Drehgestellen  und  Luftbremsen  aus- 
gestattet. Die  Fenster  können  so  weit  in  die 
W linde  hinabgelassen  werden,  dass  die  Wägern 
im  Sommer  als  offene  erscheinen. 


i 


i 

( 

| 


| Bit.  16,  No.  1,  S.  12.) 

Verthciluug  der  in  einem  Pfund  Kohle  | 
gegebenen  Kraft  bei  elektrischem 
Betriebe. 

A.  B.  Ilerrick  stellt  Verluste  und  Kraft- 
verbrauch, die  sich  beim  elektrischen  Betriebe 
vom  Kohlenhaufen  bis  zur  Wagenachse  und 
bei  verschiedenen  Betriebsweisen  ergeben,  in 
übersichtlichen  zeichnerischen  Darstellungen 
zusammen  und  weist  auf  die  durch  gute  An-  | 
lagen  zu  erzielenden  Ersparnisse  und  die 
durch  fehlerhafte  Anlagen  zu  befürchtenden 
weiteren  Verluste  hin.  Die  mitgetheilten 
Werthe  sind  als  Durchschnitte  nach  den  Er-  ] 
gebnissen  von  16  Kraftanlagen  und  310  Wagen- 
Ausrüstungen  bester  Konstruktion  ermittelt. 

[Dd.  16,  No.  1,  S.  24.) 
Heizen  von  Wagenschuppen. 

Es  kommt  eine  besondere  Art  von  Luft- 
heizung für  einen  Schuppen  von  58  zu  70  m 
Grundfläche  zur  Darstellung. 

[Bd.  16,  No.  1,  S.  31.) 

Die  VerkehrsBchwierigkeiten  auf 
den  von  der  Brooklyn  Rapid  Transit  Co. 
bedienten  Bahnstrecken  nehmen  stetig  zu  und 
haben  schon  einen  solchen  Grad  erreicht,  dass 
bald  auf  gründliche  Abhilfe  wird  Bodacht  ge- 
nommen werden  müssen.  Die  Schwierigkeiten 
beruhen  vorzugsweise  darin,  dass  täglich 


260  000  bis  *270000  Personen,  davon  sogar  etwa 
100000  in  l Va  bis  21/}  Stunden,  über  die  einzige 
vorhandene  East  Rivcr-Brückc  befördert  wer- 
den müssen.  Diesen  Schwierigkeiten  kann  in 
durchschlagender  Weise  nur  durch  Herstellung 
neuer  Brücken  oder  Tunnel  entgegengewirkt 
werden. 

\Bd.  16,  No.  1,  S.  49. | 
Strass  eil  ba  h n o be  r bau  in  deutschen 

Städten. 

Auszugsweise  Wiedergabe  des  von  Gero  n 
auf  der  Elberfelder  Hauptversammlung  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Klcin- 
bahnverwaltungen  gehaltenen  eingehenden 
Vortrags.  (Siehe  die  dem  Heft  11  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  für  1899  beigegebenen 
Mittheilungen  dieses  Vereins.) 

[Bd.  16,  No.  1,  S.  55.) 
Elastische  Mutter,  Abbildung  und  Beschrei- 
bung. 

[ Bd.  16.  No.  1,  S.  55.) 
Elektrischer  Wagen  für  Cuba. 

Kr  ist  von  den  sonst  für  Tropen  üblichen 
Wagen  formen  verschieden  und  nähert  sich 
mehr  den  für  Städte  gemässigter  Zonen  üb- 
lichen Wagen. 

[Bd.  16,  No.  1,  S.  56.) 
Grosser  Sprengwagen  für  die  West- 
chester Traction  Co. 

Der  Wagen  fasst  1056  1 und  ist  als  Trieb- 
wagen ausgerüstet.  Durch  eine  elektrische 
Pumpe  kann  das  Wasser,  das  für  gewöhnlich, 
wie  bei  sonstigen  Sprengwagen,  am  hinteren 
Ende  des  Wagens  einem  durchlöcherten  Rohre 
entströmt,  auch  bis  zu  12  m Breite  seitlich 
vertheilt  werden. 

[Bd.  16,  No.  1,  S.  57.) 
Neuer  Rol  lenabnehtner. 

Er  ist  mit  zwei  Rollen  ausgerüstet,  von 
denen  die  erste  das  Eis  vom  Fahrdraht  ent- 
fernt, während  die  zweite  den  Kontakt  her- 
stellt. 


The  Street  llailway  Neview.  1653. 

[Bd.  9,  No.  12,  S.  615.) 
Das  Netz  der  „International  Traction 
Co.“  von  Buffalo  N.-Y. 

Durch  die  Vereinigung  von  14  verschiede- 
nen Strassenbahngcscllschaftcn  hat  sich  in 
Buffalo  und  dem  umliegenden  Gebiete  bis  nach 
beiden  Ufern  des  Niagara-Falls,  Lockport, 
Tonawanda,  Lewiston  u.  s.  w.  eine  Gesell- 
schaft gebildet,  die  über  547  km  Bahnen  mit 
102  Stationen  verfügt.  Der  elektrische  Strom 
wird  theils  in  eigener  Kraftaulage  erzeugt, 
theils  von  den  Niagara  Falls  Power  Co  be- 
zogen. Die  Schicncnstösse  sind  elektrisch  ge- 
sohweisst.  Die  älteren,  zweiachsigen  Wagen 
sind  vielfach  durch  Zusammenselzen  je  zweier 
Wagen  zu  vierachsigen  umgebaut  worden. 
Mehrere  Abbildungen  erläutern  den  Bericht. 


184 


Zeitschriftonschau. 


f Zeitschrift 
jfnr  Kleinbahnen. 


| Bd.  9,  No.  12,  S.  823.  | 
Utngosscne  Schienens tösse  auf  der  Ca- 
lumet elektrischen  Strassenbahn 
in  Chicago. 

Die  genannte  Gesellschaft  beabsichtigt, 
alle  Stüsse  zu  umgiesseu.  Die  Ausführung, 
die  dazu  benutzten  fahrbaren  Oefen  u.  s.  w. 
werden  beschrieben  und  abgebildet. 

(. Bd . .9,  No.  12,  S.  833.] 
Gute  Ausführung  der  Wageu. 

Verfasser  spricht  sich  dagegen  aus,  die 
Aufträge  dem  Mindestfordcrnden  zu  geben, 
die  Ausführung  nach  den  von  den  Strassen- 
bahngesellschaftcn  aufgestellten  Plänen  und 
Bedingungen  bewirken  und  durch  besondere 
Beamte  überwachen  zu  lassen.  Auch  der 
Eigenbau  durch  die  Bahngosel lschaften  wird 
für  falsch  erklärt.  Man  soll  vielmehr  den  Wa- 
genbauanstalten die  Anwendung  der  ihnen 
am  geeignetsten  erscheinenden  Konstruktionen 
u.  s.  w.  überlassen,  weil  sie  eine  grössere  Sach- 
kenntniss  besitzen  als  die  Bahngcsel lschaften 
und  deren  Beamte. 

[Bd.  .9,  No.  12,  S.  841.] 
Die  St.  Louis  und  Bellcville  elek- 
trische Bahn  liegt  auf  eigenem  Bahnkörper 
und  ist  bei  22,5  km  Länge  zweigleisig.  Die  : 
18,3  m langen  Schienen  liegen  auf  Holzquer- 
schwellen. Bei  den  laugen  Schienen  sind  bei 
heissein  Wetter  sehr  unangenehme  Schienen- 
verwcrfuugcn  vorgekommen,  die  man  durch 
ein  Verfüllen  des  Gleises  zu  verhüten  hofft. 
Ein  flaches  Thal  wird  auf  langer  Holzgerüst- 
brücke überschritten.  Die  ganze  Ausführung 
und  Ausstattung  der  Bahn  ist  möglichst  ein- 
fach gehalten. 

[Bd.  9,  No.  12,  S.  847.] 
Neue  elektrische  Omnibuswagen. 

Die  in  Berlin  zur  Einführung  gekommenen 
Wagen  werden  beschrieben  und  abgebildet. 

[Bd.  .9,  No.  12,  S.  847. ] 
Gleise  ohne  Holzquerschwelien 
und 

[Bd.  9,  No.  12,  S.  848.] 
Pflaster  zwischenSt rassenbahngleisen. 

Die  Vorzüge  eines  Gleises  ohne  Quer-  i 
schwellen  werden  anerkannt,  und  die  zuueh-  j 
inende  Anwendung  von  Schwel lonscbienen  auf 
Betonunterlage  wird  hervorgehoben.  Bekannt- 
lich sind  die  Mängel  der  Anwendung  von 
Querschwellen  in  Strasscnbahngicisen  in 
Deutschland  längst  allgemein  anerkannt  wor- 
den, in  Amerika  dagegen  erst  sehr  spät  und 
nur  widerstrebend  zugegeben  worden. 

[Bd.  9,  No.  12,  S.  864.] 
Unterhaltung  und  Ausbesserung  der 
Betriebsmittel.  Fortsetzung  der  Ar- 
beit von  J.  W.  Greer.  (Siehe  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1890,  S.  624  ) 

kur  die  Rodaktion  vcrantworUic 


Verfasser  erörtert  die  Vorzüge  und  Nach- 
theile der  Bereithaltung  lauter  vollausgerüste- 
ter Triebwagen  oder  von  Wagen,  bei  denen 
die  Triebwerke  ausgewechselt  werden,  wie 
z.  B.  bei  der  Verwendung  besonderer  Sommer- 
und Winterwagen.  Dabei  werden  die  zweck- 
mässigsten  Auswechselverfahren  besprochen. 
Weiter  wird  gezeigt,  dass  Räder  und  Achsen 
mehr  geschont  werden,  wenn  die  Wagen  regel- 
mässig gedreht  werden,  so  dass  sie  nicht 
immer  auf  demselben  Gleis  in  der  gleichen 
Richtung  laufen.  Auch  die  sonstigen  auf  die 
Unterhaltung  der  Räder  einflussreichen  Um- 
stände werden  erörtert. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

19002 

[Bd.  44,  No.  1,  S.  13.] 
Die  Motorwagen  und  ihre  Motoren. 

Eingehende  Besprechung  der  auf  der  inter- 
nationalen Motorwagenausstellung  zu  Berlin, 
1S99,  vorgeführten  Fahrzeuge  und  ihrer  Trieb- 
werke, wobei  dor  Vollständigkeit  wegen  auch 
einige  auf  der  Ausstellung  nicht  vertreten  ge- 
wesene ausländische  Bauarten  Berücksichti- 
gung finden.  Die  Besprechung  beginnt  mit 
den  Fahrzeugen  und  unter  diesen  mit  den 
elektrisch  augetricbeuon.  Einleitend  wird  be- 
merkt, dass  die  Fahrzeuge  mit  Benzintrieb- 
werk  besonders  für  den  Fernverkehr  auf  der 
Landstrasse,  die  elektrischen  Wagen  dagegen 
für  den  städtischen  Grossbetrieb  geeignet 
seien.  Zunächst  kommen  zwei  leichte  Fahr- 
zeuge von  Kühlstein  — Wagenbau  — in  Berlin- 
Charlottenburg  und  von  der  Motorfahrzeug- 
fabrik Marienfelde  zur  Darstellung,  wobei  na- 
mentlich auch  die  Fahrschalter  und  Lenk- 
werke eingehend  behandelt  werden. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn - 
_ Verwaltungen.  1900. 

[40.  .fahrg.,  No.  3,  S.  39.] 
Akkumulatorenbetrieb  auf  Strassen- 
bahnen  und  die  Verkehrsstockun- 
gen auf  der  Grossen  Berliner 
Strassenbahn. 

Dr.  Kieseritzkv  vom  Kraftwerk  dor  Berlin- 
Charlottenburger  Strassenbahn  führt  des  nähe- 
ren aus,  dass  die  auf  den  Linien  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn  bei  dem  Anfang  De- 
zember eingetretenen  Schneefalle  vorgekom- 
menen  empfindlichen  Verkehrsstörungen  wohl 
nicht  dem  gemischten  Betrieb  oder  der  An- 
wendung von  Speicherreihen  überhaupt  zuge- 
schrieben werden  dürften,  sondern  wohl  der 
Art  der  vorwendeten  Speicher  zur  Last  zu 
legen  seien.  Auf  der  Berlin-Charlottenburger 
Strassenbahn , die  unter  mindestens  ebenso 
ungünstigen  Verhältnissen  betrieben  werde, 
hätte  sich  der  Speicherbetrieb  vollkommen 
bewährt. 

i : Dr.  A.  v.  d.  Leyen  ln  Berlin. 


Verla«  von  Julia«  Springer  in  Berlin  N.  — Druck  von  U.  8.  Hermann  ln  Berlin 
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Ueber  die  Entwicklung  und  Einrichtung;  des  Betriebs  auf  der  Wiener 


Stadtbahn1) 


hat  der  Revident  der  österreichischen  Staats-  ! 
bahnen,  V.  G.  Bosshardt,  im  Klub  öster-  ! 
reichischer  Eisenbalinbeamten  einen  Vor-  j 
trag  gehalten,  dem  wir  nach  der  Oester- 
reichischen  Eisenbahnzeitung,  1899,  No.  35 
und  36,  folgende  Angaben  entnehmen: 

Die  Wiener  Stadtbahn  zerfällt  nach 
Bau  und  Betrieb  in  vier  Abschnitte:  die 
Vorortlinie,  die  Gürtellinie,  die  Wienthal- 
linie, und  endlich  die  Donaukanallinie;  die 
Wienthallinie  ist  wieder  in  eine  obere  und 
untere  Linie  getheilt. 

Die  Vorortlinie  führt  in  12,9  km  Länge 
von  Ileiligenstadt.  einer  Station  der  Kaiser 
Franz  - Joseph  - Bahn,  über  Penzing  nach 
Hütteldorf — Herking  an  der  Westbahn:  sie 
ist,  am  11.  Mai  1898  zunächst  eingleisig  er- 
öffnet und  seit  dem  26.  Mai  1899  in  zweigleisi- 
gem Bet  riebe,  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr bestimmt,  und  zwar  vollzieht  sich 
der  Personenverkehr  auf  der  ganzen  Strecke 
Heiligenstadt  — Hütteldorf,  während  die 
Güterzüge  auf  der  mit  Heiligenstadt  ver- 
bundenen Station  Wien  - Brigittenau  der 
Kaiser  Franz-Joseph-Balm  gebildet  und  nur 
bis  zum  Penzingor  Rangirbahnhof  der 
Westbahn  durchgeführt  werden.  Die  Bahn, 
deren  Höchstneigung  20°/oo  beträgt,  durch- 
läuft drei  Tunnel  von  1766  m Gesammt- 
länge. 

Die  Gürtellinie,  8,4  km  lang,  beginnt  1 
ebenfalls  in  Heiligenstadt,  durchkreuzt  dann 
an  der  Markthalle  Michelbeuern  vorbei  die 
Stadt  und  endet  in  Meidling-Hauptstrasse; 
sie  ist  dem  Personenverkehr  zu  dienen 
bestimmt,  am  1.  Juni  1898  eröffnet  worden. 
708  m liegen  in  überwölbten  Einschnitten; 
die  Höchstneigung  betrügt  auch  20°/u0- 

In  der  Station  Meidling  - Hauptstrasse 
mündet  die  Gürtellinie  in  die  Wienthal- 
linie, die  vom  Hauptzollamt  bis  Meidling 
als  untere  und  von  hier  bis  Hütteldorf  als 
obere  Linie  führt,  einstweilen  aber  bis  zur 
Fertigstellung  der  Donaukanallinie  vom 

')  Vergl.  Archiv  für  Eiscnbahnweeen,  1894,  S.  825,  wo 
auch  ein  Stadtplaa  sich  befindet 


Hauptzollamt  bis  zum  Praterstern  auch  die 
Gleise  der  Wiener  Verbindungsbahn  be- 
nutzt. Die  Gesauimtlüngc  der  Wienthallinie 
vom  Praterstern  bis  Hütteldorf  beträgt 
12,2  km,  wovon  5,4  km  auf  die  obere, 
5,5  km  auf  die  untere  Wienthallinie  und 
1,3  km  auf  die  Verbindungsbahn  entfallen. 
Die  Bahn  geht  gleich  hinter  Hütteldorf  in 
die  Tiefbahn  über  und  wird  so  bis  zum 
Hauptzollamt  durchgeführt,  von  der  Station 
Kettenbrückengasse  an  in  gedecktem  Ein- 
schnitt. Die  obere  Wienthallinie  ist  zusam- 
men mit  der  Gürtellinie  am  1.  Juni  1898, 
die  untere  Wienthallinie  am  1.  Juli  1899 
eröffnet  worden. 

Die  Donaukanallinie  wird,  zwischen 
Hauptzollamt  und  Ileiligenstadt  verlaufend, 
den  Ring  der  Stadtbahn  sehliessen. 

Die  grössten  Bahnhöfe  der  Stadtbahn 
liegen  in  Hütteldorf  und  Heiligenstadt; 
dort  münden  die  Vorortlinie  und  die  Wien- 
thallinie der  Stadtbahn,  die  an  die  Ver- 
bindungsbahn anschliessende  Linie  Meid- 
ling-Südbahn—Hütteldorf  ein,  und  es  halten 
die  Fern-  und  Lokalzüge  der  Westbahn;  in 
Heiligenstadt  treffen  die  Vorortlinie,  die 
Gürtellinie  und  die  Donaukanallinie  der 
Stadtbahn  zusammen,  und  für  die  Kaiser 
Franz-Joseph-Balm  ist  es  Durchgangs- 
station. Besonders  in  Hütteldorf  hat  sich 
von  Anfang  an  ein  überaus  reger  Zugver- 
kehr entwickelt,  so  dass  es  erforderlich 
war,  genaue  Fahrpläne  auch  für  den  Ver- 
schubdienst  und  für  die  Fahrten  der  Loko- 
motiven von  und  zu  den  Heizanlagen  auf- 
zustellen: die  Gesnmmtgleislüngo  dieses 

einen  Bahnhofs  stellt  sich  auf  rund  3 km. 
In  Ileiligenstadt  waren  im  Summer  1897 
noch  Vorkehrungen  getroffen,  während  der 
Jubiläumsausstellung  den  Verkehr  auf  der 
zum  Ausstellungsplatze  führenden  Donau- 
uferbahn glatt  und  im  Zusammenhang  mit 
der  Stadtbahn  abzuwickeln. 

Das  Signalwesen  ist  so  eingerichtet, 
dass  auf  der  am  stärksten  benutzten  Wien- 
thallinie eine  Zugfolge  von  drei  Minuten 
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erreicht  werden  kann.  Dabei  wird  mit  j 
Ausnahme  eines  kurzen  Stückes  der  Vor-  I 
ortlinie,  nicht  wie  sonst  meist  in  Oesterreich 
in  Zeitabstand,  sondern  wie  allgemein  in  | 
Deutschland  in  Kaumabstand  gefahren,  j 
Die  grösseren  Bahnhöfe  sind  mit  Stell- 
werksanlagen versehen,  von  denen  aus  die 
Weichenstellung  und  Signalgebung  durch 
elektrische  Kraftübertragung  nach  einem 
System  von  Siemens  & Halske  erfolgt. 
Der  Nachrichtenverkehr  zwischen  den  ein- 
zelnen Stationen  und  Blockhäusern  wird 
durch  das  Telephon  vermittelt. 

In  der  Feststellung  des  Fahrplans  j 
machte  die  Gürtel-  und  obere  Wienthal-  ! 
linie  besondere  Schwierigkeiten,  da  es 
hier  zugleich  darauf  ankam,  die  Haupt-  j 
linie  der  Westbahn,  die  von  Neulengbach  i 
nach  Wien  hinein  einen  regen  Sommer- 
frischenverkehr hat,  soweit  als  irgend  mög- 
lich vom  Lokaldienst  auszuschalten.  Ur- 
sprünglich wurde  daher  ein  direkter  Ver- 
kehr von  Zügen  der  Gürtellinie  über  1 1 üt- 
teldorf  hinaus  bis  Purkersdorf,  Rekawinkcl 
und  Neulengbach  vorgesehen  und  zwar  in 
einer  Zugzahl,  wie  sie  vorher  der  Lokal- 
verkehr der  Westbahn  dargeboten  hatte; 
auf  der  Westbahn  sollten  nur  einige  Früh-  > 
züge  zwischen  Neulengbach  und  Wien,  im 
übrigen  nur  Pendelzüge  zwischen  Ilüttel- 
dorf  und  dem  Westbahnhof  verkehren.  Alle 
Anordnungen  waren  für  diesen  Betrieb  ge- 
troffen, als  der  Fahrplan  veröffentlicht  und  ' 
eine  wahre  IIochHuth  von  Petitionen  um  ' 
Aufrechterhaltung  des  Westbahnlokal  Ver- 
kehrs der  Stadtbahndirektion  eingereicht 
wurde.  Da  mit  der  Neuordnung  in  der 
That  nicht  nur  eine  Verlängerung  der  Fahr- 
zeit von  der  Gürtellinienstation  Westbahn- 
hof nach  den  westlichen  Sommerfrischen 
um  zehn  Minuten,  sondern  auch  eine  Er- 
höhung des  Fahrpreises  gegenüber  dem 
Hauptbahnhof  der  Westbahn  verbunden 
war,  so  konnte  den  Beschwerden  ihre  Be- 
rechtigung nicht  abgesprochen  werden;  der  ' 
Fahrplan  musste  umgeworfen  und  in  we-  J 
nigen  Tagen  eine  neue  Betriebsführung 
eingerichtet  werden.  Zunächst  wurde  der 
Verkehr  der  zwischen  Wien-Westbahnhof 
und  Hütteldorf  vorgesehenen  Pendelzüge 
bis  Purkersdorf  verlängert  und  dafür  die 
Anzahl  der  direkten  Stadtbahnzüge  ver- 
mindert; Kekawinkel  und  Neulengbach 
wurden  nur  durch  Stadtbahnzüge  bedient. 
Aber  auch  hierin  musste  gleich  nach  der 
Betriebseröffnung  den  Wünschen  des  Publi-  | 
kutns  nachgegeben  werden;  wieder  fiel  ein 
Theil  der  direkten  Stadtbahnzüge  zu  gunsten 
von  Lokalzügcn  der  Westbahu,  so  dass 


schliesslich  43  Züge  auf  der  Westbahn  und 
39  Stadtbahnzüge  täglich  für  den  früher 
durch  61  Westbahnzüge  bedienten  Lokal- 
verkehr gestellt  wurden.  Damit  war  der 
erhoffte  betriebstechnische  Vortheil  ver- 
loren. Um  so  mehr  ist  die  Frage  be- 
rechtigt, ob  nicht  wenigstens  der  Fahrpreis 
von  der  Gürtellinienstation  dem  vom  llaupt- 
bahnhof  aus  gleichgestellt  werden  konnte, 
wenn  sich  vielleicht  auch  die  Geschwindig- 
keit nicht  ausgleichen  liess.  Denn  den 
Beschwerdesturm  musste  doch  die  Betriebs- 
direktion der  Stadtbahn  voraussehen,  da 
ihr  der  Unterschied  in  Zeit  und  Fahrpreis 
nicht  wohl  entgangen  sein  kann.  Der  Vor- 
tragende geht  leider  auf  die  Gründe  des 
nicht  recht  durchsichtigen  Verfahrens  nicht 
ein. 

Schon  der  erste,  allerdings  vom  denkbar 
schönsten  Wetter  begünstigte  Sonntag  be- 
wies, dass  die  Direktion  richtiger  getlian 
hätte,  dem  Ansturm  des  Publikums  stand 
zu  halten  und  bei  den  ursprünglichen  An- 
ordnungen zu  verbleiben.  Der  Bahnhof 
Hütteldorf  war  infolge  des  Umsteigens  aus 
Stadtbahnzügen  in  Westbahnzüge  und  um- 
gekehrt bald  so  überfüllt,  dass  der  West- 
bahnverkehr ganz  eingestellt  und  auch  auf 
der  Stadtbahn  mehrmals  die  Kassensper- 
rung verfügt  werden  musste;  ausserdem 
wurde  im  Hauptbahnverkehr  eine  arge 
Stockung  durch  das  Umsetzen  der  Lokal- 
züge herbeigeführt.  Für  den  Sonntags- 
dienst wurde  daher  der  Verkehr  nach  dem 
Hauptbahnhof  der  Westbahn  auf  eine 
Höchstzahl  von  stündlich  vier  Pendelzügen 
wieder  eingeschränkt;  im  Winterfahrplan 
liel  der  direkte  Verkehr  der  Stadtbahnzüge 
nach  den  Vororten  der  Westbahn  ganz  fort. 

Im  Sommer  1899  musste  der  Fahrplan 
wieder  vollständig  umgeändert  werden, 
weil  jetzt  auch  die  untere  Wienthallinie  im 
Betriebe  stand.  Wieder  war  es  aber  der 
Verkehr  mit  den  westlichen  Ausflugsorten, 
der  besondere  Berücksichtigung  verlangte. 
Der  Lokaldienst  der  Westbahn  wurde  im 
Umfang  des  Vorjahrs  beibehalten;  der 
Stadtbahnverkehr  wurde  jedoch  nicht,  wie 
1898,  über  die  Gürtellinie,  sondern  jetzt 
über  die  untere  Wienthallinie  als  die  ins 
Zentrum  der  Stadt  führende  Strecke  ge- 
leitet. Die  Züge  der  Gürtellinie  endeten 
theils  in  Meidling,  theils  in  Hütteldorf;  ein 
durchgehender  Verkehr  zwischen  derGürtel- 
linie  und  der  unteren  Wienthallinie  erwies 
sich  als  nicht  ausführbar.  So  ergab  sich 
denn  folgende  Zuganordnung:  1.  Züge  der 
unteren  Wienthallinie  von  und  nach  Hüttel- 
dorf und  von  uud  nach  der  Lokalstrecke 
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der  Westbahn;  2.  Züge  der  Gürtellinie  von 
und  nach  Ilütteldorf  und  von  und  nach 
Meidling,  endlich  3.  die  Lokalzüge  von  und 
nach  dem  Westbahnhof.  Für  die  Wochen- 
tage wurde  ein  Minimalfahrplan  veröffent- 
licht: die  Sonntagsbedarfszüge  dagegen 
bleiben  intern,  für  sie  wurde  ein  Maximal- 
fahrplan aufgestellt  mit  einem  Dreiminuten- 
verkehr  auf  der  oberen  Wienthallinie. 
Wochentags  verkehrten  auf  der  ganzen 
Wienthallinie  280  Züge;  dazu  kamen  für 
den  oberen  Theil  noch  68  Züge,  die  von 
derGürtcllinie  aus  bis  Ilütteldorf  verkehrten, 
so  dass  im  ganzen  täglich  318  Züge  zwischen 
Meidling  und  Ilütteldorf  liefen  — eine  Zahl, 
die  im  Maximalfahrplan  der  Sonntag«-  sich 
auf  506  Züge  erhöhte,  von  denen  123  auf 
die  Westbahn  übergingen.  Die  Station 
Ilütteldorf  hatte  im  ganzen  sonntäglich  851 
Züge  zu  expediren,  in  der  Stunde  also 
durchschnittlich  34.2  Züge. 

Auch  die  Zusammensetzung  der  Züge 
hat  erhebliche  Wandlungen  durchgcmacht.  j 
Ursprünglich  wurde  sonn-  und  werktäglich 
mit  denselben  Garnituren  gefahren;  zwei 
Wagen  zweiter  Klasse  standen  in  der  Mitte,  , 


daran  schlossen  sich  nach  beiden  Seiten 
je  ein  Nichtraucherwagen  und  drei  Rauchcr- 
wagen  dritter  Klasse  an,  der  erste  und  der 
letzte  Wagen  sind  als  Dienstabtheil  eing«*- 
richtet.  Diese  Zugstärke  erwies  sich  für 
den  Werktagsverkehr  als  zu  gross,  und  es 
wurden  daher  Züge  von  acht  Wagen  ge- 
bildet, die  nun  Sonntags  verstärkt  wurden. 
Da  sich  aber  die  Benutzung  der  zweiten 
Klasse  an  den  Wochentagen  dauernd  nie- 
drig hielt,  so  wurde  auch  noch  ein  Wagen 
zweiter  Klasse  herausgenommen,  un«l 
schliesslich  bestanden  die  Werktagszüge 
aus  einem  Wagen  zweiter  und  fünf  Wagen 
dritter  Klasse,  wozu  Sonntags  noch  drei 
Wagen  dritter  Klasse  hinzugefügt  wurden. 
Der  Wagen  zweiter  Klasse  stellt  Werktags 
an  zweiter  oder  vorletzter  Stelle,  Sonntags 
in  der  Mitte  des  Zuges,  so  dass  «lie  sonn- 
tägliche Verstärkung  nur  durch  Einschieben 
der  drei  Zusatzwagen  zwischen  dem  Wagen 
zweiter  Klasse  und  dem  Dienstwagen  voll* 
zogi-n  wird. 

Die  Verkehrsentwicklung  ergiobt  sich 
aus  folgender  Uebcrsicht: 


Jahr 

Monat 

Gürte 

I 1 i n i e 

Anzahl 

der 

Reisenden 

durchschnittlich 

an  einem  in  einem 
Tage  , Zuge 

Aut  heil  der  i 
I.  II. 

Jonen 

III. 

1898 

Juni 

771  898 

38695 

332 

34,« 

49,7 

15,9 

Juli 

699  788 

22  573 

194 

39,7 

60,7 

10,t 

August.  . . . 

647  606 

20  242 

174 

44,  s 

60.« 

5,i 

September  . . 

621  489 

20  576 

177 

46,3 

49,* 

3,9 

Oktober  . . . 

638889 

17  487 

160 

49,* 

46,1 

4,1 

November  . . 

497  097 

16  035 

129 

51,3 

44,3 

4.« 

Dezember . . . 

629  036 

17  041 

146 

62,7 

48,3 

4,o 

1899 

Januar  .... 

612572 

19760 

113 

60,4 

44,* 

4,7 

Februar  . . . 

683  856 

20862 

182 

49,o 

46,o 

6,o 

März 

661  162 

21  827 

187 

48.« 

46,5 

4,i 

April  .... 

766  834 

24  736 

216 

47,« 

46,6 

6,o 

Mai  .... 

986  648 

30  214 

223 

41,6 

50,«. 

7,8 

Juni 

918  851 

26  446 

157 

39,o 

54,7 

6,3 

Juli 

590  564 

19050 

107 

46,o 

43,6 

10,4 

August.  . . . 

643  080 

17  518 

104 

48,6 

42,« 

9,o 

September  . . 

589140 

19004 

107 

60,5 

42.« 

7,i 

• 

W i e n t h 

a 1 1 i n i e 

1899 

Juli  ... 

1097  976 

35  418 

126 

36,5  j 

61,1 

13,« 

August .... 

962  223 

31039 

110 

36,  a 

51,2 

11,9 

September  . . 

937985 

30255 

108 

40,» 

49,i 

i 

10,1 

14* 
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Die  Ausnutzung  der  Sitzplätze  stellte 
sich  auf  der  Wienthal-  und  Gürtellinie 


i m 


auf 

% 


Juni 1898  | 

Juli 

August 

September 

Oktober 

November 

Dezember 


78,6 

46.0 

41.5 

42.5 

43.0 

37.0 

41.5 


Januar 1899 

Februar  

März 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 


68,3 

68,3 

67.2 
81,5 

84.3 
59,7 

56.0 

46.1 

49.3 


Das  Personal  der  Wiener  Stadtbahn 
betrug 


1 

1898 

1899 

für  den  Bau-  und  Bahnerhaltungs- 
dienst  

273 

396 

für  den  Zugförderungsdienst  . . 

246 

614 

für  den  Verkehrsdienst  .... 

519 

847 

im  ganzen 

1088 

1857 

Beamte  und  Bedienstete.  Die 

Dienstzeit 

ist  überwiegend  auf  12  Stunden  mit  24stün- 
digor  Ruhezeit  festgesetzt;  doch  erhöht  sie 
sieh  bei  den  Blockwächtern  bis  auf  16  Stun- 
I den  mit  gleicher  Ruhezeit.  Von  12  bis 
I 5 Uhr  nachts  ruht  der  Verkehr. 

Eine  neue  Umwälzung  der  ganzen  Be- 
tricbsanordnungen  und  der  Verkehrsbezic- 
hungen  wird  durch  die  Eröffnung  der 
Donaukanallinie  herbeigeführt  werden.  Die 
Schwierigkeit,  die  sich  jetzt  aus  dem  Lokal- 
verkehr  der  Westbahn  ergiebt,  wird  sich 
dann  bei  dem  der  Kaiser  Franz-Joseph- 
I Bahn  wiederholen.  Dann  wird  es  aber 
auch  möglich  sein,  einen  Kingverkehr  über 
die  Wienthallinie,  die  Dunaukanallinie  und 
Gürtellinie  einzurichten,  der  in  Hüttcldorf 
Ausgangs-  und  Endpunkt  erhalten  wird; 
I Eieiligenstadt  wird  entlastet  werden. 


Vergleich  der  Betriebsergehnisse  einer  Strassenbahn  in  New- York  bei  Seil-, 

elektrischem  und  Pferde-Betrieb. 


Im  Anschluss  an  die  vorjährigen  Mit- 
thcilungen1)  bringt  die  amerikanische  Zeit- 
schrift Street  liailway  Journal  im  Septem- 
berheft von  1899  wieder  eine  übersichtliche 
Zusammenstellung  und  Besprechung  der 
Betriebsergebnisse,  die  sich  bei  den  Linien 
der  Metropolitan  Street  Railwav  Company 
of  Ncw-York  City  in  den  beiden  Jahren 
1897/98  und  1898/99,  je  vom  1.  Juli  bis 
30.  Juni  laufend,  für  die  verschiedenen 
Arten  des  Betriebs  herausgestellt  haben. 

Die  Länge  der  Linien  betrug  in  beiden 
Jahren  220.8  englische  Meilen  (=  355  km). 
Davon  entfielen  am  30.  Juni  1899  auf  die 
Strecken: 

des  Seilbetriebs  . 26,3  Meil.  = 11,4  %, 

fies  elektrischen  Be- 
triebs ....  82.1  „ =37,2%,  j 

des  Pferdebetriebs  113,4  „ = 61 ,4  n/„.  j 

Die  Scilstrecken  sind  sämmtlieh  in  den 
Jahren  1893  bis  1895.  die  elektrisch  betrie- 
benen Strecken  in  der  Zeit  vom  1.  Novem- 

')  Yergl.  Zeitschrift  fUr  Kleinbahnen.  1899,  S.  169. 


her  1897  bis  zum  1.  Oktober  1898  für  diese 
Betriebsart  eingerichtet  worden.  Wie  sich 
das  Verhältnis  der  einzelnen  Strecken  am 
30.  Juni  1898  zu  einander  gestellt  hat,  ist 
nicht  mitget heilt  worden;  doch  ergiebt  sich 
schon  aus  den  Angaben  über  den  Zeitraum, 
in  dem  die  Umwandlung  in  elektrischen 
Betrieb  sich  vollzogen  hat,  dass  in  beiden 
Jahren  wegen  dieser  Umwandlung  Betriebs- 
störungen vorgekommen  sind;  es  wird  aus- 
drücklich hervorgehoben,  dass  die  Gesell- 
schaft im  Jahre  1898/99  während  voller 
drei  Monate  den  Betrieb  auf  zwei  der  am 
stärksten  benutzten  Linien  wegen  des  Um- 
baues hat  einstellen  müssen. 

Eine  weitere  sehr  empfindliche  Betriebs- 
störung ergab  sich  aus  der  aussergewöhn- 
lichen  Strenge  und  der  Häuligkeit  der 
Schnocstürme  im  Winter  1898,99.  Während 
einiger  Tage  war  fast  das  ganze  Netz  nicht 
zu  benutzen;  nur  die  Seillinien  konnten  mit 
ausserordentlichen  Kosten  und  mit  über- 
mässiger Anspannung  der  Seile  im  Betrieb 
erhalten  werden,  ganz  neue  Seile  hielteu 
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aber  während  der  Sturmzeit  auf  der  Broad- 
way-Linie nicht  länger  als  eine  Woche. 

Trotz  dieser  ungünstigen  Momente  ist 
die  Betriebsleistung  ganz  beträchtlich  er- 
höht worden.  Obwohl  die  auf  den  elektri- 
schen Linien  benutzten  Wagen  fast  die 
doppelte  Fassungskraft  der  alten  Betriebs- 
mittel haben  — die  für  die  wirtschaftliche  ! 
l^eistung  viel  bezeichnenderen  Platz-  oder 
wenigstens  Aehsmeilen  werden  leider  nicht 
initgetbeilt  — , so  ist  doch  die  Zahl  der 
Wagenmeilen  um  fast  7 Millionen  gestiegen, 
und  zwar  ist  diese  Vermehrung  auf  den 
elektrischen  Linien  erzielt  worden,  während  i 
die  anderen  Strecken  bedeutende  Rück- 
gänge aufweisen;  dem  entspricht  die  Be-  , 
wegung  in  den  Roh-  und  in  den  Reinein- 
nahmen. Auch  der  BetriebskodfHzient  ist. 
trotzdem  er  bei  jeder  einzelnen  Betriebs- 
gattung gestiegen  ist.  dank  dem  Fon- 
schreiten des  elektrischen  Betriebs  im  : 
ganzen  ein  wenig  gefallen;  die  Kosten  des  | 
elektrischen  Betriebs  stellen  sich,  auf  die 
Kinhoit  der  Wagenmeile  bezogen,  trotz  der 
wirthschaftlich  grösseren  Leistung  der  ge-  ! 
rüumigeren  Wagen  bedeutend  niedriger 
als  die  der  anderen  Betriebsarten,  und  die 


Steigerung  ist  auch  beim  elektrischen  Be- 
triebe hinter  der  des  Seilbetriebs  zurück- 
geblieben. 

Die  einzelnen  Zahlen  ergeben  sich  aus 
der  unten-  und  umstehenden  Tabelle. 

Dies  für  den  elektrischen  Betrieb  sehr 
günstige  Bild  verschiebt  sieb,  sobald  man 
für  1898/99.  wo  es  nur  möglich  ist.  die  End- 
zahlen für  eine  Ibtriebsmeile  berechnet; 
dann  stellen  sieh: 


Seil- 

betrieb 

Doll. 

Elektri- 

scher 

Betrieb 

Doll. 

Pferde- 

betrieb 

Doll. 

die  Roheinnah- 

men  .... 

147  6521 

73  702 

27  306 

die  Betriebsaus- 

gaben  .... 

74  977 

527960 

19(161 

die  Ueineinnah- 

men  .... 

72  647 

45  742 

8 245 

die  Wagenmeilen 

416  643 

235  951 

106  166 

Hiernach  haben  die  Seilstrecken  den 
intensivsten  Verkehr  zu  bewältigen,  und 
zum  Theil  muss  daher  der  Unterschied  in 
den  auf  eine  Wagenmeile  bezogenen  Er- 


S e i 1 b 
1897/98 

auf 

Im  (tanzen  1 Wagen- 
meile 
Doll.  Cts. 

e t r i e b 
1898/99 

• auf 

im  ganzen  1 Wagen- 
melle 
Doll.  Cts. 

E 1 e k t r i s c 
1897/98 

auf 

im  ganzen  1 Wagen 
meilo 
Doll.  Cts. 

h e r Betrieb 
1898/99 

am 

- im  ganzen  1 Wagen- 
meile 
Doll  Cts. 

Betriebseinnahmen  . . 

4 130226 

34,42 

3690  616 

35»  13 

1918873 

26,9» 

6 043  638 

31,23 

Betriebsausgaben : 
im  ganzen  .... 

1 970  486 

16,42 

1 874  422 

18.oo 

727  406 

10,23 

2312682 

11, yi 

im  Verhältnis  zu 
den  Einnahmen 

47,8  o o 



50,8  o/0 

37,9  O/o 

_ 

38,3  % 



Reineinnahme .... 

2169  739 

18,00 

1 816  193 

17,42 

1 191  467 

16,70 

3 730  856 

19.2s 

Betriebsausgaben : 
Unterhaltung  de» 

Unter-  und  Ober- 
baues   

422  027 

3,a« 

188  690 

4,02 

23  651 

0.33 

131938 

00, 0' 

Unterhaltung  der 

Betriebsmittel  . . 

112  770 

0,94 

117  528 

1,13 

58  792 

0,93 

227  222 

01,17 

Kosten  der  bewegen- 
den Kraft  .... 

242784 

2,02 

249577 

2,3» 

I5i0  675 

1,70 

342  074 

1,77 

Beförderungskosten 

944  120 

7,87 

877  683 

8,43 

437  1 1 1 

0,16 

1 365  121 

7,oc 

Allgemeine  Aus- 
gaben   

248  784 

2,07 

141043 

1.3J 

86  978 

1,22 

245  42b 

1,27 

Geleistete  Wagen- 

meilen: 

im  ganzen  .... 

11  991  404 

10  416  079 

7 11ÖO90 

19  347  078 

im  Verhältnis  zur 
Gesammtleistnng 

34,2  % 

25,0»/ 

3 

20.2  o o 

46.3 

% 

15 
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Pferde 

1897/98 

b e t r i e.  b 
1898/99 

G e s a m 
1897/98 

m t n ti  t z 
1898/99 

auf 

im  ganzen  1 Wagen- 
melle 
Doll.  Cts. 

im  ganzen 
Doll 

auf 

1 Wagen- 
meile 
Cts. 

im  ganzen 
Doll. 

auf 

1 Wagen- 
melle 
Cts. 

auf 

im  ganzen  l Wagen- 
ineile 
Doll.  Cts. 

Betriebseinnahmen . . 

■1  375  597  27,  35 

3 085  559 

25,« 

10  424  695 

29,70 

12819  712  80,70 

Betriebsausgaben : 
im  ganzen  .... 

1 

2853285  17, st 

2 154  969 

17, 96 

5 556  127 

15,83 

6 342073  15,18 

im  Yerhältniss  zu 
den  Einnahmen  . 

05, 3 %.  — 

69,8  % 



53,3  % 

- 

49,4  <V0  - 

Reineinnahme .... 

1 517  362  9,4* 

930590 

7,70 

4 868  6l>s 

13,87 

6 477  639  15,'<i 

Betriebsausgaben : 
Unterhaltung  des 

Unter-  und  Ober- 
baues   

116U5  0,72 

1 

118572 

n,99 

562  024 

1,00 

73!»  09!»  1,77 

Unterhaltung  der 

Betriebsmittel  . . 

61  784  0,39 

51024 

0,42 

233  345 

0,oo 

395  77  4 0,9i 

Kosten  der  bewegen- 
den Kraft  .... 

1028  408  6,io 

802082 

6,09 

1 386  867 

3,95 

1394  631  3,34 

Beförderungskosten 

1 357921  8,49 

988  508 

8.24 

2 739153 

7,81 

3231  312  7,73 

Allgemeine  Aus- 
gaben   

298  97 G 1,st 

194  783 

1,02 

634  738 

1,81 

581  253  1,30 

U e 1 eistete  W agenmei  len : 
im  ganzen  .... 

15991  912 

1 1 99i 

799 

35096  406 

41  760  856 

im  VerhSUniss  zur 
Gcsammtlcistung  . 

45,0  °/o 

28.T 

% 

100% 

100°/,) 

g«>l missen  auf  tlic*  erheblich  dichtere  Wa- 
genfolge des  Seilbetriebs  zurückgeführt 
werden. 

Aus  den  Einzelposten  der  Betriebsaus- 
gaben seien  noch  einige  hervorgehoben. 
Bei  den  Kosten  der  Unterhaltung  des  Unter- 
und  Oberbaues  kommen  die  grossen  Auf- 
wendungen zur  Erscheinung,  die  aus  An- 
lass der  heftigen  Schneestürme  im  Winter 


1898/99  haben  gemacht  werden  müssen, 
während  andererseits  im  Vorjahre  wegen 
der  Neuheit  des  elektrischen  Betriebs  aut 
diesen  Linien  nur  geringe  Ausbesserungen 
vorzunehmen  waren  und  nueh  auf  den  Seil 
iinien  keine  Scilerncuerung  sich  nöthig 
machte,  so  dass  also  zwei  aussergowöhnliche 
Jahre  sich  gegenüberstehen.  K>  sind  im 
einzelnen  ausgegeben  worden: 


S 

1897 

im  ganzen 
Doll. 

e i I b 

/ 98 

aul 

1 Wagen- 
meile 

Cts. 

e t r i e b 
189H/99 

auf 

im  ganzen  l Wagcn- 
meilc 
Doll.  Cts. 

Elektrisch 

1897/98 

auf 

im  ganzen  1 Wagen- 
meile 

Doll.  Cts.  , 

er  Betrieb 
1898/99 

auf 

im  ganzen  1 Wagen* 
melle 
Doll.  Cts. 

für  Unterhaltung  der 
Strassen  und  Gleise 

58  715 

0.49 

67  195 

0,05 

10  488 

0.14 

40  876 

0.20 

für  Reparaturen  «ies 
Unterbaues  ... 

80  787 

0,07 

82411 

0,79 

5 779 

0,o$ 

22  976 

0,13 

fiir  Reparaturen  des 
Seils 

189  391 

1/8 

1 

239481 

2,30 

für  Reinigung  der 
Kanäle  . . . . 

11  758 

0,10 

11  824 

0,u 

4 230 

0,00 

30  •'>18 

O.lu 

für  Beseitigung  von 
Schnee  und  Eis  und 
Strassenreiniguiig  . 

15  32s 

0.13 

17  045 

O.io 

2 731 

0.04 

25  418 

0.13 
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Pferdebetrieb 


G e 8 a m in  t n e t z 


1897/98 


1898/99 


auf  auf 

im  ganzen  1 Wagen-  im  ganzen  1 Wagen- 
meile i mcile 

Doll.  Cts.  Doll.  I Cts. 


18517/98 


1898/99 


m Ranzen 
Doll. 

auf 

1 Wagen- 
meite 
Ct«. 

im  ganzen 
Doll. 

aut 

1 Wage 
melle 
Ct« 

158  047 

0,13 

188  084 

0,46 

86  731 

«,*•> 

105  3S9 

0,84 

1H9  391 

0.6t 

239  481 

0,5* 

lf>  988 

0,04 

42  642 

0,10 

27  725 

0,(tt 

67  322 

0,10 

89  053  0tJ5  80012  0,tio 
165 


9 666  0,06  24  864  0,91 


für  Unterhaltung  der 
Strassen  und  Gleise 
für  Reparaturen  des 
Unterbaues  .... 
für  Reparaturen  des 

Seils 

für  Reinigung  der 

Kanäle 

für  Beseitigung  von 
Schnee  und  Eis  und 
Strassenreiniguug  . 

Berechnet  man  hieraus  wieder  die  auf 
eine  Meile  Betriebslänge  entfallenden 
Kosten,  so  ergiebt  sich  folgendes  Bild: 


1898  99 

Seil- 

betrieb 

Elek- 

trischer 

Betrieb 

Pferde- 

betrieb 

Doll 

Doll. 

Doll. 

Unterhaltung  der 
Strassen  und 

Gleise  .... 

2 656 

498 

705 

Reparaturen  des 
Unterhaltes  . . 

3257 

280 

Reinigung  der 

Kanäle  .... 

467 

1 

375 

Strassen  reini- 

gung  .... 

673 

310 

219 

Unterhaltung  des 

Ober-  u.  Unter- 
baues insge- 

sannnt  .... 

19  544 

1 009 

1049 

Die  hohen  Ziffern,  die  für  den  Seil- 
betrieb herauskommen,  sind  zum  Theil  auf 
die  im  Winter  entstandenen  Ausgaben  für 
die  Durchführung  des  nur  auf  diesen 
Strecken  nicht  unterbrochenen  Verkehrs 
zurückzuführen;  allein  die  Seilerneuerung 
hat  fast  10  000  Doll,  für  jede  Meile  in  An- 
spruch genommen.  Immerhin  bestätigen 
auch  sie  die  sonst  gemachte  Erfahrung, 
dass  gerade  der  Seilbetrieb  die  gesummten 
Bahnanlagen  sehr  stark  angreift. 

in  den  Kosten  für  die  Wagenunrerlial- 
tung  nähert  sich  der  elektrische  Betrieb 
der  Seilbewegung,  während  die  Ausgaben 
für  die  der  Fortbewegung  unmittelbar 
dienenden  Hinrichtungen  der  Wagen  beim 
Seilbetrieb  sieh  nur  um  0.01  Cts.,  bei  dem 
schon  im  Vorjahre  theurcreu  elektrischen 
Betrieb  dagegen  um  0.05  Uts.  gehoben 
haben. 


S 

e i 1 b 

e t r i e b 

E 1 e k t 

risch 

e r B e t r i e b 

1897/98 

189S/99 

1897/98 

1898/99 

im  ganzen 
Doll. 

auf 

1 Wagen- 
meile 
Ct8. 

auf 

Im  ganzen  1 Wagen- 
meile 

Doli.  Ct« 

Im  ganzen 
Doll. 

auf 

1 Wagen- 
meile 
Ct«. 

au! 

Im  ganzen  1 Wagen- 
meile 
Doll.  Cts. 

für  Unterhaltung  der 
Wagen 

68  768 

0,57 

78 174  0,74 

28  687 

n,to 

134  339  0,69 

für  Unterhaltung  der 
elektrischen  u.  Seil- 

Wagenausrüstung  . 

42297 

0,35 

37  380  0,3o 

29  952 

0,M 

90  320  0,47 
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Pierdebetrieb 

G e s a in 

m t u e t 

z 

1B97/0H  1898/99 

1897/98 

1898/99 

auf  auf 

aut 

auf 

im  ganzen  1 Wagen-  im  ganzen  1 Wagen- 

im  ganzen 

1 Wagen- 

im  ganzen 

1 Wagen- 

meile  meile 

meile 

meile 

Doll.  Cts.  Doll.  Cts. 

DoU. 

Cts. 

Doll. 

Cta. 

für  Unterhaltung  der 

Wagen 

für  Unterhaltung  der 

61449  0,3S  6(»950  0,«l 

158  904 

0,4i 

268  643 

0,t» 

i 

• 

elektrischen  u.  Seil- 
wagenausrüstung 

H 

72247 

0,21 

127  701 

0,1)1 

Statistik  <l«*r  schmalspurigen  Eisen- 

N'ach  amtlichen  Angaben  bearbeitet  von 


Laufende  Nummer 

Benennung  der  Hahnen 

I.  Personenverkehr. 

Es  wurden  befördert  (eluschliesslich  der  auf  Rückfahrt-,  Rundreise- 
und  Abonnementskarten,  sowie  der  in  bestellten  Sondcrztigcn 
beförderten  Personen): 

in  der 

1.  11.  Hl.  IV.  Militär-  ' zusammen 

Wagenklasse 

Personen 

129  t30  131  132  138  134 

1 

1.  Kcibungsbahneii. 

A.  Deutsche  Hahnen. 
Grosshcrzogl.Gcneral-Eisenbahndirektion  Schwerin 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 

4 «sß 

05  888 

Abschnitt  C. 

70  773 

•J 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen : 

Eichstätt  Hahnhof— Stadt 

— 

— 

— 

— 

— 

111  172 

3 

Kreis  Altenacr  Schmalspurbahnen 

— 

25  950 

211  638 

— 

3 114 

24«  703 

4 

Kreis- Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

— 

17  «22 

331  280 

* 

3 830 

352  «82 

Kreis  Krcuznacber  Kleinbahnen 

— 

— 

— 

— 

— 

856  747 

d 

Lalirer  Strassenbahn-Gesellscbaft 

— 

060 

17«  636 

— 

Abonnenten  73  31)24 
17«  305 1 

7 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Eeldabahn 



7 230 

135  052 



2 594 

144  882 

b)  Ravensburg— Weingarten 

— 

14  001 

1 «0  fi07 

— 

12  380 

253  144 

c)  Walliallabahn 

— 

3 737 

105  808 

— 

3 994 

173  530 

s 

Mccklcnburg-pommersche  Schmalspurbahn  .... 

— 

4 SO« 

«1  203 

— 

124 

90  25« 

9 

Grossherzogliche  Eisenbabndircktion  in  Oldenburg: 
OcholuWeslersteder  Eisenbahn 

— 

1 792 

40  088 

— 

1 842 

49  222 

10 

Schmalspurige  Linien  der  konigl.  sächsischen  Staats- 
eisenbaiinen 

— 

141  «Sß 

2 3«7  0»« 

30  522 

27  545 

i 2 593  751 

n 

Strassburger  Strassenhahn  Gesellschaft: 

a)  Strassburg—  Markoishcim 



54  -ISO 

708  101) 



11  381 

1 

778  947 

b)  Strassburg— Truchterslieim 

— 

13  14« 

185  074 

— ' 

1 «74 

19«  206 

c)  Kehl—  Lichlonau  — Höhl  iHaden)  .... 

— 

1 2 SO« 

360  573 

— 

5 921 

37»  354 

12 

Königl.  wtirttembergische  Staatseisenbahnen : 
Schmalspurbahn 

a)  Nagold— Altensteig 

4 12« 

81  0«4 

1 874 

I 

87  397 

b.  Marbach— Heilstein 

— 

0 319 

102  5«0 

— 

4 427 

113342 

c)  I.aufTen  a.  X.— Güglingen 

— 

7 020 

130  281 

— 

3 277 

147  578 

dl  Schussenried— Buchau  

4 630 

80  341 

1 0«0 

SO  007 

13 

B.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Hahn  (Winkeln -Herisau— Appenzell)  . 

2»  843 

305  231 

_ 

395  074 

14 

Hlrsigthalbnhn 

— 

23  125 

75«  30S 

— 

— 

782  703 

lß 

Slrassenbahn  Frauenfeld— Wyl 

— 

2 0 1 3 

1 50  3 «7 

— 

— 

153  010 

Iti 

Rhatische  Hahn  

!•  238 

34  138 

452  328 

— 

— 

495  704 

17 

Waldenburger  Hahn 

— 

4 914 

105  29« 

■ 

— 

110  218 

IS 

Yverdon -Ste.  Croix 

* 

52  878 

* ' — 

52  878 

Summe  A und  B 

<•»  2i»a 

478  831 

7 290 6 10 

30  522 

113  973 

8 472  581 

DurchschnUte  im  Jahre  18%  

— 

— 

— 

•- 

— 

— 

Deutsche  Yollbahiicii  1897.  

-- 

— 

— 

— 

— 

— 

1 Siehe  Hott  2.  8.  140. 

i 
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Dir  Erstellung  der  Betriebskraft  ist  bei 
der  Elektrizität  nach  wie  vor  am  billigsten; 
sie  wird  sich  noch  niedriger  stellen,  wenn 
erst  die  Kraftstation,  die  Maschinen  mit 
70000  PS  erhalten  soll,  fertig  gestellt  sein 
wird.  Die  Steigerung  gegen  das  Vorjahr 
ist  hauptsächlich  darauf  zurückzuführen, 
dass  vielfach  Aushilfstnaschinen  herange- 
zogen und  die  gesummten  Einrichtungen 
über  das  wirtschaftlich  günstigste  Muss 


hinaus  in  Anspruch  genommen  werden 
mussten. 

Ein  abschliessendes  Urtheil,  ob  der 
elektrische  oder  der  Seilbetrieb  vortheil- 
hafter  sei.  ist  nach  diesen  Angaben  offen- 
bar noch  nicht  zu  füllen.  Von  Wichtigkeit 
1 wäre  es  namentlich,  die  Kosten  für  Linien 
vergleichen  zu  können,  die  sich  einer  an- 
nähernd gleichen  Verkehrsdichtigkeit  er- 
freuen. \V. 


bahnen  für  «los  Betrieben  Itr  18117/üb. 

Oberingenieur  F.  L e i u I a.  /**/««#./ ') 


Personenkil 

o m e t e r. 

Wegetanice  jeder 

Reil«. 

Hs  sind  zurnckgelegt  worden  von  den  1! einenden 

Durchschnittlich  hat  jeder  Reisende  zuruckgelegc 

— 

in  der 

in  der 

• - * - 

von 

jeder 

Ober- 

1. 

11. 

III. 

IV.  zusammen 

I.  II.  111.  IV. 

Militant 

- - 

Militär 

hattpt 

W a * 

cn  k 1 u te 

W a g e n k 1 a 8 8 o 

fcreoncnkil 

o nt  e i e r 

Kilometer 

185 

ISS 

187 

19$  13U  l-IO 

Ul  142  148  144 

145 

148 

Verkehr. 


— 

31  480 

454  076 

— 

— 

4*5  506 

— 

6,13 

6,8» 

L 

<1*80 

— 

— 

1 

— 

— 

500  874 

— 

1 

— 

— 

— 

4,50 

— 

22-S  704 

1 538  817 

— 

3»  171 

1 797  K»2 

— 

8,81  ' 

7,27 

— 

9,70 

7,47 



228  707 

3 91 3 7 1H 

_ 

4 142  455 

12,76 

1 1,0s 

_ 

11,74 

- 

— 

— 

— 

— 

1 547  194 

— 

— 

— 

— 

— 

6,18 

— 

1*4  i)7.r> 

1 528  391 

52  281 

1 675  647 

— 

18,13 

11,82 

— 

20.15 

1 1 ,57 

— 

54  264 

778  788 

— 

1 6»  518 

1 002  «00 

— 

3,85 

3,96 

— 

4,00 

3,  »6 

— 

27  990 

1 J 1 9 625 

— 

34  404 

1 182  019 

— 

7,49 

6,75 

— 

8,61 

0,S1 

66  198 

1 246  086 

— 

3 6»8 

1 315  882 

— * 

J 3,59 

13,65 

*— 

24,97 

18,67 

— 

12  544 

322  616 

— 

» 394 

3-1 1 554 

— 

7,00 

7,00 

— 

7,00 

7.00 

— 

1 683  452 

28  07»  87K 

307  442 

340  152 

25  860  »24 

— 

10)80 

9,92 

8,11 

12,35 

»,97 

— 

— 

— 

— 

— 

6 152  55» 

— 

— 

— 

— 

7,0» 

— 

— 

— 

— 

— 

1 311  182 

— 

— 

— 

— 

— 

6,5s 

t 

’ 

~ 

3 63«  808 

_ 

9. 58 



56  »50 

761  789 

— 

21  650 

840  83« 



1 2,86 

»,a» 



11,20 

— 

57  165 

824  412 

- 

49  4»0 

»31  357 

— 

9,09 

8,04 

— 

11, 1H 

8,22 

— 

55  020 

1 013  37» 

— 

29  400 

1 0»S  400 

— 

7, »2 

7,44 

— 

8. »7 

7,4  1 

' 

30  951 

522  455 

■ r 

13  547 

OSO  953 

' 

O.flS 

0,50 

12,43 

6,5» 

_ 

_ 





3 313  »06 



. . 







H,ao 

— 

— 

— 

— 

— 

5 605  501 

— 

— 

— 

— 

— 

7,03 

— 

— 

— 

— 

— 

1 414  426 

— 

— 

— 

— 

— 

9,2  1 

304  »71* 

1 »05  417 

7 430  553 

... 

8 740  819 

32,79 

80,45 

16,48 

— 

— 

17,63 

— 

— 

— 

— 

— 

040  182 

— 

, 

— 

— 

— 

8,53 

— 

7.S5  412 

— 

— 

— 

785  412 

“ 

14,85  j 

— 

— 

— 

14.85 

301 879 

4 270  070 

46  134  558 

307  443 

753  635 

75  092  771 

32,79 

18,86 

10.07 

8,41 

6,74 

0,25 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

I 
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li  c n c o n u n $ der  Bahnen 


I.  Personenverkehr. 

Es  wurden  befördert  (einschliesslich  der  auf  Rückfahrt-,  Uundreisc- 
und  Abonnementskarten.  sowie  der  in  bestellten  SonderzQgen 
beförderten  Personen): 


129 


in  der 

If.  III.  IV. 

Wagenklasse 

Personen 
130  181  132 


Militär-  zusammen 


183 


131 


1!) 


20 


C.  Norwegische  Rahnen, 
a)  Privatbaiinen. 


Nesttun— ösbahnen 

Lillesand  Plaksvandbahncn  . . 

Sulitjelinababnen 

Hlngsfoss-  BJerkclangenbahnen  . 


b)  Staatsbahnen 

Christiania— Drainnion 

Drammen— Skien 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten 

Kidangcr—  llrevik 2.  Distrikt 

Drammen— Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen : 

Hougsund-  Kongsberg 

Vikesund— Kröderen 

Rörosbahnen : 

Hamar— Grundset 

Grundset—  Aamot 

Aarnot— Tönset 

Tönset— Stören \ 

Trondhjeir.— Stören / 

Stavangei  — Egersund  5.  Distrikt 

Bergen— V oss 6.  Distrikt 

Christiansand—  Ryglandsfjord  ....  7.  Distrikt 


— (>S  125 

— 23  747 

4 354 

2 «12  37  « IS 


220  833  1 471  009 

58  528  952  583 


3.  Distrikt 


4 Distrikt 


978 


29  054  537  220  — 


13S12  897  002 


0 1 17  : 174  320 

51  500  «33  772  — 

8 43»  122  275  — 


102 


«6  527 
23  747 
4 354 
40  280 


1 691  942 
1 011  OMI 

.36«  27 1 
412  572 


ISO  437 
885  272 
125  713 


21 

•w 

28 


Summe  C 

Durchschnitte  im  .fahre  1896  

Siiimntlichr  narwegMc  Vollbahnen  1K97  . . 

11.  Halmen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 


978  885  394  4 420  895  — 


9S1»  .*141  84Ä98Ö8  — 


Appenzeller  Strasscnbahn  (St.  Gallen— Uais) 

lirttnighahn . 

Eisenbahn  Visp  — Zermatt 


— 29  190  180  332 

24  719  94  421  312  8*2 

— 14  671  26  410 


111.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatnshahn 


33  M 1 


102  I 807  309 


3 751  518 


209  »22 
432  022 
41  OMI 


33  ,N1 1 


Summe  D— E 


24  719  172  393  519  821 


Durchschnitte  im  Jahre  1896 


71«  736 


Summe  summt  lieber  Schmalspurbahnen  . . . . 

Durchschnitte  im  Jahre  1896 

Siinimtliehe  Vollspufige  Vcl'ciiishitlmcii  1897 


34  995  1 031  61»  12237805  30  522  1 14  <*75  13  996  OS« 
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P e 

rmnenk 

i 1 o m 

e 

t e r. 

Wege 

lange 

J c d e r 

Reise. 

Es  sind  ztu  tickgelegt  worden  von 

den  Reisenden 

Durchschnittlich  hat  jeder  Reisende  zuntckgelegt 

in 

der 

in 

der 

— 

von 

jeder 

Uber- 

I. 

ii. 

m. 

IV. 

zusammen 

I. 

ii. 

in. 

IV. 

— ■■ 

Militärs 

Militär 

haupt 

Wagen 

k 1 a s s e 

W 

a g e n 

k 1 a s s 

e 

P c 

r s o n e n k 

i 1 o in 

e 

t e r 

Kilo 

in  e t e r 

185 

138 

137 

I3S 

»39 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

1 46 

« 

1 087  994 

10,60 

— 

— 

255  386 

— 

— 

256  580 

— 

— 

10,70 

— 

— 

H),70 

— 

50  783 

— 

— 

60  733 

— 

— 

13,03 

— 

— 

13,08 

1 

1 

4 «12  828 

11,49 

— 

4 7h3  677 

23  5*8  282 

— 

— 

28  371  850 

— 

21,71 

10.02 

— 

— 

16,79 

— 

3 4U4  ‘.'OS 

19  1<I3  302 

— 

— 

22  607  570 

— 

60,19 

20,05 

— 

— 

23,69 

— 

1 32»i  462 

1 1 549  0M9 

— 

— 

12  875  571 

— 

45,66 

21,49 

— 

— 

22,74 

371»  970 

2 742  354 

10  »105  411 

— 

— 

19  787  708 

388,52 

198,50 

4 1 ,90 

— 

— 

47,91 



297  452 

3 933  42h 

_ 

4 230  880 

48,02 

22,50 

. . 

-i 

23,44 

— 

S1MI  349 

7 189  578 

— 

— 

8 079  927 

— 

17,29 

11,34 

— 

— 

11,79 

108  315 

2 327  434 

2 435  749 

31,50 

19,03 

19.38 

3711  970 

13  CI  2 737 

S 1 00m  936 

— 

— 

100212405 

388,52 

85,3« 

19.69 

— 

— 

20,84 

1 :tm  167 

12 1)82  »14 

S4  090  405 

— 

— 

98  376510 

139,80 

51,04 

•24, 23 

— 

— 

20,36 

1 

1 671  417 

M,00 

— 

— 

— 

— 

S 400  054 

— 

— 

— 

— 

— 

19,44 

1 237  557 

30,12 

— 

1 (19  »155 

— 

— 

— 

109  055 

— 

6,00 

— 

— 

— 

5,00 

— 

— 

— 

— 

— 

1 1 478  083 

— 

— 

— 

— 

— 

16,01 

•1*4  849 

17  8-2  8 12 

129803494 

307  442 

753  035 

180788319 

00,0  1 

26,02 

14,07 

8,41 

«.7  1 

13.69 

-- 

— 

— 

— 

i — 

— 

— 

— 

— 

— 

- 
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Kilo  metrischer 

u 

o 

s 

Der  kilometrische  Personenverkehr  hat  betragen 

E 

s 

in  der 

5S 

Benennung  der  llah 

n e n 

I. 

II. 

Di. 

IV. 

bei 

rs 

zusammen 

a 

£ 

— 

Militär 

6 

«9 

Wagen 

k 1 a s s e 

kJ 

Rer 

Honen 

147 

148 

140 

160 

151 

152 

1.  Rcihiingsl. ahnen. 

1 

A Deutsche  Kahn  cd. 

l 

Orosslicrxogl.General-KiRenhahndiroktion  Schwerin- 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligondamm  .... 

13  151 

189  000 

1 

208  1 » 1 

2 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 
Eichstätt  Dahnhof— Stadt 

— 





00  705 

3 

Kreis  Altenacr  Schmalspurbahnen  . . 

— 

6 701» 

45  139 

— 

886 

52  783 

4 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg—  Kappeln 

— 

4 42t! 

75  730 

— 

— 

80  15« 

5 

Kreis  Krcuznacher  Kleinbahnen 

— 

— 

— 

— 

— 

8 

Lahrcr  Slrassenbahn-Gesollschaft  . . 

— 

— 

— 

— 

SO  0«7 

7 

Koka Ihahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Fcldab3hn 

— 

2 150 

3 1 73« 

— 

1 188 

38  083 

b)  Ravensburg  Weingarten  . 



— 

12  082 

180  813 

— 

40  561 

•239  856 

c)  Walhallabahn 

— 

3 184 

1 27  875 

— 

3 014 

134  478 

8 

Mecklenburg- pouimeische  Schmalspurbahn  .... 

— 

441) 

8 27« 

— * 

24 

8 710 

Grossherzogliehe  Kiscnbahmlircktion  in  Oldenburg: 

Ocholt-Westei-steder  Eisenbahn  . . . 

— 

1 792 

40  088 

— 

1 342 

49  222 

10 

Schmalspurige  I.inien  der  königl.  sächsischen  Staats- 

elsenbahnen 

— 

4 505 

70  9«ll 

021 

1 010 

77  405 

11 

Strassburger  Strassenbahngesellschaft: 

a)  Strassburg— Markoiaheim  . 

— 

— 

— 

— 

98  1 90 

b)  Strassburg— Truchtersheim 

— 

— 

— 

— 

— 

87  4 1 2 

c)  Kehl— Licbtenau— Btlhl  (Baden)  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

03  0«O 

12 

Königl.  wurtteiiibergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn  a Nagold— Altensteig  . . . 

— 

3 700 

60418 

— 

1 433 

55  « 1 5 

bi  Marbach— Böllstein  . . . 

— 

3 095 

57  330 

— 

3 442 

04  7«7 

c)  Kaution  a.  N. 

— Güglingen 

— 

4 70t! 

85  734 

— 

2 487 

92  Ü‘J7 

d)  Schussenricd 

-Buchau  . . 

— 

3 275 

55  28« 

— 

1 431 

59  905 

U.  Schweizerische  Bahnen. 

13 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau 

Appenzell)  . 

— 

— 

— 

— 

— 

127  457 

14 

Birsigthalbahn 

— 

— 

— 

— 

— 

428  504 

15 

Strassenbahn  Frattenfeld— Wyl  . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

78  579 

18 

Rhätiscbe  Bahn 

3 314 

10  028 

so  7«7 

— 

— 

06  000 

17 

Waldcnburger  Hahn 

— 

— 

— 

— 

— 

07  15« 

18 

Yverdon— Sie.  t’roix 

— 

31  410 

— 

— 

— 

31  416 

Summe  A und  B 

870 

5 315 

5«  187 

382 

V8S 

7«  087 

Durchschnitte  im  Jahre  18».  . 

858 

5 400 

5«  «43 

388 

l 630 

74  280 

Deutsche  Vollliuhneii  1807  .... 

..... 

5 5-6 

•"»0  <»17 

170  405 

108 189 

18990 

.r>9  727 

C.  Norwegische  Bahnen. 

l 

19 

a Rrivatbahnon. 

Nesttun— Osbahnen  . 

• 

— 

— 

f 

— 

41  61« 

Lillesand—  Ftaksvandhahnen  ... 

— 

— 

1 5 034 

— 

— 

15  034 

Sulitjelmabahncn . . 

— 

— 

4 304 

— 

— 

4 8«4 

Bingstoss  — lijerkelangenbahnen 

— 

— 

— 

— 

— 

18  5X3 

20 

b)  Staatsbahnen. 

Cbristiania— Drainmen 

Drammen— Skien 

| 

00  250 

445  002 

” 

535  818 

mit  den  Zweigbahnen: 
Skopum— Horten 

1 

1 

20  744 

114  391 

— 

— 

135  13ö 

Eidangcr— Brevik 

Drammen— Bandsfjoid 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hougsund— Kongsbetg 

Vikcsund— Krödercn 

2.  Distrikt 

1 

1 

1 ' 

9 270 

80  703 

— 

— 

00  030 

Kür osbahnen : 

I 

Hamar— Grandsei 

Grundset— Aantot 

3.  Distrikt 

S71 

45  385 

Aamot  -Tonset 

Tönset— Stören 

4.  Distrikt 

0 200 

38  224 

Trondhjem—  Stören 

Stavanger— Kgersund  ..... 

1 

3 014 

51  755 

— 



55  «00 

Bergen— Voss 

6 Distrikt 

— 

8 214 

00  670 

— 

— 

74  814 

Christiansand— Byglandsljord . 

. 7.  Distrikt 

— 

1 880 

20  830 

— 

31  228 

Summe  C 

358 

1 2 830 

77  58« 

— 

— 

37  675 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  .... 

•257 

) 0 738 

72  26« 

— 

— 

33  261 

Silin  uit  lieht*  norwegisch«*  Vnllhuhiini  181*7  . . 

1 :>80 

15  787 

101  «27 

— 

- 

119  244 

’)  3121  Gepäckstücke  zu  10  l>f. 
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Personenverkehr. 

Gepäck-  und 
ilundevorkehr. 

II.  Onter-  u. s.  w.  Verkehr.  Es  wurden  befördert 

Von  dem  Uilometrischen  Personen- 
verkehr kommen 

auf  die 

Es  wurden  lernet 
befördert  Gepäck 
(einschliesslich 
des  ohne  Lösung 
von  Fahrkarten 
aufgegebenen), 
sowie  Trag- 
lasten 

Eil- 

Fracht- 

guterfein- 

schliess- 

za- 

diese  Sen- 
dungen 
haben 

ausser- 

dem 

wurden 

beför- 

dert 

Kegie- 

guter 

von  den  Jede 

Tonne 
itegio-  Gu(hat 

gutem  | durch- 

der  kilo- 
metri- 
eche 
Güter- 
verkehr 
hat  be- 
tragen 

L 

W 

igenkUt 

IV. 

.7- 

am 

Militär 

guter 

lieh 
Militär- 
guter)  j 

saznmen 

zurück- 

gelegt 

wurden 

zuruck* 

gelegt 

i 

Bcnnitt- 
1 Ich 
durch- 
fahren 

% 

Ton* 

nen 

Tonnen- 

kilometer 

Tonne 

n 

Tonnen- 

kilometer 

1 

Tonnen 

Tonnen- 

kilometer 

Kilo- 

meter 

Tonnen 

163 

154 

156 

166 

157 

158 

159 

160 

161 

162 

163 

164 

165 

166 

167 

- 

0,6 

98,5 

116 

815 

29 

29 

203 

— 

l 

7,00 

85 

— 

231 

1 156 

221 

38  341 

38  565 

197  180 

7 

36 

5,11 

88  116 

— 

12,7 

85,6 

1,7 

— 

— 

— 

188  487 

188  487 

1 207  886 

— 

— ) 

8,72 

34  920 

— 

5,6 

94,5 





280 

r 

671 

84  205 

84  876 

906  890 

«65 

18  908 

24,87 

17  548 

0,4 

99,0 

_ 

— 

_ 

76 

81  164 

31  240 

288  332 

— 

! 

9,24 

15  088 

— 

6,7 

91,2 

— 

8,1 

125 

2 127 

243 

! 

51  768 

62  006 

1 036  924 

1 129 

24  746 

19,98 

28  565 

— 

5,4 

77,7 

16,9 

128 

511 

112 

2 518 

2 680 

1«  524 

30 

118 

4,00 

2 518 

— 

2,4 

94,7 

2,3 

197 

1 68-1 

81 

1 104 

1 195 

5 738 

817 

1 909 

5,10 

«58 

6,1 

94,8 

— 

0,1 

15 

— 

72 

216  891 

216  963 

3 737  799 

— 

— 

17,28 

24  829 

3,7 

98,6 

2,7 

66 

462 

— 

5 465 

5 465 

88  255 

— 

— 

7,00 

5 405 

_ 

6,0 

91,6 

1,2 

1,3 

4 148 

61  017 

3 591 

759  0-18 

762  63-1 

9 233  154 

1 040 

17  418 

12,11 

27  646 

7,0 

91,5 



1,5 

7 

— 

882 

ßö  395 

60  277 

1 009  681 

l 414 

— 

17,94 

16  118 

— 

6,6 

92,9 

0,5 

6 

— 

805  2 034 

2 889 

34  927 

— 

— 

12,27 

2 828 

' 

3,4 

95,0 

— 

1,0 

206 

~ 

888 

7 893 

8 281 

137  428 

3 

— 

16,69 

3 516 

6,8 

90,6 

— 

2,6 

152 

2 497 

197 

31  115 

81  312 

440  387 

— 

— 

14,26 

29  548 

— 

6,2 

88,6 

— 

5,3 

753 

8 051 

356 

12  886 

13  242 

99  208 

— 

— 

7,49 

«899 

— 

5,1 

92,3 

— 

2,7 

116 

1 875 

169 

9 157 

9 326 

79  629 

— 

— 

8,58 

(5  728 

5,5 

92,1 

2,4 

173 

1 488 

141 

5 473 

6 614 

52  724 

— - 

— 

9,39 

5 679 

— 

7,6 

92,4 

— 

3 009 

30  453 



33  421 

83  421 

356  219 

— 

10,6« 

13  701 

— 

3,0 

97,0 

— 

58 

871 

— 

7 666 

7 666 

49  985 

— 

— 

6,52 

3 809 

— 

1,7 

98,3 

— 

— 

579 

6 178 

— 

11  747 

11  747 

100  131 

— 

— 

8,67 

5 590 

3,5 

11,5 

86,0 

— 

1 810 

62  61S 

3 671 

80  190 

S8  761 

2 821  589 

— 

— 

27,74 

25  836 

— 

4,5 

95,5 

- 

1 979 

18  878 

— 

6 811 

6 81 1 

04  933 

— 

— 

9,53 

4 688 

— , 100,0 

— 

— 

— 

816 

6 820 

— 

8 392 

8 892 

172  648 

— 

— 

20.55 

« 90« 

0,0 

8,4 

88,9 

0,6 

1.5 

14  465  186  004 

1 1 479 

1 651  250  1562  729 

21  588  224 

4 «05 

63  188 

13,81 

21  204 

o,e 

1,5 

8,5 

14,1 

87,9 

49.0 

0,6 

110,1 

2,4 

6,:i 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

21  320 

635  705 

_ 

99,9 

— 

0,1 

289 

77« 

1016 

22  667 



22,88 

872 

— 

— 

100,0 

— 

— 

— 

32  752 

32  752 

257  007 

— 

— 

7,85 

15  US 

— 

— 

100,0 

— 

— 

— 

31  794 

31  794 

414  279 

— 

13,03 

31  367 

— 

0,5 

98,5 

— 

— 

— 

* 

140 

20  858 

20  998 

891  137 

— 



18, «2 

15  645 

— 

16,9 

88,1 

_ 

_ 

— 

2 278 

175  672 

177  950 

« 868  222 

1 814 

52  995 

1 

38,50  189  496 

— 

IM 

84,7 



— 

2 058 

93  445 

96  503 

8 882  600 

5 229 

245  71« 

40,05 

23  249 

10,8 

89,7 

— 

— 

1 395 

377  020 

379  015 

Sb  518  628 

» 199 

398  477 

4S,85 

129  601 

1,1» 

18,1» 

84,2 

' 

— 

— 

3 710 

176  400 

180  110 

20  92«  918 

5 847 

337  177 

11«, 19 

47  008 

7,0 

98,0 





129 

19  284 

19418 

«38  89« 

989 

34  844 

82,88 

8 400 

— 

11,0 

89,0 

— 

— 

— 

— 

484 

22  837 

23  321 

1 «98  568 

l 9S9 

114  931 

72,88 

16  653 

4,4 

95,6 

— 

— 

— 

— 

105 

38  320 

88  425 

1 019  28! 

2.89 

11  862 

20,52 

18  068 

0,4 

18,8 

85,8 

— 

— 

— 

— 

8 160 

872  811 

881  001 

54  «32  «98 

24  924 T 1H6  002 

«2,01 

47  798 

0,8 

1,8 

12,9 

18,2 

86,8 

85,5 

__ 

I 

— 

I 

*651 

1 358  192  1266840 

*8  521 490 

- 1 — 

94  <m  1 677  285 

69,88 

40  790 

107  299 

1« 
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u 

c 

ß 

B 

a 

& 



K ilo metrischer 

Der  kilometrischo  Personenverkehr  hat  betragen 
in  der 

0 
rs 

1 
0 

«S 

Benennung  der  Bahnen 

I. 

II.  III. 

Wagenklasse 

T 

IV. 

. _ „1 
! 

oei 

Militär 

t 

zusammen 

i-3 

147 

148 

P e r a 
140 

o n e n 
150 

161 

152 

21 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Sti aasenbahn  (St  Gallen— Gais)  . . . 

! 

119  887 

22 

Brtlnigbahn 

— 

— 

— 

— 

— 

144  820 

23 

Eisenbahn  Visp—  Zermatt 

— 

— 

— 

— 

- 

84  376 

24 

III.  Znhnradhnhiieu. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
1‘ilatosbahn 

88  811 

38  81  1 

Somme  D— E 

— 

— 

— 

— 

— 

101  61  y 

Durchschnitte  im  .Iahte  1896.  

— 

— 

_ i 

— 

100  764 

Somme  s&mmtticher  Schmalspurbahnen 

860 

9 480 

OS  487 

1 

162 

408 

82  227 

Dorchscbnitte  im  Jahre  1896  

406 

1 1 708 

81»  867 

1 

211» 

871 

77  091 

Sämmtlirhe  vollspurige  Vereinshahnrn  1897  . 

6688 

460&H 

164  031 

59287 

16266 

291  269 

U 

© 

a 

e 

0 

© 

"O 

& 

0 

s 

Benennung  der  Bahnen 

I. 

L Einnahmen.  Ans  dem  Perso 

Fnr  Personenbeförderung 
in  der 

IL  III.  IV.  T0D 

nenverkehr. 

Die  ganze  Einnahme 
aus  dem  Personen- 
verkehr betragt 

für  jede« 
Kilometer 

168 

Wagenklasse 

I 109  170 

Mark 

171 

jimian« 

172 

178 

Betriebn- 

Iftngc 

174 

1 

I.  Keihuiigsbnhnpii. 

A.  Deutsche  Bahnen. 
Grossherzogi  General-Eisenbahndirektion  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendanim  .... 

Abschnitt  D. 

17  299  7 288 

2 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 



- - 



„ 

26  103 

5 04s» 

3 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

— 

— 

— 

— 

— 

104  597 

3 024 

4 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

— 

9 616 

112  268 

— 

1 015 

122  898 

2 378 

5 

Kreis  Kreuznacher  Kleinbahnen 

— 

8 842 

65  226 

— 

— 

68  568 

2 440 

6 

I-ahrer  8tia8senbahn-Gesellschaft 

— 

— 

— 

— 

— 

51  466 

2 683 

7 

T.okalbahn- Aktiengesellschaft  in  München : 

a)  Feld3bahn 



5 271 

51  560 

___  | 

785 

57  616 

1 809 

b)  Ravensburg— Weingarten 

— 

8 289 

3t)  996 

— 

4 286 

38  470 

9 617 

c)  Walhallahahn 

— 

1807 

39  238 

— 

400 

41  445 

4 606 

8 

Mecklenbnrg-pommeniche  Schmalspurbahn  .... 

— 

8 878 

44  510 

— 

51 

48  439 

322 

9 

Grossherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 
Ocholt- Westereteder  Eisenbahn 

_ 

866 

11  299 

185 

12  299 

1 767 

10 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 
eisenbabnen 



60  794 

«97  818 

S 358 

5 409 

769  879 

2 30« 

11 

Strassburger  Strassenbahngesellschatt 

a)  Strassburg— Markolshelm  . 









170  246 

2 717 

b)  Strassburg— Truchtereheim 

— 

— 

— 

— 

— 

61  950 

8 463 

c)  Kehl— Lichtenatt— Bühl  (Baden)  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

105  377 

2 696 

12 

Königl  wUrttemberglsche  Staatseisenbahnen: 
Schmalspurbahn:  a'<  Nagold— Altensteig  . . . 



8 146 

28  611 



326 

27  942 

1 840 

bt  Marbach— Bellstein  . . . 

— 

8 142 

25  687 

* 

742 

32  612 

2 261 

c;  Lauflen  a.  N— Güglingen 

— 

2 982 

27  278 

— 

441 

31  854 

2 668 

d)  Schuasenried— Bnchan  . . 

— 

1 687 

16  698 

208 

19  181 

2 021 

Seite 

— 

99  718 

1 145  988 

6 858 

18  742 

1 797  090 

— 
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Personenverkehr. 

Gepäck-  und 
Hundeverkcbr. 

II.  Guter-  u.8 

w.  Verkehr.  Es  wurden  befördert 

Von  dem  kilometrischen  Personen- 
verkehr kommen 

Es  wurden  ferner 
befördert  Gepäck 
(einschliesslich 
des  ohne  Lösung 
von  Kahrkarten 
aufgegelienen). 
sowie  Trag- 

Krach  t- 
güter(ein- 
schliess- 
lich 

Milttar- 

guter) 

diese  Sen- 

ausser- 

dem 

wurden 

betör- 

von  den 
Regie- 
gotern 
wurden 
zurnck- 
gelegt 

Jede 
T onne 

der  kilo- 
metri- 
sche 
G uter- 

auf  die 

auf 

Militär 

Eil- 

ZU- 

düngen 

haben 

Gut  hat 
durch- 
schnitt- 
lich 
durch- 

I. 

II. 

III. 

IV. 

— r i 

guter 

Hammen 

KUrllck- 

gelegt 

dert 

Regie- 

verkehr 
hat  be- 

W 

a g e n 

k 1 > « 

8 0 

lasten 

fahren 

Ton- 

nen 

Tonnen- 

kilometer 

Tonnen- 

kilometer 

Tonnen- 

kilometer 

Kilo- 

meter 

% 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

158 

154  | 

155 

156 

157 

168 

169 

160 

161 

162 

168 

164 

166 

166 

167 

14,1 

85,9 

i — 

1 499 

15  135 

9 627 

0 627 

94  948 

9,86 

8 770 

6,7 

21,0 

72,4 

1 

— 

1 659 

56  955 

— 

28  092 

29  092 

658  166 

— 

— 

24,04 

12  330 

85,7 

G4,8 

4 84 

14  227 

7 579 

7 679 

173  162 

28,24 

5 206 

— 

100,0 

1 

1 

— 

9 

45 

— 

192 

162 

960 

— 

6, Ott 

192 

8,4 

24,1 

72,5 

- 

8 651 

86  862 

— 

45  490 

45  490 

927  285 

— 

— 

20,38 

8 208 

4,.'* 

25,2 

70,6 

— 

— 

— 

— 

— 

— • 

— 

— 

7 142 

0,5 

12,0 

86,8 

0,2 

0,5 

18  116 

272  866 

10  689 

2 469  581 

2489220 

77  148  157 

29  629 

1 269  190 

80,99 

88  927 

0,4 

n,4 

87,1 

0,2 

0,5» 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

80  684 

2,8 

15,5 

5«,a 

•20,  :$ 

5,6 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

524  847 

Einnahmen  fnr  jedes  Pereonenkllometer. 

Durchschnittlich  fnr  Jedes  Personenktlometer 
in  der 

II.  III.  ’ IV. 

Wagenklasse 

Pfennig 


Militärs 


Überhaupt 


175 


176 


177 


178 


179 


180 


Von  den  kilometrischen  Einnahmen  fnr  Personen- 
beförderung kommen 


auf  die 

I.  ; II.  III. 

Wagenklasse 

°/o 


181 


182 


182 


IV. 


184 


auf  Be- 
förderung 
von 

Militärs 


186 


Geldergebnisse. 


4,20  2,89 


— 

6,55 

8,87 

— 

1,50 

— 

6,97 

8,98 

— 

2,60 

— 

6,46  I 

8,50 

— 

1,16 

— • 

6,86 

8,67 

” 1 

1,42 

— 

6,90 

8,50 

1 

| 

1,44 

3,96 

2,96 

1,74 

1 

___  1 

1,59 

— 

1 

5,62 

3,09 

~ i 

1,60 

— 

6,47 

8,12 

1 

1,60 

— 

5,27 

2,69 

— i 

1,60 

6,46 

8,18 

“ 1 

1,60 

8,66 

— 

1 

1 

i 

— 

— 

6,22 

— 

— 

~ I 

— 

— 

5,81 

— 

— 

— 

% 

2,97 

— 

7,9 

91,8 

— 

0,8 

— 

— 

4,7 

96,8 

— 

- 

3,82 

— 

— 

— 

— 

8,44 

— 

89,6 

— 

1,4 

8,84 

— 

BA 

80,6 

— 

11,0 

8,61 

— 

4,8 

94,7 

— 

1,0 

3,68 

— 

8,0 

91,9 

— 

0,1 

8,57 

— 

7,0 

91,9 

1 

— 

1.1 

2,98 

— 

7,9 

90,7 

0,7 

0,7 

2,76 

3,96 

I 

— 

1 

— 

— 

2,89 

— 

— 

, 

— 

— 

8,21 

_ 

11,7 

87,1  | 

— 

1,8 

8,18 

— 

10,6 

86,0 

— 

2,6 

2,79 



9,6 

89.0 

— 

1*4 

8,26 

— 

9,2 

89,7 

— 

1.1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

KV 
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I.  E 1 n 

nähme 

n.  Ans  dem  Personenverkehr. 

1» 

o 

E 

Für  Personenbeförderung 

'* 

Die  ganze  Einnahme 

ans  dem 

Personen- 

B 

0 

in  der 

verkehr  betragt 

© 

T3 

s 

Benennung  der  Bah 

n e n 

L 

ii. 

HL 

.V. 

von 

Militär« 

überhaupt 

für  jedes 
Kilometer 
mittlerer 

0 

«! 

Wagenklasse 

Betriebs- 

lange 

Mark 

168 

169 

170 

171 

172 

173 

174 

Uebertrag 

99  718 

1 146  988 

6 868 

18  742 

1 797  090 

— 

It.  Schweizerische  Bahnen. 

13 

Appenzeller  Bahn  'Winkeln -Herisau— Appenzell!  . 

— 

14  621 

142  682 

— 

— 

167  158 

6 044 

14 

Rirslgtbalbahn 

— 

6 848 

120  8-17 

— 

— 

1 26  690 

9 745 

ir> 

Str.issenb.ihn  Krauenfeld— Wyl  . . . 

— 

1 »66 

56  529 

— 

58  494 

3 249 

16 

Rhatlsche  Bahn 

120  954 

854  »72 

582  288 

5 786 

17 

Waldenburger  Bahn 

— 

8 616 

40  872 

44  4*8 

3 178 

IS 

Yverdon— Ste.  Croix 

r>8  036 

— 

63  036 

2 121 

Somme  A nnd  B 

66  662 

299  753 

1 801 436 

5 858 

18  742 

2 76»  239 

2 647 

Darchscbnltte  im  Jahre  1396 

— 

— 

— 

2 639 

Deutsche  Vollbahnen  1897  .... 

— 

— ' 

_ 

— 

10  486 

C.  Norwegische  Bahnen. 

1!) 

a)  Privatbahnen 

Nesttun— Osbahnen  ........ 

- ; 

— 

— 

— 

31  180 

1 19» 

I.illesand  - Flaks  vandbahnen 

- 

— 

— 

— 

8 584 

474 

Sulitjelraabahnen 

— 

- 

— 

— 

— 

4 031 

310 

Hingafoss— Bjerkclangenbahnen  . . . 

- 

— 

— 

18  171 

725 

2 0 

b)  Staatsbabnen. 

fhristianla— Brammen 

Drammen-Skien 

| 

163  874 

59t  602 

— 

832  739 

15  712 

mit  den  Zweigbahnen: 

1 

140  8S4 

511  439 





708  054 

4 602 

Skopum— Horten 

Ktdanger—  Brevik 

Brammen— Randsfjord 

2 Distrikt 

1 

t 

mit  den  Zweigbahnen: 

54  553 

289  191 

— 

372  851 

2 607 

liongsund  — Kongsherg 

Yikeeund— KrOdcren 

Kötosbahnen : 

• 

liamar— Grundset 

tlrundset— Aamot 

3.  Distrikt 

31  438 

150  708 

522  772 

880  492 

1 905 

Aamol — 1 Onset 

Tönset—  Stören 

4.  Distiikt 

Trondhjem— Stören  . j 

Stavanger— Kgersund 

6.  Distrikt 

_ 

15  366 

109  295 

— 

134  988 

1 776 

Bergen -Voss 

— 

47  712 

202  851 

— 

274  Ö90 

2 546 

('hrisllansand-Bygiandsfjord  . . . 

7.  Distrikt 

— 

4 631 

68  039 

““ 

— * 

73  115 

937 

i 

Summe  C 

31  438 

580  228 

2 290  189 

— 

— 

8 849  695 

2 930 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

2 585 

Silmmtllche  norwegische  Vollhahnen  1897  . . 

101  osi 

57317« 

•2  237  011 

— 

— 

3 191  OOS 

38«8 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

21 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— 

Gaist  . . . 

— 

16  114 

89  310 

_ 

- 

106  430 

7 562 

22 

Brhnigbahn  

98  :.26 

190  460 

228  160 

— 

— 

612  146 

8 830 

23 

Eisenbahn  Visp— Zermatt  ... 

— 

1 IO  060 

121 791 

» 

— 

265  454 

7 875 

III.  Ziihnradhnloieji. 

f 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

24 

Pilatusbnhn 

— 

158 176 

- 

158 175 

31  635 

Summe  D— E 

98  626 

506  409 

437  270 

1 041  206 

9 218 

Durchschnitte  im  Jahre  1886  

■— 

“ 1 

- 

— 

8 923 

Summe  sAmmtlicher  Schmalspurbahnen 

186  626 

1 491  390 

4 588  894 

5 358 

18  742 

7 160  180 

3 113 

Durchschnitt«  im  Jahres  1896  . . . . 

— 

— 

— 

— 

2 934 

Stimm  f liehe  vollspurige  Vereinsbahnen  1897  . 

— 

— 

— 

— 

8368 
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Einnahme 

n für  jedes  Personenkilometer. 

Von  den  kilometrischen  Einnahmen  für  Personen- 
beförderung kommen 

Durchschnittlich  für  jedes  Personenkilometer 

l 

auf  Be- 
förderung 

in  der 

1. 

IL 

| 

IV. 

▼on 

Militärs 

überhaupt 

L 

IL  i 

1 

IV. 

▼on 

Militär* 

W a g e n k 1 

a s 8 e 

Wig«nh 

lasse 

! 

! 

Pfennig 

°/o 

175 

176 

177 

178 

179 

180 

181 

182 

188 

184 

185 

— 

_ l 

— 

_ 

— 

— 

~ i 



— 

— 



4,56 

9.3 

90,7 

— 

— 

— 

— 

— 

2,87 

— 

4,6 

96,4 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4,18 

— 

3,4 

90,6 

— 

— 

18,58 

12,08 

4,78 

— 

6,09 

10,7 

22,7 

66,6 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4,73 

— 

8,2 

91,8 

1 

— 

— 

6,75 

— 

— 

6,76 

— 

100,0 

— 

— 

18,58 

6,74 

3,38 

1,74 

1,89 

8,68 

2,5 

13,4 

38,2 

0,3 

0,6 

20,01' 

7,21 

4,15 

1,64 

1,87 

8,56 

2,6 

18,8 

82,4 

0,2 

1,0 

7,98 

4,70 

2,74 

i,ys 

1,52 

2,81 

4,4 

2,8« 

47,9 

21,8 

2,8 

- , 

_ 

2,86 

1 

j 

— 



1 

— 

— 

— 

3,38 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

7,10 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

“ 

8,97 

— 

3,52 

2,0  3 

~ 

2,76 

— 

22,8 

77,7 

— 

— 

-- 

4,39 

2,64 

- 

2,97 

— 

22,6 

77,1 

— 

— 

— 

1 

4,07 

1 

i 

2,58 



2,75 

— 

1 

16,9 

84.1 

8j25 

' 

1 

6,60 

1 | 

8,19 

— 

8,63 

4,4 

21,4 

74,2 

- 

— 

_ 

6,17 

2,75 



2,97 

12,3 

87,7 

— 

1 5,89 

2,86 

— 

3, OS 

— 

19,0 

81,0 

— 

— 

— 

4,29 

2,76 

— 

2,76 

— 

0,8 

98,2 

— 

- 

8,25 

j 4,40 

2,75 

_ 

— 

8,84 

1*1 

20,8 

78,6 

_ 

7,81 

4,40 

2,76 

— 

— 

8,85 

0,8 

19,2 

80,0 

— 

— 

7,81 

4,40 

| 

2,64 

_ 

2,97 

8,5 

19,7 

7«,S 

i 

i _ 

i 

6,31 

15,3 

34,7 

— 

— \ 

— 

— 

— 

6,10 

19,2 

87,2 

1.3,6 

— 

— 

, t 

J 

21,46 

53,0 

* 

47,0 

— 

93,66 

— 

— 

— 

93,56 

— 

H)0,0 

— 

— 



_ 





— 

| 9,07 

9,6 

48,5 

42,0 

1 

— 

— 

— 

— 

“ 

8,35 

10,1 

49,8 

40,1 

1 

1 

— “ 

12,8*1 

4,86 

2,92 

1,74 

1,89 

3,83 

8,0 

28,7 

73,0 

0,1 

0,2 

18,9*1 

5,98  j 

2,96 

1,64 

1,87 

3,82 

8,2 

22, 8 

73,6 

0,1 

0,8 

6,88 

4,41 

2,55 

1,98 

1,47 

2,76 

5,6 

24,7 

52,1 

14,6 

8,0 

Digitized  by  Google 


202  Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1897/98.  {nu^l^bahnetL 


Laufende  Nummer 

Benennung  der  Bah 

n e n 

Einnahmen 

aus  dem  Güterverkehr. 

Ui«  Kinuahtnm  au 
»onatiitrn  Qu  «Uta 
haben  brlr*KfB: 

Die  Einnahmen  aus  den  verschiedenen  Beför- 
derungen im  Güterverkehr  haben  betragen: 

ftir  jedes  jnr  jedes  . . 

Kilometer  Guter- 

Oberhaupt  mittlerer  wagen-  8°  n ,c 

Betriebe-  Achskllo-  ' 
länge  meter  Tonns0 nt 

Mark  Pfennig 

durch- 

schnitt- 

lich 

wurden 
einge- 
nommen 
für  jedes 
Tonnen- 
kilometer 

190 

im 

ganzen 

Mi 

191 

, 

für  jedes 
Kilo- 
meter 
mittlerer 
Betriebs- 
lange 

r k 
102 

18« 

187 

188 

189 

f.  Reibangsbahnen. 

A.  Deutsche  Hahnen. 

1 

(JrosBherzogl.  General-Eisen  bahndirekt  Ion  Schwerin : 

Schmalspurbahn  Doberan— Heiltgendamm  .... 

166 

09 

0,38 

609 

81,28 

988 

401 

»> 

Künigl.  bayer.  Staatselsenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

29  060 

5 619 

11,97 

75 

14,78 

1 881 

354 

8 

Kreis  Aitenaer  Schmalspurbahnen 

194  074 

6 611 

20,09 

140 

16,00 

11  798 

841 

4 

Kreis-Eisenbahn  Elensburg— Kappeln 

94  869 

1 886 

8,47 

272 

10,40 

8 005 

170 

5 

Kreis  Kreuznacher  Kleinbahnen  . . 

10  669 

879 

3,24 

— 

1 448 

52 

6 

Lahrer  Strassenbahn-Uesellschatl  . . 

47  223 

2 462 

26,03 

160 

1 0,88 

8 286 

108 

7 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a Eeldabahn 

96  998 

2 182 

9,19 

180 

9,04 

7 106 

161 

b)  Ravensburg— Weingarten  . 

7 457 

1 864 

56,40 

280 

70,07 

3 621 

905 

c)  Walhallabahn 

2 918 

324 

15,49 

108 

37,80 

2 468 

274 

8 

Ueeklenburg-pommerscbe  Schmalspurbahn  .... 

328  494 

2 148 

4,00 

149 

8,05 

6 687 

87 

9 

G roesherzogliche  Eisen  bah  ndirektion  ln  Oldenburg: 

Ocholt-Westersteder  Eisenbahn  . . . 

8 962 

1 279 

22,26 

162 

23,12 

548 

78 

10 

Schmalspur ige  Linien  der  kOnigl.  sächsischen  Staate- 

eisenbahnen 

968  047 

2 858 

8,28 

120 

10,38 

72  770 

217 

11 

Strassburger  Strassenbahngesellschaft : 

a)  Strassburg— Markolsheim  . 

104  930 

1 074  1 

7,40 

180 

10,30 

2 010  32 

b)  Strassburg— Truchtersheim 

10  740 

710 

14,56 

878 

80,75 

1 087 

09 

c)  Kehl  — Lichtenau— Hühl  (Baden)  .... 

24  613 

629 

14,87 

299 

17,91 

0 491 

16« 

12 

KOnigl.  wurtteiubergische  8taatseisenbahnen : 

1 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  . . . 

6«  622 

3 747 

23,00 

181 

12,08 

1 819 

87 

b)  Marbach— Beilstein  . . . 

17  738 

1 283 

17,55 

184 

17,87 

1 297  90 

c)  Lau  IVen  a.  N 

—Güglingen 

14  093 

1 192 

7,74 

151 

17,72 

068 

50 

d)  Schussenried 

-Buchau 

10  761 

1 139 

8,50 

192 

18,04 

476 

60 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

13 

Appenzeller  Bahn  < Winkeln— Herisau— 

Appenzell.)  . 

98  882 

8 784 

16,78 

270 

25,44 

0 541 

251 

14 

Birsiglhalbahn 

14  707 

1 131 

11,20 

190 

28,80 

— 

— 

16 

Strassenbahn  Krauenleid— Wyl  . . . 

26  403 

1 407 

9,03 

226 

24,72 

112 

6 

16 

Rhatische  Bahn 

641  609 

5 885 

18,89 

038 

22,81 

14  853 

102 

17 

Waldenburger  Bahn 

19  618 

1 894 

8,88 

280 

28,28 

677 

42 

18 

Yverdon— Ste.  Croix 

43  812 

1 732 

17.27 

462 

24,20 

684  25 

Summe  A und  B 

2 750  214 

2 636 

9,52 

174 

12,61 

166  001 

149 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  ... 

— 

2 067 

9,96 

— 

12,36 

— 

— 

— 

24  630  i 

94B 

— 

3,82 

— 

— 

C.  Norwegische  Bahnen. 

19 

ai  Privatbahnen 

Neettun— Osbahnen  

4 632 

178 

0,62 

460 

20.48 

561 

22 

Lillesand  - Elaksvandbahnen  ... 

, , , 

22  208 

1 234 

0,67 

08 

8,64 

870 

21 

Sulltjelmabahnen 

28  327 

1 79t  1 

3,96 

73 

5,03 

— 

— 

Bingsfoss-Bjerkelangenbnhnen 

32  854 

1 294  i 

7,91 

154 

8,27 

2 528 

102 

20 

b)  Staatsb. ihnen 

Chriatlania—  Dranimcn 

499  701 

0 130 

11,44 

281 

7,16 

40  200 

759 

Drammen  - Skien 

mit  den  Zweigbahnen: 

278  084 

1 

1 GG6 

7,92 

291 

7,04 

18  096 

100 

Skopum-IIorten 

Eldangcr— Brevik 

2.  Distrikt 

i 

Drammen  -Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen. 

1020  441 

7 177 

10,60 

205 

6,60 

19  442 

180 

Hougeund  — Kongsberg  . ... 

Vikeaund  - KrOderen 

Rörosbahnen : 

1 

Hamar — Grundset 

3 FklatHbt 

Grundset— Aamot * 

924  167 

2 120 

0,10 

518 

4,29 

22  829 

53 

Aamot— 1 Onset 

Tonset  - Stören  

) 4.  Distrikt 

■ 

Trondhjem—  Stören , 

. 

Stavanger— Egersund 

. 5.  Distrikt 

t*>6  050 

850 

7,81 

835 

10,01 

7 481 

99 

Bergen— Voss 

128  001 

1 138  j 

9,02 

627 

7,15 

9 278 

86 

Christiansand— Byglandsfjord 

7.  Distrikt 

82  811 

1 06t 

10,84 

215 

8.14 

1 024 

24 

Summe  C 

8 081  822 

2 606 

8,28 

849 

5,04 

122  715 

108 

Durchschnitt«  im  Jahre  1896  .... 

— 

2 855 

8,21 

834 

5,78 

T" 

98 

Sämmtliche  norwegische  Vollbahuen  1897  . . 

4634  400 

6618 

11,33 

628 

6,28 

204237 

247 

')  Kinschi  836294  M Hochwasserschäden. 
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0 e 

B a m m t e 1 n n 

ahmen. 

II.  Ausgaben. 

Die  Cesammtelnnahme  au«  allen 
Quellen  bat  betrafen: 

Von  der  Gesammtelnnahme 
entfallen  anf  die  Einnahmen 

1.  Allgemeine  Verwaltung. 

2.  ltahnaufsicht  und  Bahn- 
erhaltung. 

Überhaupt 

fOr  jedes 
Kilo- 
meter 
mittlerer 
Betriebs* 
lange 

für  Jede«  für  jede« 
Note-  Achs- 

kllo-  kilo- 

meter  ; meter 

aus  dem 
Per- 
sonen- 

V e r k 

aus  dem 
Güter- 

ehr 

aus 

sonsti- 

gen 

Quellen 

Ausgaben 
für  die 
altgo* 
melneVcr- 
waitung 

Die  Ausgaben  Mir  die 
allgemeine  Verwal- 
tung betragen 
für  Jedes  für  Jedes 
Kilometer  Wagen- 
Betriebs-  achskilo- 
lange  meter 

Besoidungu.  Sachliche  Beaufsichti- 
andere  Per-  Aus-  gungd.  Bahn 
sonaikosten  gaben,  als  < Bezüge  dea 
der  Ober-  Burean-  warterper- 
leitung  u.  d.  erforder-  sonals,  ein- 
Sii  ecken-  nisso  scbliossl.  des 

dienstes  u.  s.  w.  Hilfsperson.' 

Mark 
198  ; 194 

__  i 

195 

Pf 

190 

197 

•/. 

198 

199 

M a 
200 

r k 
201 

Pf 

202 

203 

Mark 

204 

205 

1»  102 

7 700 

1,20 

9,00 

94,0 

0,4 

5,0 

1 

400 

1 970 

50  994 

1 1 022 

1,22 

13,81 

45,8 

51,0 

3,2 

85 

13 

0,02 

• IIk  * m • 

l 171 

fi  • n 

9 

— 

8 10  404 

8 970 

1,97 

21,80 

33,7 

02,5 

8,8 

81  918 

922 

2,10 

— 

— 

— 

226  452 

4 384 

1,12 

10,48 

54,8 

41,9 

3,8 

22  742 

440 

1,05 

4 040 

105 

— 

•90  «76 

2 871 

0,00 

4,84 

85,0 

13,2 

1,8 

7 120 

253 

0,38 

— 

— 

— 

101  928 

5813 

0,95 

11,10 

50,5 

46,3 

8,2 

12  781 

600 

1,39 

100  720 

8 053 

1,28 

10,43 

35,9 

59,7 

4,4 

16  676 

366 

1,02 

2 «190 

104 

— 

49  54a 

12  887 

1,69 

80,18 

77,6 

15,1 

7,8 

4 025 

1 106 

2, Ml 

1 177 

12 

— 

40  831 

5 203 

1,07 

14,21 

88,5 

6,2 

5,3 

4 195 

477 

1,27 

1 1)2 

60 

— 

377  470 

2 607 

1,13 

4,14 

12,8 

85,7 

1,5 

38  408 

•>22 

0,87 

520 

6 871 

21  794 

3 118 

0,54 

to,oi 

50,4 

41,1 

2,5 

1 001 

162 

0,49 

260 

21 

— 

1 SOO  190 

5 801 

1,50 

8,67 

42,7 

68,2 

4.1 

118  888 

428 

0,08 

6 t 367 

889  659*) 

70  029 

277  192 

4 423 

0,85 

8,75 

01,4 

37,0 

0,7 

26  827 

404 

0,83 

— 

— 

— 

68  727 

4 248 

1,81 

18,50 

81,5 

10,9 

1,0 

2 741 

188 

0,58 

— 

— 

— 

130  481 

3 491 

0.86 

11,65 

77,2 

18,0 

4,8 

7 853 

201 

0,07 

— “ 

— 

S6  888 

6 084 

1,88 

16,86 

32,5 

65,9 

1,0 

3 401 

226 

0,01 

1 411 

S5 

1 770 

51  642 

8 684 

1,05 

12,07 

03,1 

34,4 

2,5 

3 398 

280 

0.79 

1 512 

12 

230 

46  110 

8 901 

1,06 

14,03 

06,0 

80,0 

1,4 

3 Oll 

308 

l,tl 

1 688 

20 

378 

30  808 

3 214 

0,83  i 

12,64 

03,0 

35,4 

1,0 

2 214 

284 

0,92 

1 684 

10 

804 

202  070 

10  079 

1 

4,02 

16,75 

69,9 

37,6 

2,5 

10  488 

408 

0,63 

3 204 

367 

1 1 500 

141  397 

10  876 

1,31 

10,82 

89,6 

10,4 

— 

7 848 

«104 

0,00 

1 050 

466 

1 1 283 

86  009 

4 721 

1,22 

14,38 

08,8 

81,1 

0,1 

4 566 

265 

0,77 

3 080 

60s 

1 088  650 

11  833 

8,04 

24,14 

48,9 

49,8 

1,3 

34  050 

370 

0,76 

1 1 050 

1 190 

89  958 

«14  678 

4 614 

1,25  , 

12,97 

08,9 

80,2 

0.0 

8 508 

260 

0,70 

ISO 

429 

4 110 

90  982 

8 870 

1.80  1 

23,88 

64.7 

14,6 

0,7 

9 349 

875 

2.81 

1 100 

862 

3 765 

6 081  454 

6 431 

1,44  j 

10,88 

48,7 

48,6 

2,8 

396  946 

878 

0,72 

90  887 

847  609 

158  434 

— 

5 459 

36  064 

1,47 
3,90  i 

1 

10,05 

10,18 

48.4  i 

28.5 

48,7 

67,9 

2,0 

3,6 

— - 

377 

1 932 

0,75 

0,51 

. — 

— 

— 

36  873 

1 399 

0,02  | 

5,11 

85,7 

12,7 

1,6 









— 



31  118 

1 880 

0,81 

6,82 

27.4 

71,4 

1,2 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

27  856 

2 104 

1,07 

4,20 

14,7 

85,8 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

53  053 

2 121 

1.57 ; 

0,70 

34,2 

01,0 

»,8 

4 210 

108 

0,58 

— 

— 

— 

1 372  736 

25  901 

2,81  1 

i 

10,87 

00,7 

80,4 

2,0 

7 722 

146 

0,07 

14  047 

2 452 

8 684 

1 004  782 

0 870 

i,40 

1 

t 

s,07 

72,2 

26,1 

1,7 

11  170 

«7 

0,09 

25  528 

5 221 

14  442 

1 418  796 

9 920 

3,01 

1 

9,00 

28,3 

72,4 

1,8 

11  142 

sO 

0,08 

25  OOO 

4 469 

0 401 

1 777  488 

1 07s 

1,82  ; 

0,99 

46,7 

52,0 

1,8 

28  967 

65 

0!1O 

«10  900 

8814 

6 506 

207  475 

2 730 

I 

1.31  j 

9,04 

05,0 

81,4 

3,0 

4 540 

50 

0,21 

3 342 

701 

«122 

407  204 

3 770 

1,63 

9,19 

(57,6 

80,2 

2,3 

5 917 

55 

0,13 

7 219 

2 552 

— 

157  850 

2 022 

1,82 

8,55 

40,4 

52,0 

1,0 

4 049 

69 

0,24 

4 07S 

821 

1 255 

0 554  232 

5 734 

1,77 

8,50 

51,1 

47,0 

1,9 

73  619 

08 

0,09 

140  183 

24  583 

80  970 

8 029  €46 

6 042 

9 738 

1,69 

2,6* 

8,31 

9,33 

51,4 

35»,  7 

40.8 

57.8 

1,8 

*2,5 

93814 

58 

11» 

0,09 

0.1 1 

137  377 

31 971 

29  202 
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Einnahmen 

aus  dem  Güterverkehr. 

Die  Kiun«lirr**n  «o* 
»OMlifra  Quellen 
hahptl  be|f*«#n  r 

o 

B 

0 

5c 

o 

•0 

C 

«2 

0 

rt 

Benennung  der  Rahnen 

Die  Einnahmen  aus  den  verschiedenen  Beför- 
derungen Im  Güterverkehr  haben  betragen: 

für  Jedes  für  Jedes  . . 

Kilometer  Guter-  “J“:  . 

Oberhaupt  mittlerer  wagen-  BC.  nl , !c 

Betriebs-  i Achskilo-  Tfi,r  Jede! 
lange  meter  TonneGnt 

durch- 

schnitt- 

lich 

wurden 
einge- 
nommen 
för  jedes 
Tonnen- 
kilometer 

im 

ganzen 

f 

fUr  Jede? 
Kilo- 
meter 
mittlerer 
Bctriebs- 
länge 

M a 

18C 

r k 

187 

P f e n _n  1 g 

189  199 

190 

M a 
191 

r k 
192 

21 

II.  Rahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Rahnen. 
Appenzeller  Strassonbahn  (St.  Gallen— Gais.  . . . 

40  784 

2 1)19 

22,73 

366 

37,00 

2 027 

18s 

oo 

Brunighahn 

1 86  986 

2 360 

12,80 

487 

19,14 

14  403 

249 

23 

Eisenbahn  Visp- Zermatt 

09  904 

2 774 

81,70 

1 289 

53,31 

0 770 

198 

2-4 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Piiatusbahn 

3 280 

062 



1 621 

824,37 

4 178 

836 

Somme  D— E 

280  764 

2 486 

20,48 

571 

27,70 

28  038 

248 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  

— 

2 804 

20,18 

— 

29,24 

Summe  sftmmtlicher  Schmalspurbahnen  . ... 

0 118  *00 

2 657 

9,03 

248 

9,00 

3t>6  764 

182 

Durchschnitte  im  Jahres  1896  

— 

2 484 

9,22 

— 

9,11 

— 

— 

Siimmtllchc  vollsparige  Vereiuabahnen  1897  . 

— 

*0  463 

8, BR 

— 

3,81 

— 

— 

Bahnu 

fsicht  und 

Bahn 

erhalt 

« n g. 

U 

CJ 

B 

E 

T. 

c 

*e 

c 

Ä 

0 

es 

Benennung  der  Bahnen 

Erhaltung  und  Erneuerung  der  llabnanlagen 
(abzüglich  des  Erlöses  t>ezw.  Werthes  fUr 
Altmaterial  i : 

b)  Ober- 

bau  (ein-  d)  rcle‘  A 

achlless-  graphen-  A““r 

lieh  der  c)  Ge-  {’rnpnen  ordent. 
a)  Unter-  Beschaf-  . und  ..  . 

fungs-  haude  liehe 

bau  kosten  für  Signal- 

Schienen,  u.  s w.  vorrlch. 
Schwellen  gaben 

und  Klein-  tungen 

eisenzeug) 

Die  Ausgaben  für  die 
Bahnaufsicht  und  Balin- 
crhaltung  betragen 

Jede?  jedes 
Klio  ..Jeae8 

im  meter  NVafon 

ganzen  Be-  “'f13' 

triebe.  kll,°- 
meter 

lange 

1 1 

206 

207 

208 

Mark 

209 

2lo 

211 

212 

Pf 

218 

i 

I.  Keihungshahnpii. 

A.  Deutsche  Bahnen. 
Grossherzogl.Gencral-Eisenbahndirektion  Schweiin: 
Schmalspurbahn  Doberan  -liciligcndamm  .... 

1 997 

3 828 

98 

71 

34 

9 710 

1 319 

4,6  r. 

•j 

König),  bayer.  Staataeiscnbabncn : 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

202 

\ 

1 712 

203 

28 

6 

3 680 

713 

0,88 

s 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

— 

— 

— 

— 

— 

39  169 

1 132 

2,09 

4 

Kreis-Eisenbahn  Kiensburg- Kappeln 

1 742 

27  802 

754 

678 

.300 

85  487 

667 

1,64 

5 

Kreis  Kreuznacher  Kleinbahnen  

— 

— 

— 

— 

— 

9 936 

858 

0,58 

0 

Lahrer  Strassenbahn-Gesellschafi 

1 960 

8 000 

380 

567 

832 

11  735 

011 

1,28 

7 

Lokalbahn-Aktiengesellschatt  In  München: 

ai  Felda  bahn 

1 089 

0 137 

1 849 

236 

1 2 060 

288 

0,82 

b-  Ravensburg— Weingarten 

416 

1 038 

170 

— 

— 

2 812 

678 

1,71 

c)  Walhallabahn 

486 

2 102 

405 

31 

— 

4 136 

470 

1,26 

8 

Mecklenburg-pontinerscbe  Schmalspurbahn  .... 

4 378 

1 9 925 

2 674 

2 617 

396 

30  291 

241 

0,40 

9 

Grossherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 
Ocbolt-Wcstersteder  Eisenbahn 



1 lOl 

913 

128 

2 722 

399 

1,25 

10 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats, 
eisenbabnen 

24  826 

118  945 

47  219 

G 516 

28  739 

1 193  S08 

3 555 

5,08 

11 

Strassburger  Strassenbahngesellschaft: 

a)  Strassburg— Markoisheim 

— 



— 

29  488 

470 

0.98 

bi  Strassburg— Truchtersheim 

— 

— 

— 

— 

— 

2 063 

177 

0,66 

c)  Kehl— I.icbtenau— Buhl  (Raden)  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

1 1 657 

296 

0,99 

12 

Königl.  württembergisebe  Staatseisenbahnen: 
Schmalspurbahn : a)  Nagold— Altcnsteig  . . . 

1 087 

2 896 

3 422 





10  077 

707 

1,91 

b)  Marbach— Reilstein  . . . 

88« 

1 448 

1 050 

— 

— 

5 138 

857 

1,20 

c)  LaufTcn  a.  N.— Güglingen 

940 

2 096 

1 279 

— 

-- 

6 957 

589 

2,12 

d)  Schussenried— llucliau  . . 

689 

3 090 

701 

— 

— 

7 029 

744 

2,93 

Seite 

| 41  206 

190  080 

01  137 

10  728 

25  744 

l 434  736 

— 

')  ln  diesem  Betrage  sind  die  Unterhaltungskosten  für  2 Pferde  Inbegritlen. 
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G e 

s a m ui 

telnn 

a b ra  o 

n. 

11.  A u 

s g a b e n. 

Die  Gesammteinnahme  aus  allen 
Quellen  hat  betragen: 

Von  der  Gesammteinnahme 
entfallen  auf  die  Einnahmen 

1.  Allgemeine  Verwaltung. 

2.  Bahnaufsicbt  und  Babn- 
erbaltung. 

fur  Jedes 
Klio- 

Überhaupt  J'^rer 
Betriebs- 
lange 

Mark 
193  194 

für  jedes  für  jedes 
Nutz-  Achs- 

kllo-  kilo- 

metcr  inetcr 

Pf 

196  196 

ans  dem 
Per- 
sonen- 

Vcrk 
197  | 

aus  dem 
Guter- 

ehr 

198 

aus 

sonsti- 

gen 

Quellen 

199 

Ausgaben 
ftlr  die 
allge- 
meine Ver 
wallung 

M a 
200 

Die  Ausgaben  für  die 
allgemeine  Verwal- 
tung betragen 
flir  Jedes  für  jedes 
Kilometer  Wagen- 
Betriebs-  achskito- 
lange  meter 

r k_  Pf 

201  202 

Besoldung u.  Sachliche  Beau  (sicht  i- 
andere  Per-  Aus-  gungd.  Bahn 

sonalkosten  gaben,  als  (Bezüge des 
der  Ober-  llurcau-  Wartcrper- 
leitungu.d.  erforder-  sonals.  cin- 
Streckea-  nlsse  schliessl.  des 

dienstes  u.  s.  w.  flilfspersou.  i 

Mark 

203  20-1  206 

i 

148  791  10  668 

2,79 

28,27 

70,9 

27,3 

1,8 

6 585 

472 

1,03 

10  473 

514 

603  476  11439 

2,93 

20,86 

77,2 

20,6 

2,2 

— 

— 

7 192 

998 

16  74  » 

372  12b  10  337 

i 

8,48 

77,82 

71,4 

26,8 

1/8 

11  608 

322 

2.43 

1 349 

1 359 

5 294 

1 

105  01 3 j 33  122 

13,68 

681,48 

95,5 

•4,0 

2,5 

15  425 

3 085 

68,47 

800 

106 

3 458 

1 350  007  11  951 

4,00 

31,23 

77,1 

20,8 

2,1 

33  618 

297 

0,78 

19  814 

2 977 

25  490 

— 1 1 504 

3,91  | 

31,01 

77,6 

20,0 

2,4 

— 

670 

1,55 

— 

— 

— 

13  506  893  5 902 

1,70 

9,98 

52,7 

45,0 

2,3 

503  183 

219 

0,37 

259  884 

875  069 

220  894 

— | 5 560 

1,69 

10,03 

52,9 

44,8 

2,3 

— 

228 

0,41 

— 

— 

— 

— i 29501 

»,74 

9,7» 

27,9 

69jl 

2,8 

— 

1 59» 

0,53 

— 

— 

— 

Uabnaufsicht 

und  Bahnerhaltung. 

3.  V e 

rkeli 

r s d 1 e n s t. 

Von  den  Ausgaben  Inr  Ilabnaufsicbt  und  Bahn- 
erhullung  entfallen: 

, b)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 

*{>£.  und  *war:  c)  auf 

sonal-  ausser- 

kos,t?n  „ j ordent- 

sach-  Uber-  Tele-  llche 

liehe  bnter-  Ober-  Ge-  Aug. 

„ sachliche 

Bcsoldun-  . . 

Ausgaben 

gen  und  | 

an  ere  Böreau. 

Personal’  . At  . . 

, . bedurftusüö 

kosten 

...  , U.  8.  w. 

fur  die 

für  die 
Oberleitung,  den 

Uesol 
düngen 
und 
andere 
Personal 
kosten 
des  Zug- 
bcglei- 

Hei- 

zung, 

Be- 

leuch- 

tung 

und 

Heini 

gung 

der 

Ver- 
schieben 
der  Züge 
durch 
Loko- 
motiven. 
Arbeiter 

Hei- 

zung. 

Be- 

leuch- 

tung 

und 

Heini- 

gung 

Instand- 
haltung 
der  Ge- 
rätlic 
(Sta- 
tionsein- 
richtung 
und  Zug- 

i 

zu- 

sammen 

Aus- 

gaben 

bau 

I bau 

i i 

b&ude 

phen 

1 

gaben 

btations-  und  Ab- 
fertigungsdienst 

tun  g*- 
dienstes 

St-atio 

nen 

U.  H.  W. 

der 

Zuge 

a Um- 
rüstung) 

% 

Mark 

214 

215 

216 

217 

218 

219 

220 

221 

222 

223 

224 

226 

226 

227 

228 

27,3 

68,8 

22,9 

43,9 

1,1 

0,8 

3,9 

665 

199 

882 

41 

1 

1 

1 687 

40,1 

59,7 

5,6 

46,6 

7,1 

0,6 

0,2 

(i  43G 

507 

3 618 

486 

— 

318 

45 

11  470 
<10  680 
32  449 

11,7 

87,4 

4,9 

78,5 

2,1 

1,0 

0,9 

18  152 

3 993 

•1  557 

5 587 

— 

210 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

21  663 

92,9 

16,7 

68,2 

3,2 

4,8 

7,1 

17  328 

2 940 

4 696 

897 

— 

434 

26  195 

22,1 

77,9 

13,0 

18,5 

14,5 

1,9 

— 

23  873 

1 439 

6 734 

1 444 

— 

48 

260 

33  798 

42,3 

37,7 

14,7 

36,9 

6,1 

— 

— 

5 103 

568 

1 082 

235 

— 

— 

‘ 12  097 

9 GS5 

28,1 

71,9 

10,5 

50,8 

9,8 

0/8 

— 

8 521 

887 

1 590 

356 

— 

— 

79 

6 433 

17,6 

81,3 

12,1 

64,0 

7,1 

7,2 

1,1 

59  884 

2 242 

17  390 

1 806 

87 

2 266 

1 272 

84  947 

10,3 

85,0 

- 

51,6 

33,6 

— 

4,7 

2 968 

127 

10 

19 

— 

— 

90 

3 244 

Sl,9 

16,1 

2,1 

9.5 

4,0 

1 

0,5 

2,0 

419  944 

7 373 

139  377 

18  953 

— 

11  044 

3 567 

600  258 

— 

- 

— 

i i 

1 1 

— 

! 1 

1 1 

1 1 

i i 

— 

I ! 1 

83  806 
14  784 
4 1 904 

1 9 482 

30,6 

69,4 

10,2 

27,1 

32,1 

16  644 

778 

2 291 

520 

124 

75 

34,1 

65,9 

17,2 

28,2 

20,5 

— 

15  165 

562 

1 769 

869 

— 

80 

130 

18  576 

29,8 

70,7 

13,6 

38,7 

18,4 

— 

— 

11  318 

380 

I 469 

806  — 

•) 

30 

14  005 

86*4 

64,6 

9,8 

41,0 

10,8 

1 ~ 

“ 

7 904 

809 

1 482 

530 

— 

24 

20 

1 0 269 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

607  7:t6 

22  364 

187  477 

32  499 

fi7 

14  530 

7 1*65 

1 098  234 
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a 

a 

0 

35 


2 


Benennung  der  Bahnen 


Bahnaufsieht  und  Bahnerhaitun  g. 


Erhaltung  und  Erneuerung  der  Bahnanlagen 
(abzüglich  des  Erlöse»  bezw.  Werthes  Tor 


Altmaterial) : 


b)  Ober- 
bau (ein- 


d)  Tele- 


Ausser- 


liÄ?  c)  Oe-  Graphen- 


a)  Unter-  Beschat-  . . und 

fungs-  blade 

bau  kosten  für  Bignal- 

Schienen.  u.  ».  w.  vorrich. 
Schwellen 

und  Klein-  t ungen 


eisenzeug 


200 


207 


Mark 
20»  201* 


liehe 

Aus- 

gaben 


210 


Die  Ausgaben  für  die 
Bahnaufsieht  und  R&hn- 
erhaltung  betragen 


Dir  . 

Jedes  ,f"r 

Kilo-  J*" 
Wagen- 

achs- 
kilo- 
meter 

lange 


im 

ganzen 


211 


meter 

Be- 

triebs- 


212 


l*f 

21  a 


Uebertrag 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

13  Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 

14  Birsigthalbahn 

16  Strassenbahn  Frauenfcld— Wyl 

10  Rhatlscbe  Bahn 

17  Waldenburgor  Bahn 

18  Yverdon— Ste  Crolx 


4 t 206 

190««« 

«1  137 

10  728 

26  744 

l 431  735 

— 

— 

10  460 

24  207 

2 441 

1*57 

844 

5 1 «80 

2 080 

8,2« 

1 542 

3 764 

20 

740 

18 

18  889 

1 453 

1.4  4 

2 042 

7 800 

114 

342 

260 

15  048 

830 

2.54 

21  126 

08  4SI 

S 486 

4 057 

0 092 

1 62  506 

1 761 

8,41« 

288 

9 855 

870 

22 

28 

15  577 

1 113 

8,13 

13  778 

6 004 

1 488 

190 

578 

26  341 

1 053 

0.49 

91  «27 

31 1 11*7 

71  506 

17  648 

34  170 

1 727 181 

1 051 

8,15 

— 

— 

— 

— 

850 

1,67 

- 

- 

' 

4 818 

1,36 

-- 

- i 

. 

12  902 

400 

1.81 

— 

— 

— 

— 

3 42« 

202 

0,6« 

— 

— 

— 

— 

— 

3 782 

291 

0,5« 

*— 

1 1 70« 

468 

1,47 

i 

100  229 

12  OS! 

3 910 

3 190 

115  108 

2 740 

1,10 

202  517 

2-2  812 

1 010 

5 360 

277  523 

1 662 

2,10 

240  831* 

: 

8«  327 

2 070 

3 568 

812  824 

2 188 

2,13 

Summe  A und  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1896 
Deutsche  Yollhahneit  1897 


11* 


20 


C.  Norwegische  Bahnen, 
a)  Privatbahnen. 

Nesttun— Osbahnen 

Lillesand— Flaksvandbahnen 

Sutltjelmabahnen 

Bingsfoss- Bjerkelangcnbahnen 

b;  Staatsbahnen. 

Cbristiania—  Brammen 

Brammen— Skien 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten 

Eidanger— Brevik 

Drammen  Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hougsund— Kongsberg 

Vlkesund— Kröderen 

Rürosbahncn 

Haraar— Grandset 

Grundset— Aamot 

Aamot— Tönset } 

Tönset— Stören \ 4 

Trondhjem— 8tören / 

Stavanger— Egersund 5. 

Bergen— Voss 6. 

Christiansand— Byglandsfjord 7. 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 

Distrikt 

Distrikt 

Distrikt 

Distrikt 


520  400 

25  077 

i 

7 112 

82  041 

«00  07« 

2 515 

2, ns 

56  827 

\ 

\ 

3 910 

387 

I 202 

05  61 1 

802 

3.05 

120  918 

13  500 

3 01*4 

2 174 

155  517 

1 440 

3,51 

25  828 

1 504 

248 

2 195 

35  921 

401 

1,1*6. 

1 271  013 

110771 

19  001 

50  31*0 

1 685  881 

1 474 

2,18 

122S874  158  &J6 

»122» 

»i  SJU 

1 «W892 

1 307 

19IW 

2,25 

1,8» 

1 502  3 ISO 

296 

1 035 

173 

17  883 

1 277 

2,7« 

25  254  20  792 

4 031 

3 001 

674 

S4  745 

1 468 

2f(iO 

34  832  16  89« 

3 482 

1 006 

«22 

04  143 

1 782 

13,42 

1 177  374 

2 0H8 

347 

840 

9 201 

1 840 

30,21 

21 

22 

23 


24 


Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  

Sümmtllche  norwegische  Vollbnhuen  1897  . . 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Rahnen. 
Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen— Oais)  . . . 

BrQnigbahn 

Eisenbahn  Yisp-Zcrmatt 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

Pilatusbahn  


Summe  D— E 


02  825  40  245  9 1*07  0 049  2 615 


Durchschnitte  Im  Jahte  1896 


175  922  1 557  4,07 

— 1 112  8,00 


Summe  sammtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  im  Jahres  1896 

Siimmtlirhe  vollftpurigc  Vereinslialineii  1897 


1 53  852  1 032055  1 02  184  42  758  87  1 75 


3 588  484  1 558  2,03 

1 132  2,05 

— :u*iö  1,:52 


FOr  Umladung  der  Gitter.  — *)  Darunter  10613  M Ihr  Reklame. 
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Hahnaufsicht 

und  Kahnerhaltnng. 

3.  Verkehrsdier 

8 t 

Von  den  Ausgaben  für  Bahnaufsicht  nnd  Hahn- 

Sachliche 

Besol- 

Hei 

Hei-  Instand- 

erhaltung  entfallen: 

gen  und 

Ausgaben 

düngen 

zung. 

He 

leuch- 

tung 

Ver 

zung  haltung 

I 

a / auf 
Per- 

b)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 
und  zwar: 

cj  auf 

andere 
Personal- 
kosten 
für  die 

aia . 

Huroau- 

bednrfnisse 

und 

andere 

Personal- 

kosten 

schieben 
der  ZOge 
durch 
I-oko- 

He-  der  Oe- 
leuch  r*the 
tung  (Sta- 

und  | tlonsein- 

zu* 

sonal- 

kosten 

i 

9. 

Tele- 

gra- 

phen 

ausser- 

n.  s.  w. 
für  die 

— 

ing,  den 
und  Ab- 
gsdlenst 

nnd 

Kcini- 

summen 

und 

sach- 

liche 

Aus- 

gaben 

*ber-  Unter- 
liaupt 

bau 

j 

* 

Ober- 

bau 

r* 

Ge- 

bäude 

! 

liehe 

Aus- 

gaben 

Obcrleiti 

Station«' 

fertigun 

des  Zug- 
beglei- 
tungs- 
dienstes 

i 

trnng 

der 

Statio- 

nen 

motiven. 
Arbeiter 
n.  8.  w. 

Heini-  richtnng 
gung  und  Zug- 
der  aus- 

ZUge  rüatung) 

l 

% 

Mark 

214  | 

215 

210 

217 

218 

219 

220 

221 

223 

224 

225 

226  227 

228 

— 

— 

— 

— 

— 

607  796 

22  804 

187  477  32  499 

1 

87 

1 

14  650  7 «05  1 098  284 

26,1 

70,8 

19,3 

14,7 

4,6 

1,8 

1,0 

36  971 

1478 

11  259 

2 441 

— ( 584 

55  678 

07,7 

32,2 

8,2 

20,0 

0,1 

8,9 

0,1 

5 410 

1 245 

8 780 

295  — 

— ! 185 

15  805 

29,1 

69,1 

17,0 

•18,5 

0,8 

2,2 

1.« 

10  291 

1 502 

8 525 

299.  *)2  314 

— t 618 

18  549 

34,5 

01. 1 

18,0 

42,1 

3,4 

2,0 

4,1 

88  354 

10  069 

10  355 

5 187 

— 

— 2 047 

1 20  682 

82,2 

07,6 

1,8 

60,1 

5,0 

0,1 

0,2 

7 634 

745 

3 338 

204 

— 

— 185 

1 2 000 

18,8 

79,8 

62,8 

19,0 

5,6 

3,0 

1,4 

11  670 

754 

2 802 

1 220 

* 

— 362 

16  208 

07,0 

30,3 

5,0 

19,2 

4,4 

1,1 

2,1 

762  925 

4 1 742 

235  9b6 

42  125 

2 401 

14  660  1 1 596 

1 387  122 

39,4 

51.9 

8,7 

31,2 

49,6 

13,8 

1,7 

6,7 

— 

— 

— 

— 

— 



— 

27,1 

70,4 

7,0 

12,0 

1,8 

2,5 

- 1 

t 

— 

— 

— 

— 

— 

! 

— 

“ 1 

— 

— 

7 600 
13  024 
9 600 
10  84t 

17,3 

80,5 

08,9 

8,9 

2,7 

2,2 

274  257 

84  871 

18  781 

327  909 

16,1 

81,9 

78,0 

8,3 

0,6 

2,0 

212  760 

52  108 

21  971 

28«  S39 

11,5 

87,4 

70,8 

9,7 

0,9 

1.1 

207  645 

33  042 

11  348 

252  «30 

11,0 

83,7 

78,7 

3,9 

1,1 

5,0 

277  070 

1 

08  067 

18  002 

1 

359  436 

7,2 

90,9 

84,3 

0,0 

0,0 

1,9 

45  967 

8 388 

1 090 

t 

56  451 

0,3 

92,3 

81,6 

8,7 

2,0 

1,4 

82  667 

14  558  j 

2 685 

99  810 

17,1 

70,8 

71,9 

4,2 

0,7 

6,1 

40  290 

7 919 

1 254 

49  403 

12,2 

84,8 

76,9 

0,7 

1,2 

3,0 

1 MO  602 

220  158 

70  722 

1 478  5 «8 

12,7 

82,3 

70,0 

5,0 

1,3 

6,0 

— 

— 

_ 

12,2 

86.2 

75.8 

9,6 

1,4 

1,« 

1 404  078 

243061 

87  467 

1 735201 

01,0 

37,4 

8,8 

17,8 

1,7 

9,1 

1,0 

14  858 

1 613 

3 804 

578 

— _ 

— 1 184 

21  037 

29,4 

69,8 

29,8 

31,6 

4,8 

8,6 

0,8 

50  185 

3 812 

15  336 

2 533 

— 

724  8 289 

76  879 

12,6 

80,1 

54,3 

24,8 

5,4 

1,6 

1,4 

10  221 

*)  10  946 

2 804 

802 

— 307 

24  583 

4 7,8 

43,0 

12,8 

4,0 

22,8 

1,0 

9,1 

5 971 

3 290 

' 1 

3 791 

158 

— 

i 

• — •>•> 

i 

13  288 

27,4 

71,1 

85,7 

20,8 

0,7 

3,4 

1,5 

81  233 

19  007 

25  795 

3 666 

724  3 752 

184  737 

39,8 

57,9 

24,8 

17,5 

8,8 

7,0 

9,8 

— 

— 

— 

— 

1 

1 

— 

39,1 

58,3 

4,4 

47,1 

5,5 

1,8 

2,6 

1 981  320 

Gl  409 

4SI  934 

45  091 

73  128 

16  274  15  348 

2 950  427 

22,7 

72,2 

10,9 

51,7 

7,9 

1,7 

5,1 

— 

— 

— 

— 

— 

— — 

— 

29.8 

66.9 

S,0 

45,6 

11,4 

1,9 

8,8 

— 

— 

— 

— 

— 

— — 

— 

17* 
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Vcr 

kchrsdien 

* t. 

4.  Zugförderungs-  und 
stattendienst. 

W e r k 

Die  Ausgaben  för 

Von  den  Aus- 

• 

Sachliche 

den  Verkehrs- 

gaben  des  Ver- 

Ausgaben 

5 

dienst  betragen 

kchrsdienstes 

Besol- 

als: 

Wasser* 

3 

/. 

Benennung  der  Bahr 

durchschnittlich 

entfallen 

düngen  I 
und 

tiedurl- 
nisxc.  Kr- 

Brenn- 

Speisung 

a 

c n 

rar 

für 

auf  Per- 

Haltung 

stofl 

der 

-3 

jedes  ! 

sonal- 

auf  die 

andere 

der  Ge- 

Loko- 

1 

Kilo- 

Jedes 

kosten 

sonsti* 

Personal-  rtttlie  und 

3 

rt 

Wagen- 

",eter  achTkt.o. 

und sach- 
liche 

gen 

kosten 

sonstige 

allgc- 

motiven 

Betriebs* 

Bieter 

Aus- 

Kosten 

meine 

lange 

gaben 

Ausgaben 

Mark  1 

Pf 

% 

M a 

k 

229 

230 

281 

282 

238 

234 

285 

236 

I.  Reibtiiigshahnrii. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

1 

1 

Grossherzogi  GeneralElsenbahndlroktlon  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendanim  .... 

255 

0,98 

* 

»7,ß 

2,4 

1 85« 



l 512 



0 

König!.  bayer.  Htaatsciscnbabnen: 
Eichstätt  Bahnhof— Stad« 

2218 

2, «8 

92,« 

7 735 

e 

5 216 



3 

Kreis  Altenacr  Schmalspurbahnen  . . 

1 753 

4,17 

— 

— 

— 

— 

i 

— 

1 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln  . 

725 

1,60 

82,8 

17,7 

19  805 

•181 

15  364 

98 

5 

Kreis  Kreuznacher  Kleinbahnen  . . . 

771 

1,17 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

r, 

I.ahrer  Strassenbahn-Oesell«chaft  . . 

1 8tlfi 

2,86 

95.0 

5,0 

10  385 

723 

15  342 

— 

7 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

1 

* 

a)  Feldabahn 

708 

2,19 

»4,8 

6,2 

13  »01 

426 

16  860 

554 

b)  Ravensburg-Weingarten  . 

2 317 

5,89 

75,9 

24,1 

5 212 

71 

5 542 

ISO 

cl  Walhallabahn 

733 

1 ,96 

93,2 

0,8 

4 957 

70 

0 102 

116 

8 

Mecktenburg-ponimerscbe  Schmalspurbahn 

564 

0,98 

93.» 

0,4 

— 

198 

42  18« 

4112 

9 

Orossherr.oglic.he  Eisenbahndirektion  In  Oldenburg: 

Ocholt  Westersteder  Eisenbahn  . . . 

403 

1,49 

9«,0 

3,4 

3 254 

8 

1 467 

— 

10 

Schmalspurige  I.iniend.kgl.  silchs.  Staatseisenbahnen 

1 787 

2,8« 

98,2 

1,8 

19«  115 

8 «28 

128 411 

3 111 

11 

Strassburgcr  Strusecnbahngesei Ixehaft: 

a)  Strassburg—  Markolsheim 

. ... 

1 387 

2, »4 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

b)  Strassburg— Truchtcrsheim 

085 

3,18 

— 

— 

— 

— 

— 

c)  Kehl— Llchtenau- Bühl  (Baden)  . . . . 

1 149 

3,88 

— 

— 

— 

— 

«*- 

12 

Königl.  württcmbergische  Staatseinenbahnen: 

Schmalspurbahn:  a>  Nagold— Altensteig  . . . 

1 28B 

3,47 

9», 8 

3,7 

7 914 

111 

9 187 

220 

b)  Marbach— Beilstein  . . . 

1 292 

1,35 

94,2 

5,9 

6 353 

218 

5 201 

90 

ci  l.auflcn  a.  N.— Güglingen . 

1 195 

4,2» 

94,0 

«.0 

0 374 

200 

3 «87 

«0 

d)  Schussenricd  — 

Buchau  . . 

1 087 

4,27 

94,4 

5,0 

» 496 

213 

3 722 

30 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

1» 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell 

2 142 

3,31 

»4,6 

6.4 

19  305 

794 

28  «11 

»3 

14 

Blrsigthalbahn 

1 220 

1,22 

90,9 

3,1 

15  728 

737 

15  «Hl 

i»7  <; 

15 

Strassen  bahn  Franenfeld— Wyl  . . . 

1 030 

3,14 

82,6 

17,4 

8 897 

410 

10  «42 

— 

1« 

Khüttsche  Bahn 

I 310 

2,67 

90,0 

10,0 

9»  902 

797 

108  44« 

8 92« 

17 

Waldcnburger  Bahn 

858 

2,42 

9U.7 

8,3 

8 090 

606 

9 727 

353 

18 

Yverdon— Ste.  Croix  

»48 

4,00 

85.« 

14.4 

7 994 

1 188 

13  791 

— 

Summe  A und  B 

l 279 

2,44 

98,7 

0,3 

434  822 

15  776 

442  086 

10  219 

Durchschnitte  im  .Jahre  1896  .... 

1 282 

2,13 

93,7 

6,3 

24,1 

- 



— 

— 

Deutsche  Yollbahiien  1897  .... 

; 714 

2,1s 

75,0 

— 

— 

— 

C.  Norwegische  Bahnen. 

19 

a)  Privatbahnen 

Nesttun- Osbahnen 

299 

1,05 

— 

— 

— 

— 

— 

Lillesand—  Flakxvandhahnen  .... 

706 

2,04 

— 

- 

- 

— 

— 

— 

Sulitjelmabahnen 

743 

1,52 

~ 

— 

— 

— 

— 

Bingsfoss-Bierkelangenbahnen  . . . 

»74 

2,12 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

20 

b Scaaisbahnen. 

Ohristianla— Drammen 

» 187 

2,»0 

94,3 

5,7 

Drammen— Skien 

mit  den  Zweigbahnen : 
Skopum— Horten 

J 1 717 

2,18 

92,3 

7,7 

Eidanger— Brevik 

1 «rammen  - Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hougsund— Kongsberg 

Vikesund— Kröderen 

2.  Distrikt 

1 

1 707 

1 

1,72 

i 

i 

96,6 

1 

4,5 

27«  233 

255  4M 

111  417 

ROrosbahnen . 

| 

Hamar— Grundset 

• Jrund.^et — A&itiot . . 

3.  Distrikt 

l 

141  473 

Aamot— Tönset 

Tönset—  Stören 

4.  Distrikt 

1,41 

9«, 2 

132  914 

7 862 

Trondhjem— Stören 

! 

Stavanger -Egersnnd  . 

729 

2,57 

98,0 

2,0 

14  «52 

13  005 

813 

Bergen— Voss 

924 

2,25 

97,4 

2,0 

32  292 

27  882 

763 

(’hristiansand— Bvglandsfjord.  . . . 

7 Distrikt 

»84 

2,68 

97,6 

2.5 

14  368 

12  189 

1 569 

Summe  C 

1 294 

1,92 

95,1 

4,9 

470  444 

149  780 

29  414 

Durchschnitte  im  Jahre  1836  .... 

1 251 

2,0« 

95,4 

4.0 

— 

— 

— 

Siininit liehe  norwegische  Vollhahiien  1897  . . 

2 10» 

2,01 

05.0 

5.0 

406 18» 

560  »90 

56  154 
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1 " ■ 1 1 1 

— L 

K~'  ■“ 

— * 

und  W 

l»ir  Anib’ob'ti  für  <t*n  Zuyfftrdv 

V»n  «len 

Au*g«lirn  rar  dm  Zw* 

Z ui:  I ö r d e r u 

n ß s - 

• r k » t 

ittendicnst. 

rtjiirf*-  und  Wffk*l*nr«ill6n»l  br 

trirdurutiK»*  und  Wr r katüt trndi<  ti>l 

(lurclmrlinlillicli 

fniftllrn 

Schmier- 

Erhaltung  und  Erneuerung 
der  Kabrbetriebstnittel  (ab* 

Die  Aus- 

0)  auf 
Speisung 
der  Loko- 
motiven. 

stotf  und 
Putz- 

U.  8.  w. 

Schmier- 

stoff 

Sonstige 

zUglich  des  Erlöses  oder 
Werthcs  für  Altmaterial) 

gaben  ftir 
den  Zug- 
förderung« 

lür  Jedes 
Kilo- 

für  Jedes 

lur  jedes 
Wagen- 

a>  auf 
Personal- 

b)  auf 

Kosten 

Material 
für  die 
Lokomo- 
tiven und 
Tender 

für  die 
Wagen 

Aus- 

gaben 

a>  der 
Ixrkomo- 
tiven  und 
Tender 

bi  der 
Per- 
Honen- 
wagen 

c)  der 
Lut*.  Ge- 
päck- und 
sonstigen 
Wagen 

und  Werk- 
statten- 
dienst  be- 
tragen Im 
ganzen 

meter 

Betriebs- 

lange 

Nutz- 

kltometcr 

achskilo* 

meter 

und  sach 
liebe 

Ausgaben 

Brenn- 

stoff 

Stoff, 
Wagen 
mieihe  u. 
sonstige 
Ausgaben 

Mark 

M a 

r k 

Pf 

*/., 

237 

238 

239 

240 

241 

242 

243 

244 

245 

•i4»t 

247 

248 

249 

56 

27 

38 

714 

1 

787 

-1  489 

079 

0,29 

2,35 

30,2 

33,7 

2,7 

»»9 

1S7 

2 024 

403 

283 

10  002 

8 211 

0,80 

3,v* 

16,0 

31,4 

5,3 

— 

— 

— 

— 

— 

59  012 

1 700 

0,37 

4,00 

— 

— 

— 

1 462 

190 

1 774 

8 250 

0 018 

5 028 

58  015 

1 123 

0,28 

2,69 

34,0 

20,0 

0,1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

26  053 

948 

0,19 

1.43 

— 

— 

— 

2 703 

208 

476 

3 775 

825 

| 

1 000 

35  497 

1 851 

0,38 

8,h7 

31,3 

43,2 

9,0 

821 

52 

00 

2 784 

888 

2 182 

38  184 

868 

0.30 

2,48 

36.7 

44,1 

3,9 

380 

28 

145 

2 308 

478 

88 

14  372 

3 438 

<1,40 

«.74 

36,8 

38,5 

4,8 

3H7 

22 

88 

629 

831 

115 

13  197 

1 501 

0,80 

4,00 

38,1 

46,2 

4 fi 

t»  3 OS 

2 151 

62 

16  108 

1 696 

11  121 

80  202 

533 

0,24 

0,88 

0,3 

52,6 

1 1,3 

242 

101 

38 

1 919 

420 

105 

7 014 

1 088 

0,19 

3,50 

42,8 

19,3 

6.8 

S 990 

772 

2 211 

187  018 

39  940 

96  442 

630  704 

1 848 

0,62 

2,96 

33,0 

20,7 

2,4 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

79  909 

1 275 

0,25 

2,52 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

21  520 

1 485 

0.44 

4,55 

— 

— 

— 

— 

—* 

— 

— 

20  168 

516 

0,12 

1,72 

— 

— 

— 

ISO 

370 

373 

9 227 

4 607 

950 

38  439 

2 213 

0,52 

5,98 

24,0 

27.5 

4.8 

330 

80 

98 

4 046 

760 

248 

18  6*4 

1 292 

0,38 

4,36 

35,4 

28,3 

5,9 

•190 

<10 

87 

3 864 

284 

54 

14  890 

1 200 

0,34 

4,53 

44,2 

26, s 

4,0 

410 

40 

27 

467 

77 

ß 

10  492 

1 110 

0,29 

4,37 

51,4 

35,5 

4.9 

H24 

114 

1 089 

5 675 

8 275 

1 019 

00  8-19 

2 571 

0.50 

4,02 

:<0,1 

12,8 

4,0 

1 880 

-- 

9 362 

4 374 

14S 

48  592 

3 78s 

0,40 

8,72 

33,9 

32,3 

•',3 

682 

1 600 

8 897 

1 712 

864 

27  944 

1 552 

0,41 

4.73 

33,3 

88,1 

7,8 

4 943 

394 

9 097 

27  390 

7 172 

6 883 

250  360 

*J  7.JO 

0,70 

5,65 

35,0 

41,3 

7,4 

918 

240 

2 472 

855 

1 430 

24  586 

1 750 

0,47 

4,94 

35,0 

39,5 

6,1 

l 370 

— 

— 

8 064 

4 167 

2 598 

39  057 

1 580 

0,78 

9,70 

22 

34,9 

3,4 

34  437 

4 831 

17  994 

250  007 

84  480 

129  678 

1 031  677 

1 559 

0,41 

2.99 

31,7 

31.0 

4,7 

— 

— 

— 

— 



— 

1 558 

0,42 

3,0» 

82,2 

2. 's,  2 

4,9 

5622 

ü.«l 

1,58 

2«.« 

10.8 

8,5 

— 

— 

— 

— 

10  038 

640 

0,28 

2,33 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10  472 

016 

0,28  1 

2,12 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

13  078 

1 000 

0,S0 

2,05 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

12  996 

519 

0,38  1 

1,04 

— 

— • 

• — 

39  860 

47  412 

296  805 

5 001 

0,00 

2.36 

! 42  470 

17  120 

318  042 

1 878 

0,48 

2,88 

45  124 

8 000 

28  214 

1 

j 35  907 

65  906 

296  099 

2 008 

0,08 

2,01 

30.5 

28,2 

10,6 

12  427 

3 629 

8 576 

52  93 1 

so  307 

139  019 

l 0t)9 

0,45 

1.73 

30,1 

32,2 

1 

7,3 

1 059 

2-12 

2 191 

7 000 

0 830 

42  894 

504 

0,28 

1,99 

34,2 

80,3 

10.3 

7 467 

962 

2 995 

13  272 

1 1 900 

99  973 

926 

0.37 

2,26 

32,3 

27,2 

12,2 

1 469 

171 

1 -159 

2 778 

3 208 

37  689 

4 

0.32 

2,05 

38,3 

33,3 

12,4 

Of*  130 

13  010 

38  435 

194  209 

262  803 

1 579  4 1 5 

1 381 

0,43 

2,05 

30,8 

29,5 

9,8 

— 

— 

— 

— 

— 

— - 

1 257 

0,42 

2,07 

32,9 

31,0 

.*5,9 

57  !»10 

21 204 

•17  727  | 

227  44!» 

HH4  15« 

1 S‘_»i;  3 J!I 

2 21« 

0.65 

-.1- 

ilji 

«O.s 

10.0 
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f Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


V e 

r k e h r 

«diei 

8 t. 

4.  Zugförderungs-  und  Werk- 
stattendienst. 

Die  Ausgaben  für 

Von  den  Aus- 

Sachliche 

Im 

den  Verkehrs- 

gaben  des  Ver- 

Ausgaben 

i 

dienst  betragen 

kehrsdienstes 

Besol- 

als: 

Wasser- 

3 

0 

Sr. 

II  c n e n ii  u ii  K der  Bahnen 

durchschnittlich 

entfallen 

düngen 

und 

bedllrf- 
llsse.  Er- 

Brenn- 

Speisung 

inr 

für 

anf  Per- 

baltung 

Stoff 

der 

■o 

jedes 

sonal- 

auf  die 

andere 

der  Ge- 

Loho- 

1 

Kilo- 

jedes 

kosten 

Personal-  räthe  und 

0 

* 

mJ 

meter 

Botriebs- 

Wagen  - 
achskilo- 

und  sach- 
liche 
Aus 

gen 

Kosten 

kosten 

sonstige 

allge- 

meine 

motiven 

lauge 

meter 

gaben 

{Ausgaben 

Mark 

Pf 

% 

M a 

k 

829 

230 

281 

282 

288 

284 

285 

286 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 

21 

Appenzeller  Strassenbahn  (8t  Gallen— Gais)  . . . 

1 507 

3,29 

96,6 

4,4 

16  666 

775 

17  225 

— 

22 

Brdnigbahn 

1 315 

2,89 

91,4 

S,0 

87  015 

3 878 

37  032 

1 947 

28 

Eisenbahn  Visp- Zermatt 

6S3 

5,14 

97,5 

2,5 

12  826 

115 

16  732 

2*0 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

24 

l’llatusbahn 

2 648 

54,47 

08,6 

1,4 

16  195 

— 

9 566 

— 

Summe  D— E 

1 103 

3,11 

94,0 

0,0 

181  702 

4 768 

80  554 

2 283 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  

1 318 

3,55 

96,5 

4,6 

— 

— 

— 

• 

Summe  s&mmtlicher  Schmalspurbahnen 

1 281 

2,17 

94,4 

5,0 

1030  968 

20  644 

972  420 

41  860 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  . . 

1 267 

2,24 

93,3 

6,7 

— 

— 

— 

— 

Kümmtliche  vollspnrlge  Vereinshahnen  1897  . 

6329 

2.09 

76,9 

23,1 

Von  den  Ausgaben  für  den  Zug- 
fördentngs-  und  Werkstattendienst 
entfallen: 

Die  gesummten  Betriebsausgaben 
haben  betragen: 

Ö 

d)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 

3 

und  zwar: 

3 

0 

7. 

0 
*0 
C 

1 

Benennung  der  Hahnen 

" 

aber- 

baupt 

d' 

der 

Ix>ko 

motiven 

f. 

der  Per- 
sonen- 

y. 

der 
Last- 
u.  s.  w. 

im 

ganzen 

für  jedes 
Kilo- 
meter 
Betriebs- 
lange 

für  jedes  für  Jedes 
Nutz-  Wagen 
kiio-  achskilo 
meter  meter 

nnd 

Tender 

wagen 

Wagen 

0 

•» 

Mark 

Pf 

260 

251 

252 

258 

254 

256 

256 

267 

I.  Keihnngsbahnen. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

l 

Grosaherzogl.General-Eisenbabndirektion  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan— Ileiligendamm  .... 

38,4 

15,9 

17,5 

— 

14  892 

2 263 

9,71 

7,80 

2 

Könlgl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof-  Stadt 

16,7 

12,2 

2,3 

1.7 

31  823 

6 155 

0,68 

7,44 

8 

Kreis  Altenaer  Schmalsparbahnen 

— 

— 

— 

— 

208  208 

6 019 

1,82 

14,86 

4 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

33,3 

14,2 

10,4 

8,7 

158  191 

2 961 

0,75 

7,09 

5 

Kreis  Krenznacher  Kleinbahnen 

39,8 

— 

— 

— 

89  385 

2 40» 

0,51 

3,78 

6 

Lahrer  Strassenbahn-GesellBchalt 

15,9 

10,6 

-',3 

3,0 

86  208 

4 494 

0,80 

9,8» 

7 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  Manchen: 

a)  Feldabahn  . 

16,3 

7,3 

2,4 

5,0 

100  517 

2 280 

0,78 

6,61 

b)  Kavensbnrg— Weingarten 

19,9 

15,9 

3,3 

0,7 

31  494 

7 874 

1,01 

19,15 

o)  Walhallabahn 

1 1,2 

4,0 

6,3 

0,9 

27  960 

3 107 

0,64 

8,48 

8 

Mecklenburg  pommcrsche  Schmalspurbahn  .... 

35,9 

20,1 

2,0 

13,8 

288  348 

1 583 

0,71 

2,01 

1» 

Grossberzoglicbe  Eisenbahndirektion  In  Oldenburg: 
Ocholt-Westersieder  Eisenbahn 

32,1 

25,2 

5,5 

1,4 

14  641 

2 092 

0,30 

6,72 

10 

Schmalspurige  Linien  der  königl  sächsischen  Staats- 

eisoubahnen 

13,9 

22,1 

6,4 

15,1 

2 558  748 

7 019 

2,18 

12,18 

11 

Strassbnrger  Strassenbahn  Gesellschaft: 

a)  Strassburg— Markolsheim 

— 

— 

— 

— 

232  161 

3 705 

0,71 

7,33 

bi  Strassburg— Truchtersheim 

— 

44  963 

2 997 

0,93 

9,52 

oi  Kehl—  LIchtenau— Böhl  Baden  .... 

— 

~ 

— 

92  806 

2 397 

0,58 

7,92 

12 

Konigl.  wOrttembergische  Staatselsenbabnen : 

Scbmalspnrbahn:  ai  Nagold— Altensteig  . . . 

11,2 

27,6 

13,8 

2,8 

66  949 

1 481 

1,03 

11,97 

b Marbach— Beilstein  . . . 

30,4 

26,0 

4,1 

1,8 

45  690 

3 177 

0,93 

10,70 

c;  I.auffon  a N.— GOglingen 

24,5 

22,6 

1,6 

0,3 

39  199 

3 342 

0,90 

12,02 

di  Schussenried-  Buchau  . . 

5,2 

1,4 

0,7 

0,1 

30  008 

3 175 

0,82 

12,49 

1 

Seite 

— 

4 087  276 

— 

— 

— 

' Oosamintautwaml.  8.8%  Staatsaufwand  — * Nach  Abzug  der  Subventionen. 
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Zugiörderu 

n g s - und  Werkstattendienst» 

Dir  Autffftbrn  fUr  d«o  Zuffördr- 
; in  ^ * - und  W«rk*l*ttenillen*t  bt- 
fr«jr*n  tliirrlmcnniflilch 

Von  den  Au*ff«b«n  für  den  Zug- 
förderung«* und  Werk»tIUeudl«n»t 
cntfkllen 

Schmier- 
Stoff  und 
Putx- 
U.  9.  w. 
Material 
für  die 
Lokomo- 
tiven und 
Tender 

Schmier 

Sonstige 

Erhaltoug  und  Erneuerung 
der  Fahrbetriebsmittel  (ab- 
züglich des  Erlöse«  oder 
Werthea  für  Altmaterial) 

Die  Aus- 
gaben Ihr 
den  Zug- 
fördern  ngs- 
und  Werk- 
» tauen- 
dienst be- 
tragen im 
ganzen 

für  jedes 
Kilo- 

für  jedes 

für  jedes 
Wagen- 
achskilo- 
meter 

: 

a)  auf 
Personal- 
kosten 
und  sach- 
liche 

Ausgaben 

h)  auf 

c>  auf 
Speisung 
der  Loko- 
motiven. 

tuon 

für  die  Ans- 
Wagen  gaben 

a)  der 
Lokomo- 
tiven und 
Tender 

b)  4er 
Per 
nonen- 
wagen 

c)  der 
I-ast-,  Ge- 
päck- und 
sonstigen 
Wagen 

meter 

Betriebs- 

lange 

Nutz- 

kilometer 

Brenn- 

stoff 

Schmier- 
stoff, 
Wagen- 
miethe  u. 
sonstige 
Ausgaben 

Mark 

M a 

r k 

Pf 

<7. 

287 

288 

280 

240 

241 

242 

248 

244 

245 

24« 

247 

248 

249 

■'(  807 

120 

244 

9 457 

8 870 

770 

62  934 

3 702 

0,09 

8,2S 

1 

33)0 

32,5 

7,9 

tl  047 

267 

— 

22  131 

10  156 

ß ICO 

174  633 

3 025 

0,77 

5,49 

62,0 

>1,2 

4,7 

3 774 

— 

11  408 

1 201 

901 

47  388 

1 816 

1,07 

0,91 

27,3  ; 

35,3 

8,r> 

i 

1 527 



104 

1 1 409 

__ 



37  »80 

7 60« 

1,6« 

150,28 

40,0 

25,2 

4,5 

15155 

387 

438 

54  580 

15  2*7 

7 80! 

312  935 

2 770 

0,95 

7,24 

43,6 

25,7 

i 5.9 

— 

— 

2 58 1 

0,88 

6,96 

41,3 

24,5 

7,3 

117  72« 

18  228 

56  867 

498  79« 

862  510 

137  564 

3 623  927 

t 530 

0,44 

2,69 

82,4 

29,8 

7,2 

= 

~ 

— 

— 

1 454 

4 741* 

0,44 

0.60 

2,62 

1,M 

33,0 

27,6 

29,4 

20,8 

6,9 

4,0 

Dl*  Betriebsausgaben  betragen  in  Hunderttheilen 
der  Betliebseinnahmen  und  zwar  diejenigen 

Die  Betriebsausgaben  betragen  in 
Hunderttheilen  der  Betriebsausgaben 

111. 

U e b e r 

s c h n s 

S. 

a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 

b der 
Bahn- 
aufsicht 
und 
Hühn- 
erhaltung 

ci  des 
Verkehrs- 
dienstes 

d)  des 
Zugförde- 
rungs-und 
Werk- 
statten- 
dienstes 

e)  int 
ganzen 

a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 

b)  der 
Bahnauf- 
sicht und 
Bahn- 
erhal- 
tung 

c)  des 
Ver- 
kehrs- 
dienstes 

d)  des 
Zugförde- 
rungs- 
und  Werk- 
statten- 
dlenstes 

Der  Betriebsuberschuss  (Summe  aller 
Einnahmen  nach  Abzug  der  8umme  aller 
Ausgaben)  Betragt 

für  Jedes  „ . . In  Hun- 

„J,  für  jedes  dert- 

. . Kilo_  Waeen  teilen 

überhaupt  „teter  r*  „ des  ver- 

Betrlebs-  achR,kll°'  "endeten 

meter  Anlage- 

lanS*  kapitale 

X 

X 

M a 

r k 

Pf 

% 

258 

259 

200 

201 

262 

268 

264 

265 

266 

267 

268 

260 

270 

47,4 

0,2 

24,4 

81,0 

59,5 

11,3 

30,2 

3 510 

631 

1,83 

1,4 

0.1 

0,5 

20,1 

29,1 

65,8 

0,2 

11.« 

80,0 

52,2 

25  161 

4 807 

5,88 

*)  6,8 

10,3 

12,« 

19,5 

10,0 

«7,0 

16,8 

20,5 

31,8 

30,0 

102  256 

2 957 

7,03 

4,0 

10,1 

15,7 

1 4,3 

26,7 

67,6 

16,3 

23.0 

21,8 

39,0 

73  261 

1 420 

2,89 

5,8 

SH 

12,3 

2«, 8 

33.0 

80,0 

10,9 

16,2 

33,1 

40,8 

1 1 290 

402 

0.61 

0,9 

1 2,5 

11,5 

25,7 

34,8 

81,5 

14,8 

13,6 

30,4 

41,2 

15  715 

819 

1,71 

1,« 

9,7 

7,0 

21,0 

23,8 

«2,4 

15,« 

1 2,6 

33,7 

38.1 

60  408 

1 373 

3,92 

4,2 

0,3 

5,7 

19,5 

29,1 

08,6 

14,7 

8,9 

30,7 

45.7 

18  051 

4 310 

10,97 

8,3 

0,0 

8,8 

13,7 

28,2 

59,7 

16,0 

1 4-8 

23,0 

47,2 

18  871 

2 147 

5,73 

4,7 

8,8 

0,6 

22,« 

21,3 

«3,1 

14,3 

15,5 

3«,1 

34,1 

130  122 

021 

1,53 

5,1 

4,9 

12,6 

14,9 

34,9 

67,2 

7,‘-> 

18,6 

22,2 

52,0 

7 163 

1 022 

8,28 

3,3 

8.0 

««,3 

33,3 

84,5 

142,1 

5,0 

40,7 

28,6 

24,2 

—758  552 

— 

— 

— 

»,! 

10,3 

30,8 

28,8 

83,7 

11,« 

13,5 

38,3 

3*», 41 

45  031 

718 

1,42 

2.1 

4,3 

4,2 

23,2 

33,8 

70,5 

4»,l> 

«,4 

35,5 

51,6 

18  774 

1 251 

3,98 

4,6 

5,M 

«,5 

32,9 

| 14,8 

67,0 

0,3 

13,7 

53,1 

28.9 

43  «76 

1 094 

3,7« 

2,7 

4,0 

12,4 

22,  H 

38,0 

77,0 

5,1 

16,«i 

30,0 

49,9 

IS  934 

I 253 

3,39 

1,9(4, 6)*) 

H,6 

10,0 

3«,0 

36,1 

88,7 

7.4 

11,3 

40,0 

40,7 

5 852 

107 

1,37  0, 4(1,0)*) 

7,0 

15,1 

30,4 

82,3 

86,7 

9,2 

17,0 

35,5 

87,7 

6 «11 

559 

2,01 

0,S(  1,3)4) 

7,3 

23,1 

33,8 

34,0 

OS» 

7,4 

23. 1 

34,2 

35,0 

305 

30 

0.15  0, 111,0*1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 144  514 

— 

— 
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Zeitschrift 
fftr  Kleinbahnen. 


260 

% 

851 

252 

258 

M 

254 

a r k 

255 

256 

rr 

257 

Uebertrag 

B Schweizerische  Bahnen 

— 

— 

— 

4 097  276 

— 

— 

— 

13 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln  -Herisau— Appenzell)  . 

23,1 

8,3 

12,4 

2,4 

191703 

7 480 

1,62 

1 1 ,70 

11 

Birsigthalhahn 

19,2 

9,0 

0,3 

9S  1 1 0 

7 647 

0,94 

7,50 

16 

Strassenhahn  Frauenfeld— Wyl . . 

21,3 

12,1 

0,1 

3,1 

70  547 

3 919 

1,01 

11,94 

nt 

Kbfttische  Bahn 

16,3 

11,0 

2,8 

2,6 

615  708 

0 093 

1,73 

13,65 

17 

Waldenhurger  Bahn 

19,4 

10,0 

3,5 

5,9 

50  802 

4 058 

1,10 

11,41 

18 

Yverdon— Ste  Croix  . 

38,9 

21,9 

10,5 

0,5 

102  869 

4 114 

2,01 

25,83 

Summe  A und  B 

82,0 

17,0 

6,9 

* 9,1 

6 220  005 

4 995 

1,38 

9,55 

Durchschnitte  im  Jahre  18% 

34,7 

21,0 

7,1 

6,0 

— 

4 153 

1,12 

8,10 

50,1 

20.0 

S,7 

21,4 

- 

20  08« 

2,17 

5,67 

Benennung  «1er  «.ihnen 


Von  den  Ausgaben  fur  den  Zug- 
förderung* und  Werkstftltcndienst 
entfallen: 

dl  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 
und  zwar: 


fi- 
lier Per- 


der 

bb«r-  Uko 
haupt  motiven  sonen- 
und  wagen 
Tender 


der 

I.ast- 

u.  8.  w. 

Wagen 


Die  gesamroten  Betriebsausgaben 
haben  betragen- 


im 

ganzen 


f°Kil<f ' ^ ,ür  lc<*w 

meter  Nu,z  Wa«en 

Betriebs  ki“> 

meter  meter 

lange 


10 


20 


C.  Norwegische  Bahnen, 
a)  l'rivatbahncn. 

Nesttnn— Osbahnen 

IJIlesand—I’lahsvandbahnen 

Snlitjelmabahnen 

Bingsloss  - Bjerkelangenbahnen 

b Staatsbahnen. 

Chrietlania-  Brammen 

Drammen—  Skicn 

mit  den  Zweigbahnen: 

ßkopum— Horten 

Eldangcr-Brevlk 

Drammen -Randsfjord 

mit  den  Zwoigbahncn : 

Hougsund— Kongsberg 

Vikeeund  Kröderen 

Rörosbahnen : 

Hamar— Grundset 

Orundset— Aatnot 

Aamot— Tönset 

Tönset— Stören 

Trondhjem— Stören 

Siavanger-Egersund  

Bergen— Voss 

Christiansand— ByglandsQord  . . 


2.  Distrikt 


30,7  13.0  17,7 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 


5 Distrikt 

6.  Distrikt 

7.  Distrikt 


30,4 

12.0 

18,4 

26,2 

!0.3 

8,9 

28.8 

13,3 

15,0 

1 6,0 

7,1 

H,l* 

29,9 

12,7 

17,2 

20,6  , 

12,4 

14,2 

:$8,G 

12,5 

21,1 

37  040 

1 424 

0,04 

5,19 

20  925 

1 584 

0,73 

6,46 

20  526 

2 040 

1,03 

4,16 

46  747 

1 829 

1,30  | 

5.7»; 

7S1  508 

14  745 

1,01 

6.18 

894  124 

5 354 

1.22 

0,7  > 

S7S  049 

0 114 

1,87 

5,9S 

489  789 

3 417 

1,68 

5,83 

1 09  1 28 

2 253 

1,07 

7,85 

802  626 

8 357 

1,85 

8,21 

1 28  273 

1 644 

1,07 

»5,97 

Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1896  

Snnimtlich«-  norwegische  Vollbahneu  1897  . . 
II.  Rahnen  gemischten  Systems. 


1 S4Q  236 

5852  TOS 


4 235 

1,81 

6,27 

3 952 

1,32 

0.61 

«4-s» 

1,5)1 

6,21 

21 

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen— Gais)  . . . 

20,6 

17,9 

7,3 

1.4 

104  079 

7 198 

1.97 

10,39 

- - 

12,7 

6,8 

3,0 

419  980 

7 241 

1,86 

18,20 

23 

Eisenbahn  Visp—Zermatt 

2h, 8 

24,2 

2,6 

2,0 

17041«' 

1 734 

3,87 

35,04 

111.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

I 

24 

l’ilatusbahn 

30,3 

30,8 

— 

— 

82  108 

10  433 

0,70 

388,1 1 

Summe  D— E 

-4,8 

17,4 

4,9 

2,5 

777  243 

0 SSI 

2,80 

1 7,99 

Durchschnitte  im  Jahre  18% 

28,9 

1 0,7 

4.7 

2,5 

— 

(5  200 

2,11 

10,7! 

Summe  s&mmtlicher  Schmalspurbahnen 

30,  G 

1 5,3 

11,1 

1.2 

10843493 

4 710 

1,38 

7,96 

Durchschnitte  im  Jahre  3896  

1 0,8 

)0,o 

3,3 

— 

4 155 

1,20 

7,5,1 

Sämintliclie  vollspnrig,-  Vereinahahnen  1897  - 

47,« 

19.« 

8,5 

19,5 

— 

16649 

2,11 

5,50 
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^Mär^Soo!*]  Statistik  <lor  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1897/08- 


Oie  Betriebsausgaben  betragen  in  Ifunderttiicllen 
der  Betriebseinnahmen  und  zwar  diejenigen 

Die  Betriebsangmbea  betragen  In 
Hundert  (bellen  der  Betriebsausgaben 

III. 

U e b e r 

8 c h u s 

a. 

1 

*>  der 
allgc 
meinen 
Verwal- 
tung 

b)  der 
Bahn- 
au  Weht 
und 
ilahn- 
erhaltung 

C)  des 

Verkehrs- 

dlenstes 

d)  des 
Zugförde- 
rung»-und 
Werk*  l 
statten- 
dienstes 

ei  km 

a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 

bl  der 
itahnauf- 
sicht  und 
Bahn- 
crhal- 
tung 

C)  de» 
Ver 
kehrs- 
dlenste* 

d)  des 
Zugförde- 
rungB- 
und  Werk- 
st.itten- 
dienstes 

Der  Betriebsubcrachuss  (Summe  aller 
Hinnahmen  nach  Abzug  der  Summe  aller 
Ausgaben!  betragt 

Dir  Jedes  in  Hun 

fftr  Jedes  der« 

Kilo-  wagen-  »heilen 

überhaupt  meter  , , ,,  des  ver 

Betriebe*  achf,kUo‘  wendeten 

* meter  Anlage- 

kapitale 

% 

% 

M a 

r k 

l»f 

% 

268 

259 

260 

261 

262 

268 

26 1 

266 

tftJO 

967 

26s 

869 

270 

_ 

*.o 

20,7 

214t 

26,6 

74,2 

5,1» 

28,0 

29*8 

35,7 

— 144  514 
07  07O 

2 600 

4.05 

2,3 

6,5 

18,4 

11,2 

34, :t 

00,0 

8,« 

20.7 

17.4 

58.3 

18  287 

3 329 

3,82 

5,8 

6,4 

17,7 

2141 

32.51 

82,9 

6,9 

22,  S 

2S.0 

42,3 

t l 462 

S02 

2,1 1 

2,6 

3,2 

16,1 

11.2 

23.3 

57,3 

6.0 

26,0 

21,3 

4 1.1 

472  942 

5 140 

10,49 

4.2 

6,6 

24,1 

18,6 

36,4 

04.0 

6,3 

28.0 

21.6 

44.1 

7 770 

5.16 

1.56 

2,1 

U,7 

27,2 

Hi, 7 

40,1» 

106,0 

10,2 

28,8 

17,7 

43,3 

— 5 877 

— 

— 

7,0 

80.4 

23.6 

28,7 

91.9 

7,8 

38,9 

26,0 

82,0 

155  440 

486 

0.8.3 

0,«2 

6,0 

16,7 

193 

28,1 

76,0 

9,9 

22,1 

27,9 

10,2 

— 

1 300 

2,55 

3,1  r. 

5,8 

18.4 

21,4 

15,0 

55.7 

9.0 

24,0 

88,4 

28,0 



15  «78 

4,51 

0,12 

_ 

36.1 

20*6 

45,8 

101,8 

34,8 

2n,8 

44.1» 

_ 

_ 

_ 

11,0 

41.8 

33,7 

*6,r» 

— 

12,7 

48,4 

38.» 

4 193 

240 

o*sc 

OyH 

— 

1 .1,9 

85,3 

47, M 

1*7.*» 

— 

14.3 

36.1 

49,3 

832 

64 

0.13 

0,1 

3,0 

22,1 

31,7 

24,6 

86.3 

9,2 

25,5 

36,9 

9S,  1 

7 000 

Oft«» 

0,94 

1.4 

0,5 

10,6 

28,9 

2)  ,6 

56,9 

1,1 

t 

42.0 

0M,l) 

Rill  228 

11  156 

4,60 

7,1 

1,0 

26,1 

27,0 

20,1 

s Ki; 

1,2 

31,0 

82,1 

35,2 

170  658 

1 018 

1 ,'2*.! 

1,2 

0,8 

0*1  1 

17,8 

20,8 

61 ,9 

1,3 

35,6 

28,7 

33,7 

540  <>96 

3 776 

8*6ft 

5.8 

1,1 

37,2 

20,2 

24,7 

83,8 

1,0 

44,4 

21,1 

29,5 

287  699 

661 

1,16 

1.1 

0,2 

31,7 

26,7 

20,6 

.81,6 

2,7 

38, H 

32,8 

25.3 

38  347 

177 

1,79 

0.7 

1,5 

38,2 

24,5 

21.6 

89,0 

1,6 

42*0 

27.5 

27,6 

44  736 

4 13 

0,9S 

0.4 

8,0 

22,8 

31,3 

28,8 

81,3 

3.« 

28,0 

88,6 

29.3 

29  577 

078 

1,58 

0.6 

1,2 

25.8 

22*0 

2-1,2 

78,8 

1.5 

35,2 

30,6 

32,7 

1 713  997 

1 499 

2,23 

2,2 

1,2 

27,1 

24,8 

25,0 

78-1 

1,6 

34.8 

31,8 

31,0 

— 

1 092 

1,80 

1.6 

1.2 

20,8 

21,8 

22 

00.7 

1,8 

82,6 

02.5 

04.1 

2G70f«; 

0245 

8,12 

2.» 

4 A 

12.0 

14,1 

3*i(5 

70.3 

0i7 

18.1 

21,4 

58,8 

44  112 

,3  I HO 

6,90 

.3,1 

— 

12.8 

1 1,4 

«3,3 

— 

25.3 

22,6 

52,1 

243  189 

4 198 

7,06 

3.3 

3,1 

17,2 

6,6 

12,8 

4-Vh 

43,4 

1 6,7 

32,1 

2 Ol  718 

5 60» 

42,19 

4,5 

9,8 

5,6 

8.0 

49,6 

20.3 

12,1 

17,5 

30,1 

-3  145 

1 6 680 

343,37 

4,4 

•2,6 

13.0 

9,1) 

1 23,2 

57,5 

5.1 

26,8 

20.5 

47,6 

672  7«4 

5 070 

13,25 

3.8 

6,0 

9,7 

11,1 

22,5 

50.0 

10,3 

19,9 

23, «1 

46.2 

“ 

5 304 

14410 

1.0 

3,7 

26,4 

21,7 

26,0 

79.8 

4.8 

34,0 

27,9 

33.8 

2 712  210 

1 192 

2,02 

1,87 

4,0 

20,4 

21,2 

26,2 

74,8 

5,0 

28.5 

29,5 

36,4 

_ 

1 395 

2.63 

2.08 

5,4 

13,5 

21  fi 

16  1 

8#%5 

9.0 

23.» 

3S.0 

28.:» 

— 

12880 

4.2» 

524 
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Deutsches  Reich . 

Ausführuuggbestiiumnngen 
zum  Telegraphen  wege-Geaetz 
vom  26.  .Januar  1900. 

Auf  Grund  des  § 18  des  Telegraphen- 
wege-Gesctz«*s  vom  18.  Dezember  1899 
(Koichs-Gesetzbl.  S.  705)  wird  nach  Zu- 
stimmung des  Rundesraths  Folgendes  ange- 
ordnet : 

1.  Di«*  Ausästungen  sind  in  dem  Masse  zu 
bewirken,  «hiss  die  Baumpliunzungen 
mindestens  60  ein  naeh  allen  Richtungen 
von  den  Leitungen  entfernt  sind.  Aus- 
ästungen über  die  Entfernung  von  1 m 
im  Umkreise  «1er  Leitungen  können 
nicht  verlangt  werden.  Innerhalb  dieser 
Grenzen  sind  die  Ausästungen  so  weit 
vorzunehmen,  als  zur  Sicherung  des 
T«*legraphenbetriebs  erforderlich  ist. 

2.  Wesentliche  Aenderungen  der  Tele- 
graphenlinien im  Sinne  des  $ 7 Abs.  1 
sind: 

A.  bei  oberirdischen  Linien,  für  deren 
Stützpunkte  die  Verkehrswege  benutzt 
werden, 

die  Umwandelung  einer  Linie  mit 
einfachen  Gestängen  in  ein«*  solche 
mit  Doppelgestängen, 

«lie  erstmalige  Ausrüstung  d«*s  G«o 
stänges  mit  Querträgern,  wenn 
diese  weiter  als  60  cm  von  der 
Stange  seitlich  ausladen. 
die  Aenderung  der  Richtungslinie, 
insbesondere  die  Umlegung  der 
Linie  von  der  einen  auf  die  andere 
Seite  des  Verkehrswegs: 

B.  bei  oberirdischen  Linien,  welch«*  die 
Verkehrswege  nur  im  Luftraum  üb«*r- 
schreiten. 

die  Amulerung  der  Richtungslinie.. 

Beschränken  sich  die  unt«*r  A und  B 
bezeiehneten  Aenderungen  auf  ein- 
zelne Stutzpunkte,  so  sind  sie  als 
wesentliche  nicht  anzusehen, 
bei  unterirdischen  Linien, 
die  Vennehrung,  Vergrössentng  oder 
Umlegung  der  zur  Aufnahme  <b*r 
Kabel  diencmlcn  Kanäl«*, 

«lie  Vermehrung  od«*r  Umlegung  der 
unmittelbar  in  den  Erdboden  ein- 
gebetteten Kabel. 

Umlegungen  auf  kurzen  Strecken, 
welch«*  mit  Zustimmung  des  Wege- 


uuterhaltungspHiclnigen,  sowie  der 
Unternehmer  der  von  der  Umlegung 
betroffenen  besonderen  Anlag«*n  ge- 
schehen,  sind  als  wesentliche  Aende- 
rungen nicht  anzusehen. 

8.  Der  nach  § 7 Abs.  1 aufzustellende  Plan 
soll  im  einzelnen  folgenden  Anforde- 
rungen entsprechen : 

Er  soll  eine  Wegezeichnung  im  Muss- 
stabe  von  mindestens  1 : 50000  enthalten, 
in  welche  die  Richtung  der  Telegraphen- 
linie eingetragen  ist  und  aus  der  sich 
erkennen  lässt,  welcher  Theil  d«*s  Ver- 
kehrswegs benutzt  werden  soll.  Ferner 
sind  in  dem  Plane  anzugeben: 

A.  bei  oberirdischen  Linien,  für  deren 
Stützpunkte  die  Verkehrswege  benutzt 
werden, 

der  mittlere  Stangeuabstand, 
die  für  die  Linie  oder  für  deren  ein 
zehn*  Theile  in  Aussicht  genom- 
menen Stang«*nlängen. 
das  Stangenbild, 

b«*i  Kreuzungen  der  Wege  die 
Mindesthöhe  des  untersten  Drahtes 
über  der  Oberfläche  des  Verkehrs- 
wegs. im  übrigen  «lie  Mindesthöh«* 
«les  untersten  Drahtes  über  dem 
Fusspunkte  der  Stange; 

B.  bei  oberirdischen  Linien,  welche  die 
Verkehrswege  nur  im  Luftraum  üb«*r- 
schreit«*n, 

die  Bezeichnung  der  beiden  seitlichen 
Stützpunkte, 
deren  Stangenbild, 
die  Mindesthöhe  d«*s  untersten  Drahtes 
über  «ler  Oberfläche  des  Verkehrs- 
wegs: 

< '.  bei  unterirdischen  Linien, 

die  Tiefe  des  Kabellagers  unter  der 
Oberfläche  des  Verkehrswegs, 
die  Art  und  Grösse  der  zur  Einbet- 
tung der  Kabel  etwa  herzustellen- 
den Kanäle. 

Wird  die  Umlegung  oder  Veränderung 
vorhandener  oder  solcher  in  der  Vor- 
bereitung  befindlicher  besonderer  An- 
lagen verlangt,  deren  Herstellung  im 
öffentlichen  Interesse  liegt,  so  ist  in  dem 
Plane  darauf  hinzuweisen. 

Die  B«*hörde,  welche  den  Plan  auslegt, 
hat  ihn  mit  ihrer  Unterschrift  zu  ver- 
sehen. Die  Post-  oder  Telegraphen- 
äinter,  bei  welchen  der  Plan  ansgel«*gt 
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wird,  haben  den  ersten  Tag  der  Aus- 
legung auf  dem  Plane  zu  vermerken. 

4.  Die  Telegraphenverwaltung  hat  vor  der 
Feststellung  des  Planes  auf  Verlangen 
eines  der  Betheiligten,  welchen  nach  • 
$ 7 Abs.  2 der  Plan  besonders  mitzu-  i 
thoilen  ist,  bei  einer  Ortsbesichtigung 
mitzuwirken.  Die  Kosten  der  Orts- 
besiehtigung  trägt  die  Telegraphenver- 
waltung. 

Den  Betheiligten  wird  für  ihr  Er- 
scheinen oder  für  ihre  Vertretung  vor 
der  Behörde  eine  Entschädigung  nicht 
gewährt. 

5.  Für  das  Einspruchsverfahren  gelten  fol- 
gende Bestimmungen: 

A.  Der  Einspruch  ist  schriftlich  oder  zu 
Protokoll  zu  erklären.  Die  Einspruchs- 
frist soll  die  zur  Begründung  des  Ein- 
spruchs dienenden  Thatsachen  ent- 
halten. 

Zur  Entgegennahme  des  Einspruchs 
sind  an  Stelle  der  Behörde,  die  den 
Plan  ausgelegt  hat,  auch  die  Post-  j 
und  Telegraphenämter  ermächtigt,  bei 
denen  der  Plan  ausgelcgt  ist. 

B.  Nach  Ablauf  der  Einspruchsfrist  wer- 
den die  Einsprüche  gegen  den  Plan, 
sofern  dies  die  Behörde,  die  den  Plan 
ausgelegt  hat,  zur  Aufklärung  der 
Sachlage  oder  zur  Herbeiführung  einer 
Verständigung  für  zweckdienlich  er- 
achtet, in  einem  Termine  vor  einem 
Beauftragten  der  genannten  Behörde 
erörtert. 

(\  Zu  dem  Termine  werden  diejenigen, 
welche  Einspruch  erhoben  haben,  vor- 
geladen. 

Denjenigen,  welchen  der  Plan  ge-  ' 
mäss  § 7 Abs.  2 mitgetheilt  ist,  wird 
von  dem  Termine  Kenntnis»  gegeben. 

Die  Erschienenen  werden  mit  ihren 
Erklärungen  zu  Protokoll  gehört. 

Der  Beauftragte  hat-  die  Verhand- 
lungen nach  ihrem  Abschlüsse  der 
Behörde,  die  den  Plan  ausgelegt  hat,  • 
einzureichen. 

D.  Die  Behörde,  die  den  Plan  ausgelegt 
hat,  übersendet  die  Verhandlungen, 
sofern  die  erhobenen  Einsprüche  nicht 
zurückgcnommen  sind,  der  höheren  j 
Verwaltungsbehörde. 

E.  Die  höhere  Verwaltungsbehörde  ent-  j 
scheidet  auf  Grund  der  ihr  über- 
sandten Verhandlungen  und  des  Er- 
gebnisses der  etwa  weiter  von  ihr  ; 
.•»»gestellten  Ermittelungen. 

Sh*  hat  ihre  Entscheidung  der  Be-  ! 
hörde,  die  den  Plan  ausgelegt  hat, 


sowie  denjenigen,  welche  Einspruch 
erhoben  haben,  zuzustellen. 

F.  Die  Beschwerde  ist  bei  der  höheren 
Verwaltungsbehörde,  deren  Entschei- 
dung angefochten  werden  soll,  oder 
bei  der  Landes-Zentralbehörde  schrift- 
lich einzulegen  und  zu  rechtfertigen. 

G.  Zustellungen  erfolgen  unter  ent- 
sprechender Anwendung  der  208 
bis213derZivilprozessordnung(Reichs- 
gesetzbl.  1898  S.  410  ff.). 

H.  Die  in  dem  Einspruchsverfahren  zu- 
gezogenen Zeugen  und  Sachverstän- 
digen erhalten  Gebühren  nach  Muss- 
gabe  derGebübrenordnung  für  Zeugen 
und  Sachverständige  (Reichsgesetzbl. 
1898  S.  689  ff.). 

J.  Im  Einspruchsvcrfahren  kommen  Ge- 
bühren und  Stempel  nicht  zum  An- 
sätze. 

Die  durch  unbegründete  Einwen- 
dungen erwachsenen  Kosten  fallen 
demjenigen  zur  Last,  der  sie  verur- 
sacht hat;  die  übrigen  Kosten  trägt 
die  Telegraphenvcrwaltung.  Die  Be- 
stimmung der  No.  4 Abs.  2 findet 
Anwendung. 

K.  Im  Einspruchsvcrfahren  ist  von  Amts- 
wegen über  die  Verpflichtung  zur 
Tragung  der  entstandenen  Kosten  und 
über  die  Höhe  der  zu  erstattenden 
Beträge  zu  entscheiden. 

Die  Kosten  werden  durch  Vermitte- 
lung der  höheren  Verwaltungsbehörde 
in  derselben  Weise  beigetrieben  wie 
Gemeindeabgaben. 

L.  Das  Einspruchsvcrfahren  ist  in  allen 
Instanzen  als  schleunige  Angelegen- 
heit zu  behandeln. 

6.  Soweit  den  Strassenbau-  und  Polizei- 
beamten die  Beaufsichtigung  und  die 
vorläufige  Wiederherstellung  der  Reichs- 
Telegraphenleitungen  übertragen  wird, 
erhalten  sic  dafür  eine  Vergütung  von 
3 M bis  4 M für  das  Jahr  und  das 
Kilometer  Linie.  Für  die  Ermittelung 
derThäter  vorsätzlicher  oder  fahrlässiger 
Beschädigungen  der  Reichs-Telegraphen- 
linien erhalten  die  Strassenbau-  und 
Polizciheamten  Belohnungen  bis  zur 
Höhe  von  15  M. 

Berlin,  den  26.  Januar  1900. 

Der  Reichskanzler. 

In  Vertretung: 
v.  Podhielski. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  15.. Januar  I OOO, 
betreffend  die  Verleihung  des  Eiiteignungs- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft.  „Honsdorf- 
Miingstener  Eisenbahugesellschaft“  zum 
Haue  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  der 
Station  Thalsperre  der  Wermelskirchen- 

Burger  Kleinbahn  nach  Remscheid. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30. Dezember  v.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Kons- 
dorf-Müngstener  Eisenbahngcscllschaft“  zu 
Honsdorf  im  Kreise  Lennep,  Regierungs- 
bezirks  Düsseldorf,  welche  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  der  Station 
Thalspcrre  der  Wermelskirchen  - Burger 
Kleinbahn  nach  Remscheid  beabsichtigt, 
das  Enteiguuugsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  15.  Januar  1900. 
ge z.  Wilhelm  R. 
gegengez.  v.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  5.  Februar  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteign  ungs- 
rechts  an  die  Moselbahn-Aktiengesellschaft 
zu  Cüln  zum  Ruue  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Trier  nach  Zell  mit  Fortsetzung 
bis  zuin  Bahnhof  Bullay. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30.  Januar  d.  J. 
will  Ich  der  Mosclhalm- Aktiengesellschaft 
zu  Cüln.  welche  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Trier  nach  Zell  mit 
Fortsetzung  bis  zum  Bahnhof  Bullay  der 
Eisenbahn  Trier—  t’oblenz  beabsichtigt,  das 
Knteignungsrccht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  5.  Februar  1900. 

gcz.  Wilhelm  R. 
gegengez.  v.  Thielen. 

Au  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


| Z.'ilBchritt 
[atr  Kleinbahnen. 

Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  25.  Januar  1900  — IV  A 8993  — 
an  die  königl  Eisenbnhmlirektionen  und 
die  Herren  Eisenbahnkommissare,  betr. 
Nachweis  der  elsenbahntechnischen  Mit- 
wirkung hei  der  Planfeststelltuig  von 
Kleinbahnen  und  PrivatanschliiJ-sbahnen. 
sowie  der  ministeriellen  Geuehmigungdiirch 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 
bedingter  Aenderungen  von  Eiseubahu- 
anlagen. 

Ich  habe  Anlass,  Folgendes  zu  be- 
stimmen: 

1.  Die  königlichen  Eisenbahndirektionen 

werden  ihre  Zustimmung  zu  Kleinbahn- 
planen  gemäss  den  3,  17  des  Ge- 
setzes über  Kleinbahnen  und  Privat- 
Anschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892  < G.-S. 
S.  225)  und  der  Ansführungsanweisung 
dazu  vom  13.  August  1898  oder  gern  äs.- 
§ 15  des  Entcignungsgesetzes  vom 

11.  Juni  1874  (G.-S.  S.  221)  fortan  allge- 
mein nach  Prüfung  der  Pläne  durch 
den  auf  diese  zu  setzenden  Vermerk: 

„Durch  die  Eisenbahnbehörde  geprüft. 

den  . . <«" 19  . 

Königliche  Eisenbahndirektion. 
tt'nterscbriU.1 

No “ 

anssprechen. 

2.  Die  Zustimmung  zu  den  Plänen  für 
Privatutischlussbahnen  gemäss  $ 44  des 
Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privat- 
Anschlussbahnen  ist  von  den  nach  dem 
Erlasse  vom  5.  November  1892  — 
IV.  5098.  UI.  21755  <K.V.-BI.  S.  449)  - 
zuständigen  Eisenbalmbehörden  in  glei- 
cher Weise  auf  den  Plänen  mit  der 
Massgabe  zum  Ausdruck  zu  bringen, 
dass  in  Fället»,  in  denen  es  sich  um  eine 
an  eine  Pri  vateisenbahn  anschliessende 
PrivAtanschlusshuhn  handelt,  an  dieStelle 
der  königlichen  Eisenbalmdirektion  der 
königliche  Eiscnbahnkommissar  tritt. 

3.  Diejenigen  nach  den  massgebenden  Be- 
stimmungen (vergl.  Erlasse  vom  16.  .Ja- 
nuar 1897  — 1 V a.  A.  9835.  III.  553 
[Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  197) 

10.  April  1893  — IV,.  1. 1082,  III.  6994  — 

12.  März  1894  — I.  |1V.)  1824  — . 15.  April 
1896  - IVa.  A.  801  [E.-V.-Bl.  8.  170|  — 
und  12.  Dezember  1896  — IVa.  A.  9287. 

111.  17  077  lE.-N  Bl.  8.  650]  — ) von  mir 
zu  genehmigenden  Aenderungen  der 
nach  den  ij$4.  14  des  Eisenbahngesetzes 
vom  3.  November  1838  (G.-S.  8.  505t 
fcstgesteilten  Eiscubahnanlagcu,  welche 
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die  Einführung  von  Kleinbahnen  und 
Privatansehlussbahnen  oder  die  Kreuzung 
durch  solche  nothwcndig  macht,  sind  in 
die  Eisenbahnnrpläne  und  dementspre- 
chend mich  in  die  danach  hergestellten 
Umdruckpläne  in  gelber  Farbe  einzu- 
tragen; daneben  ist  zu  dem  insbesondere 
auch  nach  § 15  des  Enteignungsgesetzes 
für  den  Fall  der  Enteignung  nothwen- 
digen  Nachweise  der  durch  mich  gemäss 
den  §ij  4,  14  des  Eisenbahngesetzes  er- 
folgten Genehmigung  in  der  gleichen 
Farbe  der  Vermerk  zu  setzen: 

„Durch  Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  . . . . . . 19  . . 

No vorläufig  fesi gestellt. 

den  . . ,en 19 

(bei  Staatseiaenbahnen :) 

Königliehe  Eisenbahndirektion. 

,boi  Privateisenbahnen:) 

Der  Königliche  Eisenbahnkommissar. 

(l'nterschriftJ 

No * 

Nachrichtlich  wird  hierzu  bemerkt, 
«lass  die  gelbe  Farbe  zur  Unterschei- 
dung von  denjenigen  Einzeichnungen 
gewählt  worden  ist,  die  durch  den  im 
Auszuge  nachstehend  abgedruckten  Er- 
lass vom  24.  April  1890  — II a.  (IV)  3271  — 
vorgeschrieben  sind. 


Auszug 

aus  dem  Erlasse  vom  24.  April  1890  — 
Ila.  (TV)  3271  — an  die  königlichen 
Eisenbahndirektionen. 

Sollte  sich  bei  den  mit  den  Betheiligten 
wegen  Abtretung  des  Eigenthums  oder 
wegen  Feststellung  der  Entschädigungen 
einzuleitenden  Verhandlungen  eine  Acnde- 
rung  der  vorläufig  festgestellten  Baupläne 
als  zweckmässig  herausstelleu,  so  steht  der 
Vornahme  einer  solchen  ohne  meine  Ge- 
nehmigung insoweit  nichts  entgegen,  als  es 
sich  um  Aenderung  im  Entwürfe  vorge- 
sehener oder  um  Ilinzufügung  darin  nicht 
vorgesehener  Nebenanlagen  handelt  und 
weder  die  Bahnlinie  selbst,  noch 
auch  die  künftigen  Betriebsverhält- 
nisse  der  Bahn  dadurch  berührt 
werden.  Aemlerungen,  welche  eine  solche 
Wirkung  haben,  erfordern  nach  dem  Eisen- 
bahngesetze vom  3.  November  1838  meine 
Genehmigung. 

Die  hiernach  selbständig  vorgeuomme- 
nen  Aenderungen  sind  in  die  Urpläne  ein- 
zutragen und  auf  denselben  als  solche  zu 


,ebung-. 


bescheinigen Um  sofort  übersehen 

zu  können,  ob  es  sich  um  Aenderungen 
vor  oder  nach  der  vorläufigen  Feststellung 
des  Plans  handelt,  sind  die  vor  der  vor- 
läufigen Planfeststellung  vorgenommenen 
in  blauer,  die  nach  derselben  vorgenom- 
menen dagegen fortan  in  grüner 

Farbe  einzutragen. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  28.  Januar  1900  — — 

an  die  Herren  Regierungspräsidenten  und 
den  Herrn  Polizeipräsidenten  in  Berlin  und 
abschriftlich  an  die  königlichen  Kisenbahn- 
dircktionen,  betreffend  Prüfung  der  Rech- 
nungsabschlüsse von  Kleinbahnen. 

Es  bestehen  Zweifel  darüber,  ob  nach 
dem  Runderlasse  vom  8.  Mai  1899  — IV  A 
1855,  III  3939 ')  — die  Genehmigungs-  und 
Aufsichtsbehörden  eine  allgemeine  Frist 
zur  Einforderung  und  Prüfung  der  Rech- 
nungsabschlüsse von  Kleinbahnen  bestim- 
men sollen.  Dies  war  nicht  beabsichtigt, 
da  die  Gründe  zu  jener  Anordnung,  welche 
sich  allgemein  aus  dem  staatsseitigen  Er- 
werbsrecht nach  § 30  u.  ff.  des  Kleinbalm- 
gesetzes  vom  28.  Juli  1892  und  für  neben- 
bahnähnliche Kleinbahnen  ausserdem  aus 
der  Vorschrift  der  dazu  ergangenen  Aus- 
führungsanweisung zu  § 11  über  die  Bil- 
dung von  Rücklagefonds  ergeben,  nicht  für 
alle  Kleinhahnen  gleichmässig  vorliegen. 

Bei  Strassenbabnen,  soweit  sic  über- 
haupt unter  die  allgemeine  Vorschrift  jener 
Ausführungsanweisung  zu  § 32  fallen, 
kommt  die  Prüfung  von  Rücklagefonds 
nicht  in  Frage;  hier  wird  für  die  Prüfung 
und  Einforderung  der  Rechnungsabschlüsse 
ein  weiterer  Spielraum  gelassen  werden 
können,  da  im  allgemeinen  auf  den  staats- 
seitigen Erwerb  dieser  Bahnen  weniger  zu 
rücksicbtigeu  sein  wird.  Aber  auch  bei 
nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen,  die  zur 
Ansammlung  von  Rücklagefonds  verpflichtet 
sind,  wird  diese  Frist  ohne  besondere 
Gründe  nicht  zu  eng  zu  ziehen,  sondern 
hierbei  die  Vertrauenswürdigkeit  des  Unter- 
nehmers und  die  Verkehrsbedeutung  der 
Kleinbahn  zu  berücksichtigen  sein. 

Ich  überlasse  deshalb  den  Herren  Re- 
gierungspräsidenten, nach  diesen  Gesichts- 
punkten zu  verfahren  und  die  Frist  zur 
Einreichung  und  Prüfung  von  Rechnungs- 
abschlüssen nebst  Belägen  im  Benehmen 

•)  Vergi.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1899, 
S.  338. 


Digitized  by  Google 


2lb 


mit  der  zuständigen  königl.  Eisenbahn- 
direktion für  jede  in  Frage  kommende 
Kleinbahn  je  nach  Umständen  testzusetzen. 
Als  solche  Frist  würde  sowohl  ein  regel- 
mässig wiederkehrender,  als  auch  ein  un- 
regelmässiger Zeitraum  zulässig  erscheinen, 
und  ebenso  begegnet  es  keinem  Bedenken, 
wenn  neben  Fristen  in  festen  Zeitahstünden 
noch  unregelmässige  Fristen  zur  Einforde- 
rung und  Prüfung  von  Rechnungsabschlüssen 
nebst  Unterlagen  zwischen  beiden  Behörden 
vereinbart  werden. 

Wenn  unregelmässige  Prüfungen  der 
Beläge  stattfinden  sollen,  die  regelmässige 
Vorlage  der  Rechnungsabschlüsse  — ohne 
Beläge  — einer  Kleinbahn  aber  bereits 
durch  die  Genehmigungsurkunde  vorge- 
schrieben ist.  würden  diese  Abschlüsse 
auch  der  betreffenden  königl.  Eisenbahn- 
direktion zuzustellen  sein,  damit  sie  zwecks 
Erfüllung  der  ihr  nach  der  Ausführungs- 
anweisung zum  Kleinbahngesetz  zu  § 30 
obliegenden  Verpflichtung  in  der  Lage  ist, 
erforderlichenfalls  auch  ihrerseits  die  An- 
regung zur  Einforderung  und  Prüfung  der 
näheren  Unterlagen  zu  geben. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  81.  Januar  1900  — V.  I).  18676  — 
an  die  königl.  Eisenbahndirektionen,  be- 
treffend Allgemeine  Bedingungen  für  die 
Einführung  von  Kleinbahnen  in  Staatsbahn- 
stationen. 

Nachstehend  sind  die  unter  Berück-  , 
sichtigung  der  Vorschläge  des  Ausschusses  | 
der  königl.  Eisenbahndirektionen  (Erlass  j 
vom  25.  Februar  1897  E.-N.-Bl.  S.  131)  auf-  ' 
gestellten  „Allgemeinen  Bedingungen  für 
die  Einführung  von  Kleinbahnen  in  Staats- 
bahnstationen“ abgedruckt. 

Sie  bezwecken,  die  in  dem  Erlasse  vom 
9.  Juni  1894  (E.-V.-Bl.  S.  146  und  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1894,  S.  378)  bezüglich 
der  Kleinbahnanschlüsse  noch  offen  ge- 
haltene einheitliche  Regelung  der  Vertrags- 
bedingungen nunmehr  herbeizuführen,  und 
sind  fortan  beim  Abschluss  neuer  Verträge 
zu  Grunde  zu  legen,  auch  bei  sich  dar- 
bietender Gelegenheit  auf  bereits  beste- 
hende Vertragsverhältnisse  zu  übertragen. 
Abweichungen  von  den  Bedingungen  sind, 
soweit  darin  nicht  eine  anderweite  Rege- 
lung durch  die  besonderen  Vertragsbedin- 
gungen ausdrücklich  zugelassen  ist,  künftig 
nur  mit  meiner  Genehmigung  statthaft. 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen 

— *=-  - ’-Ä 

In  Bezug  auf  die  Einholung  meiner 
Genehmigung  hei  Einführung  von  Klein- 
bahnen in  Eisenbahnstationen  bleibt  der 
Erlass  vom  16.  Januar  1897  (E.-V.-Bl.  S.  23 
und  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1897. 
S.  197)  zu  beachten. 

Die  Drucklegung  der  Bedingungen  er- 
folgt durch  die  königl.  Eisenbahndirektion 
zu  Cdln,  welcher  die  übrigen  königl.  Eisen- 
bahndirektionen ihren  Bedarf  rechtzeitig 
anmelden  wollen. 


Allgemeine  Bedingungen 

für  die 

Einführung  von  Kleinbahnen  in  St&atsbahn- 
stationen. 

8 1- 

Geltung  der  allgemeinen  Bedin- 
gungen. 

Die  allgemeinen  Bedingungen  für  die 
Einführung  von  Kleinbahnen  in  Staatsbahn- 
stationen finden  auf  alle  Arten  von  Klein- 
bahnen ohne  Rücksicht  auf  deren  Spur- 
weite, und  zwar  auch  dann  Anwendung, 
wenn  keine  Vorrichtungen  zum  Uebergange 
von  Wagen  oder  zur  Ueberladung  von 
Gütern  getroffen  werden. 

§ 2. 

Einführungsanlagen. 

Der  zur  Ausführung  bestimmte  Entwurf 
für  die  Einführung  der  Kleinbaiin  ist  den 
besonderen  Vertragsbedingungen  in  Ab- 
zeichnung beizufügen.  Ebendaselbst  ist 
festzustellen,  welche  Theile  des  Entwurfs 
auf  Kosten  des  Klcinbahnunternehmers. 
welche  auf  Kosten  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung, und  welche  etwa  auf  gemein- 
same Kosten  auszuführen  sind,  in  welcher 
Weise  in  letzterem  Falle  die  Kosten  zu 
vertheilen  sind,  wer  in  jedem  Falle  die 
] Ausführung  zu  besorgen  hat  und  in  wessen 
Eigenthum  die  hergestellten  Anlagen  über- 
gehen. 

g 3. 

Verpflichtung  zur  Tragung  der 
Anlagekosten. 

Der  Kleinbahnunternehmer  trägt  die 
gesammten  Kosten  der  für  die  Einführung 
der  Kleinbahn  erforderlichen  Anlagen,  und 
zwar  einschliesslich  der  Kosten  der  erfor- 
derlichen Aenderungcn  und  Erweiterungen 
der  Anlagen  der  Staatseisenbahn.  Auf  die 
letzteren  können  jedoch  nach  billigem  Er- 
messen der  Staatseisenbahnverwaltung  die 
Vortheile  aus  den  infolge  dieser  Aende- 
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rangen  oder  Erweiterungen  etwa  eintreten- 
den Verbesserungen  der  Staatsbahnanlagen 
oder  die  Ersparnisse  an  sonst  erforder- 
lichen Ausgaben  in  Anrechnung  gebracht 
werden. 

§ 4. 

Ausführung  des  Entwurfs. 

(‘)  Die  zur  Einführung  der  Kleinbahn 
erforderlichen  Aenderungen  und  Erweite- 
rungen der  Anlagen  der  Staatseisenbahn, 
einschliesslich  der  Einführungsweiche  und 
derjenigen  Anlagen,  welche  zur  Sicherung 
des  Betriebes  dienen,  werden  der  Regel 
nach  von  der  Staatseisenbahnverwaltung 
ausgefuhrt. 

CO  Die  Ausführung  aller  anderen  An- 
lagen bleibt  in  der  Regel  dem  Klcinbahn- 
untemehmer  überlassen,  der  jedoch  die 
auf  eisenbahnflskalischem  Gelände  belege- 
nen  Anlagen  nur  im  Einvernehmen  mit  der 
Staatseisenbahn  Verwaltung  ausführen  darf. 

8 5. 

Berechnung  der  An  läge  kos  teil. 

(l)  Insoweit  die  Staatseisenbahnverwal- 
tung die  zur  Einführung  der  Kleinbahn  er- 
forderlichen Anlagen  auf  Kosten  des  Klein- 
bahnunternehmers herstellt,  sind  ihr  von 
diesem  die  Selbstkosten  nach  den  bei  der 
Staatseisenbahn  jeweilig  geltenden  Bestim- 
mungen zu  erstatten. 

CO  Zur  Dockung  der  nicht  besonders 
nachweisbaren  Selbstkosten  allgemeiner 
Natnr  (Generalkosten)  werden  ausserdem 
5%  der  ganzen  Summe,  welche  für  die  | 
von  der  Staatseisenbahnvcrwaltung  ausge- 
führten Anlagen  zur  Verausgabung  gelangt, 
in  Rechnung  gestellt. 


B auvorsch  iisse. 

(•)  Die  Kosten  der  von  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung für  Rechnung  des  Klein- 
bahnunternehmers  auszuführenden  Anlagen 
sind  von  letzterem  vor  Beginn  der  Arbeiten 
vorzuschiessen.  Bei  grösseren  Bauausfüh- 
rungen kann  ihm  die  Einzahlung  des  Vor- 
schusses in  Theilbeträgen  gestattet  werden, 
die  indessen  mindestens  so  hoch  zu  be- 
messen sind,  dass  die  von  der  Staatseiscn- 
bahnverwaltung  Dritten  gegenüber  einge- 
gangenen Verpflichtungen  jederzeit  ge- 
deckt werden  können. 

i'O  Eine  Verzinsung  der  Vorschüsse  1 
findet  seitens  derStaatseisenbahn Verwaltung 
nicht  statt. 


$ 7. 

Benutzung  von  Grundstücken  der 
Staatseisen  bahn  Verwaltung. 

Die  Benutzung  von  Grundstücken  der 
Staatseisenbahnvcrwaltung  für  Zwecke  der 
Kleinbahn  wird  nur  unter  detn  Vorbehalte 
des  Widerrufs  für  den  Fall  eigenen  Be- 
darfs gestattet,  und  zwar  in  der  Regel  bei 
ertraglosen  Grundstücken  unentgeltlich 
gegen  Anerkennungsgebühr,  bei  nutzbrin- 
genden Flüchen  (Dienstland.  Lagerplätze) 
gegen  die  ortsübliche  Pacht. 

§ 8. 

Aendcrung  und  Erweiterung  der 
E i n f ü h r u n gs  an  1 a g e n. 

(*)  Die  aus  Betriebs-  oder  Vcrkehrs- 
rücksic  hten  erforderlichen  Aenderungen 
oder  Erweiterungen  sowohl  der  Staatseisen- 
bahn als  der  Einführungsanlagen  der  Klein- 
bahn kann  die  Staatseisenhahnverwaltung 
jederzeit  anordnen.  Dem  Kleinbalmunter- 
nehmer steht  «*in  Anspruch  aut  Entschädi- 
gung. insbesondere  wegen  der  dadurch  ver- 
anlassen Erschwerungen  oder  zeitweiligen 
Unterbrechungen  des  Betriebes  nicht  zu. 

(*)  Der  Klcinbahnunternebmer  trägt  die 
K<>st«‘ii  der  Aenderungen  und  Erweiterun- 
gen der  Kleinbahnanlagen  in  jedem 
Falle.  Bezüglich  der  Aenderungen  und  Er- 
weiterungen der  S tantseis  en  bahn  an - 
lagen  ist  zu  unterscheiden : 

a)  Werdet»  sie  durch  Aenderungen  oder 
Erweiterungen  der  Kleinbahn  bedingt, 
so  trägt  der  Kleinbahnuntemehmer 
ihre  Kosten  in  vollem  Umfange. 

b)  Int  übrigen  fallen  ihm  diese  Kosten 
nur  insoweit  zur  Last,  als  sie  durch 
die  Beibehaltung  oder  betriebssichere 
Bedienung  der  Einführungsanlagen 
erforderlich  werden.  Auch  letztere 
Kosten  übernimmt  die  Staatseisen- 
baluiverwnltung.  wenn  in  den  ersten 
10  Jahren  seit  der  erstmaligen  Her- 
stellung derEinfülimngsanlagen  deren 
Aendcrung  oder  Erweiterung  wegen 
einer  beim  Vertragsabschlüsse  dem 
Kleinbahnunternehmer  nicht  angekün- 
digten Aenderung  oder  Erweiterung 
der  Staatseisenbahn  erforderlich  wird. 

Insoweit  nach  vorstehenden  Grund- 
sätzen die  Kosten  von  Aenderungen  und 
I Erweiterungen  der  Staatsbahnanlagen  vom 
Kleinbahnuntemehmer  zu  tragen  sind,  kön- 
nen hierauf  nach  billigem  Ermessen  der 
Stantseisenbahnverwaltung  die  Vortheile 
aus  den  infolge  dieser  Aenderungen  oder 
Erweiterungen  etwa  eintretenden  Verbesse- 
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rungeii  der  Staatshahnanlagcn  oder  die  Er- 
sparnisse an  sonst  erforderlichen  Ausgaben 
in  Anrechnung  gebracht  werden. 

(3)  Die  Staatseisenbahnverwaltung  hat 
vor  jeder  Aomlerung  oder  Erweiterung  der 
Staatseisenbahn,  bei  welcher  eine  Aende- 
rung  der  Kleinbahnanlagen  in  Frage  kommt, 
dem  Kleinbahnunternehmer  einen  Anschlag 
über  die  ihn  treffenden  Kosten,  jedoch 
ohne  Gewähr  für  dessen  Einhaltung,  sowie 
einen  Gleisplan  mitzutheilen.  In  gleicher 
Weise  ist  der  Kleinbahnunternehmer  ver- 
pflichtet. für  alle  von  ihm  beantragten 
Aeuderungen  oder  Erweiterungen  der  Ein- 
führungsanlage der  Staatseisenbahn  Verwal- 
tung einen  Plan  zur  Prüfung  und  Genehmi- 
gung vorzulegen.  Die  Kosten  für  die  aus- 
führlichen Entwürfe  werden  nach  den  im 
Absatz  2 aufgestellteii  Grundsätzen  ge- 
tragen. 

(4)  Bei  Aenderung  oder  Erweiterung 
der  Einführungsanlagen  finden  im  übrigen 
dte  in  den  4 bis  6 in  betreff  der  erst- 
maligen Herstellung  und  die  im  § 33  in 
betreff  der  Wegräumung  der  Einführungs- 
anlagen im  Falle  der  Aufhebung  des  An- 
schlusses getroffenen  Bestimmungen  sinn- 
gemässe Anwendung,  die  letzteren  mit  der 
.Massgabe,  dass  eine  Entschädigung  für  Ver- 
breiterungen des  Bahnkörpers,  die  auf 
Kosten  des  Kleinbahnunternehmers  ausge- 
führt worden  sind,  nach  Ermessen  der 
Staatseisenbahnverwaltung  gewährt  werden 
kann,  soweit  sie  der  Verbreiterung  für  ihre 
eigenen  Zwecke  bedarf. 

§ 

Bewachung,  Bedienung  und  Unter- 
haltung der  Einführungsanlagen. 

i‘)  Die  Kosten  der  Bewachung,  Bedie- 
nung und  Unterhaltung  der  Einführungs- 
an lagen  einschliesslich  der  Einführung*- 
weichc  und  derjenigen  Anlagen,  welche 
zur  Sicherung  des  Betriebes  der  Staats- 
eisenbuhn gegenüber  dem  Kleinbahnbe- 
triebe dienen,  sowie  der  ausschliesslich 
Kleinbahnz wecken  dienenden  Anlagen  der 
Staatseisenbahn  fallen  dem  Kleinbahnunter- 
nehmer zur  East;  die  der  gemeinschaft- 
lichen Anlagen  werden  gemeinschaftlich 
getragen. 

(*)  Wenn  nichts  anderes  vereinbart  ist, 
so  wird  die  Bewachung.  Bedienung  und 
Unterhaltung  der  Einführungsweiche  und 
der  vorbezeichneten  Sicherungsanlagen  aut 
Kosten  des  Kicinbuhnunternchmers  von 
der  Staatseisenbahnverwaltung,  die  der  ge- 
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meinschattlichen  Anlagen  auf  gemeinschaft- 
liche Kosten  gleichfalls  von  ihr,  die  der 
übrigen  Anlagen  dagegen  vom  Kleinbalm- 
unternehmerübernommen.  Wie  die  Kosten 
der  Bewachung,  Bedienung  und  Unterhal- 
tung der  gemeinschaftlichen  Anlagen  ver- 
theilt werden,  wird  in  den  besonderen  Ver- 
tragsbedingungen bestimmt. 

(')  Soweit  hiernach  die  Staatscisenhahu- 
verwaltung  die  Bewachung,  Bedienung  und 
Unterhaltung  der  Anlagen,  sei  es  auf  Kosten 
des  Kleinbahnunternchmers,  sei  es  auf  ge- 
meinschaftliche Kosten,  ausführt,  sind  von 
ihr  die  in  den  nachstehenden  Paragraphen 
angegebenen  Beträge  in  Rechnung  zu 
stellen. 

S 10. 

Pansch  Vergütung  für  di«*  Bewachung 
und  Bedienung. 

(•)  Innerhalb  der  ersten  fünf  Jahre 
nach  der  Eröffnung  des  Kleinbahnbetriebes 
sind  nur  die  der  Stnatseisenbahnverwaltung 
für  die  Bewachung  und  Bedienung  der  Ein- 
führungsanlage erwachsenden,  in  den  be- 
sonderen Vertragsbedingungen  näher  fest- 
zusetzenden Mehrausgaben  von  dem  Klein- 
bahnunternehmer zu  erheben. 

(-)  Nach  Ablauf  dieses  Zeitraumes  ist 
für  jeden  ausschliesslich  für  Rechnung  der 
Kleinbahn  beschäftigten  Wärter  oder 
Weichensteller  der  .Staatseisenbahn Verwal- 
tung eine  jährliche  Pauschsumme  von 
1200  M zu  vergüten,  in  welcher  Summe  zu- 
gleich die  Entschädigung  für  alle  sonstigen 
Aufwendungen  der  Staatseisenbahnverwal- 
tung aus  Anlass  der  Bewachung  und  Be- 
dienung der  Einführungsanlagen  enthalten 
ist.  Für  jeden  zugleich  für  die  Zwecke 
der  Staatseisenbahnverwaltung  beschäf- 
tigten Wärter  oder  Weichensteller  ist  nur 
ein  angemessener  Theil  der  Pauschsumme 
von  1200  M in  Rechnung  zu  stellen. 

Eine  Ermüssigung  dieser  Sätze  bis  zum 
Betrage  der  gemäss  Absatz  1 innerhalb  der 
ersten  fünf  »Jahre  in  Rechnung  zu  stellen- 
den wirklichen  Mehrausgaben  kann  be- 
willigt werden,  falls  dies  bei  billiger  Be- 
rücksichtigung der  Leistungsfähigkeit  der 
Kleinbahn  nothwendig  erscheint. 

S 11. 

Pausehvergütung  für  die  laufende 
bauliche  Unterhaltung  der  Gleise. 

(')  Für  die  zur  laufenden  baulichen 
Unterhaltung  der  Gleise  und  Weichen  er- 
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forderlichen  Arbeiten  werden  für  das  lau- 
fende Meter  und  Jahr  20  Pf,  geschrieben: 
zwanzig  • Pfennig,  vergütet,  wobei  die 
Weichengleise  bis  zum  Stoss  vor  der  Zun- 
genspitze in  beiden  Strängen  durchge- 
rechnet werden. 

(*)  In  diesen  Sätzen  sind  enthalten  die 
Arbeitslöhne  der  Hotten  und  Rottenführer 
für  Stopfen,  lieben,  Richten  der  Gleise. 
Axiswechseln  der  Schienen,  Schwellen  und 
des  Kleineisenzeuges,  sowie  der  Kosten 
der  Unterhaltung  der  Gerätho.  der  Beauf- 
sichtigung der  Rotten  durch  den  Bahn- 
meister. Vertretung  des  letzteren  und  die 
allgemeinen  Verwaltungskosten. 


8 12. 

Pauschvergütung  für  die  Gangbar- 
haltung. Schmierung,  Erleuchtung 
der  Weichen.  Kreuzungen.  Dreh- 
scheiben u.  s.  w. 

Für  die  Gangbarhaltung.  Schmierung 
und  Erleuchtung  der  Weichen  und  Kreu- 
zungen nebst  Stellvorrichtung,  Weichen- 
signalen und  Gleissperren,  sowie  der  Dreh- 
scheiben (einschliesslich  Hergabe  der  zum 
Schmieren  und  Erleuchten  erforderlichen 
Materialien)  werden  neben  der  gemäss  $ 11 
und  § 13  (1)  b,  e zu  leistenden  Vergütung 
nachfolgende  Beträge  jährlich  in  Rechnung 
gestellt: 


M 


I 


*1 

in  den  Haupt- 
gleisen der 
Staatseisen- 
hahn 


in  den  Neben- 
gleisen der 
Staatseisen- 
hahn and  in 
den  Klein- 
hahngleisen, 
welche  von 
Lokomotiven 
befahren 
werden 


c) 

in  den  übrigen 
Kleinbahn- 
gleisen 


Für  eine  einfache  Weiche 

„ Doppelweiche 

„ einfache  Krc.uzungs  weiche 

, . doppelte  Kreuzungsweiche 

„ Kreuzung  föhne  Unterschied  des  Neigungs- 
winkels)   

Für  ein  Weichenkreuz  (bestehend  aus  vier  einfachen 

Weichen 

. „ einfaches  Herzstück 

Für  eine  Biauel’sche  Weiche 

. „ Drehscheibe 


>1 

M 

M 

46 

20 

12 

60 

25 

20 

76 

35 

25 

120 

50 

40 

20 

10 

i 

5 

150 

70 

46 

6 

5 

3 

36 

— 

— 

25 

25 

26 

§ 13. 

Besonders  zu  berechnende  Unter- 
haltungskosten. 

(')  Besonders  werden  in  Rechnung  ge- 
stellt: 

a)  die  Kosten  für  die  ausscrgewöhnliche 
Unterhaltung  der  Gleise  und  Weichen, 
insbesondere  die  durch  aussergewöhn- 
liche  Naturereignisse  z.  B.  durch 
Schneeverwehungen  verursachten  Auf- 
wendungen, 

b)  die  für  die  Unterhaltung  der  Gleise 
und  Weichen  erforderlichen  Ersatz- 
materialien, einschliesslich  des  Stopf- 
kieses, 

c)  die  für  die  bauliche  Unterhaltung  des 
Bahnkörpers,  der  Böschungen,  Pa- 
rallelwege, Rampen,  Wegeübergänge,  ; 


Brücken,  Buden  nebst  Gerätschaften, 
der  Drehseheiben,  Prellböeke,  Gleis- 
sperren und  aller  sonstigen  Bahn- 
anlagen erforderlichen  Aufwendungen, 

d)  die  Kosten  für  die  bauliche  Unter- 
haltung sowie  für  die  Gangbarhaltung. 
Schmierung  und  Erleuchtung  der 
Sicherungs-  und  Signalanlagen  — bei 
gemeinschaftlicher  Benutzung  antei- 
lig gemäss  besonderer  Festsetzung 
durch  die  Staatseisenbahnverwaltung. 

In  geeigneten  Fällen  sind  in  den  be- 
sonderen Vertragsbedingungen  für  die 
unter  a bis  d aufgefülirten  Kosten  Pausch- 
i Vergütungen  zu  vereinbaren. 

(a)  Zur  Deckung  der  nicht  besonders 
nachweisbaren  Selbstkosten  allgemeiner 
Natur  (Generalkosten)  werden  5%  von  der 
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Gesammtsuinme  aller  im  einzelnen  nicht 
nach  vereinbarten  Pauschalsätzen  zu  be-  I 
rechnenden  Kosten  in  Rechnung  gestellt. 

8 14. 

Gesa  in  intp  ausch  Vergütung. 

(')  In  geeigneten  Füllen  kann  für  die 
sämmtlichen  vom  Kleinbahnunterachmer 
auf  Grund  der  §§  7 und  10  bis  13  zu 
leistenden  Zahlungen  in  den  besonderen 
Vertragsbedingungen  eine  jährliche  Ge- 
sa mmtpausch  Vergütung  vereinbart  werden. 

(2)  Die  Aufhebung  einer  derartigen  Ab- 
rede kann  von  beiden  Theilen  nach  voran- 
gegangener dreimonatiger  Kündigung  ver- 
langt werden. 

§ 15. 

Prüfung  der  Kostenrechnung  durch 
«len  Kleinbahnunternchmer;  Fällig- 
keit der  Zahlungen. 

(')  Die  Rechnungen  über  die  Kosten 
d«-r  Herstellung,  Aenderung  und  Erweite- 
rung der  Einführungsanlage  sowie  die 
Rechnungen  über  die  besonders  zu  ver- 
gütenden  Unterhaltungskosten  (§  13)  unter- 
liegen nur  ein«*r  rechnerischen  Prüfung  des 
Kleinbahnunternehmers. 

(*)  Die  von  «lern  Kleinbahnunternehmer 
auf  Grund  der  §§  7 und  10  bis  14  zu 
leistenden  Zahlungen  sind,  soweit  nicht  ein 
Anderes  vereinbart,  in  vierteljährlichen 
Theilbetrfigen  am  1.  April,  1.  Juli,  1.  Ok- 
tober und  2.  Januar  — und  zwar  die  festen 
Vergütungen  im  voraus  ohne  jedesmalige 
besondere  Aufforderung  — zu  zahlen. 

§ 16. 

Betriebsleitung. 

(')  Auf  den  von  der  Kleinbahn  mitbe- 
nutzten  Stationen  und  Gleisen  d«*r  Staats- 
eisenbahnverwaltung steht  die  Regelung 
und  Leitung  des  gesummten  Betriebes  aus- 
schliesslich der  letzteren  zu.  Auf  Uebcr- 
gabe-  und  Ueberladegleisen  wird  der  Ueber- 
gabe-  und  Betriebsdienst  von  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung nach  Benehmen  mit 
dem  Kleinbahnunternehmer  geregelt. 

(*)  Für  den  Betrieb  der  Kleinbahn  auf 
den  mitbenutzten  Gleisen  d«>r  Staatseisen- 
bahnverwaltung, sowie  auf  den  schmal-  . 
spurigen  Uehergabe-  un«l  Ueberladegleisen 
gelten  die  Betriebsvorschriften  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung. Die  Bediensteten  der 
Kleinbahn  unterstehen  innerhalb  dieses  Be- 
triebsdienstes  den  zuständigen  Angestellten 
der  Staatseisenbahnverwaltung  und  müssen 
deren  Anordnungen  Folge  leisten.  Die- 


jenigen Klcinbahnbedienstetcn,  welche 
solchen  Anordnungen  zuwiderhandeln,  sind 
auf  Verlangen  «ler  Staatseiscnbahnvcrw&l- 
tung  aus  diesem  Betriebsdienste  zu  ent- 
fernen. 

§ 17. 

Uebernahme  d«-s  Stations-  und  Ab- 
fertigungsdienstes d«*r  Kleinbahn 
auf  der  Anschlussstation  durch  die 
Staatseisenba  hn. 

Uebernimmt  die  Staatseisenbahnverwal- 
tung den  Stations-,  Abfertigungs-,  Kassen-, 
Rechnungs-  oder  Ladedienst  der  Kleinbahn 
auf  der  Anschlussstation,  so  gelten  hierfür 
die  nachstehenden  Bestimmungen: 
a)  die  Höhe  der  von  dem  Kleinbahn- 
unternehmer an  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung zu  zahlenden  Vergütung 
für  die  Wahrnehmung  «les  Dienstes 
um!  die  Mitbenutzung  von  Anlagen 
und  Einrichtungen  wird  in  den  be- 
sonderen Vertragsbedingungen  fest- 
gesetzt. 

In  den  ersten  fünf  Jahren  nach  der 
Eröffnung  des  Kleinbahnbetriebes  wer- 
den nur  die  der  Staatseisenbahn  er- 
'vachsenden  Mehrausgaben  in  Rech- 
nung gestellt.  Nach  Ablauf  dieses 
Zeitraums  ist.  ein  dem  Masse  der  In- 
anspruchnahme durch  di«*  Kleinbahn 
entsprechender,  unter  billiger  Berück- 
sichtigung ihrer  Leistungsfähigkeit 
festzusetzender  Theil  der  Kosten  zu 
berechnen, 

1»)  die  Bediensteten  der  Staatseisenbahu 
handeln  hierbei  ausschliesslich  als  Be- 
auftragte des  Klcinbahnuntemehmers ; 
aus  ihren  Handlungen  können  daher 
von  der  Kleinbahn  Ansprüche  gegen 
die  Staatseisenbah  n Verwaltung 
nicht  erhoben  werden, 
c)  eine  Disziplinarbefugniss  steht  dem 
Kleiiihalinuntcruehmrr  gegenüber  den 
Staatsbahnbediensteten  nicht  zu.  Den 
Kleinbahndienst  betreffende  Anord- 
nungen dürfen  den  Bediensteten  der 
Staatseisenbahnverwaltung  nur  durch 
Vermittlung  der  letzteren  ertheilt 
werden: 

<l)  die  aus  Defekten  in  gemeinschaftlichen 
Kassen  oder  aus  sonstigen  im  gemein- 
samen Verkehrsdienst  verübten  Scha- 
denshandlungen ungedeckt  bleibenden 
Beträge  werden  von  beiden  Verwal- 
tungen — nach  Verhältnis»  der  Ein- 
nahmen aus  den  einschlägigen  Ver- 
kehrstheilen  (Personen-.  Gepäck-, 
Güterverkehr)  innerhalb  d«*s  der  Ent- 
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deckung  vorhergegangenen  Kalender- 
jahres oder  wenn  ein  solches  noch 
nicht  verstrichen  ist,  innerhalb  des  der 
Entdeckung  vorhergegangenen  Zeit- 
raumes seit  Einrichtung  des  gemein- 
schaftlichen Dienstes  — gemeinsam 
getragen.  Als  Einnahmen  in  diesem 
Sinne  gelten  die  Baarerhebungen  auf 
der  Staatsbahnanschlussstation. 

§ 18. 

Haltung  aus  dem  Betriebe. 

Die  Haftpflicht  der  Verwaltungen  unter 
einander  regelt  sich  nach  den  gesetzlichen 
Bestimmungen  mit  der  Massgabe,  dass  jede 
Verwaltung  für  das  Verschulden  ihrer  Be- 
diensteten haftet.  üierbei  gelten  Be- 
dienstete der  einen  Verwaltung  als  solche  i 
d«-r  anderen,  so  lange  sie  eine  dieser  Ver- 
waltung obliegende  Thätigkeit  ausüben. 

§ 19. 

Wagenüberga  n g. 

(•)  Ein  Uebergang  von  Eisenbahnwagen 
auf  die  Kleinbahn  ist  nur  zulässig,  wenn 
deren  Oberbau  die  Beförderung  von  Wagen 
mit  mindestens  6 t Raddruck  gestattet. 

(*)  Die  Bedingungen,  unter  denen  ein 
Wagenübergang  von  der  Staatseisenbahn 
auf  die  Kleinbahn  und  umgekehrt  gestattet 
und  insbesondere  auch  die  etwaige  Ge- 
stellung leerer  Wagen  für  die  Kleinbahn 
von  der  Staatseisenbahn  übernommen  wird, 
>ind  Gegenstand  besonderer  Vereinbarung. 

§ 20. 

Verpflichtung  der  Kleinbahn  zur 

Uebernahme  von  Sendungen. 

Die  Kleinbahn  ist  verpflichtet,  alle  ihr 
von  der  Staatsbahnanschlussstation  über-  j 
wiesenen  Sendungen  zur  Weiterbeförde- 
rung zu  übernehmen,  sofern  sie  zu  deren 
Beförderung  berechtigt  ist  und  hierfür  aus- 
reichende Einrichtungen  besitzt. 

§ 21. 

Gepäckverkehr. 


Bestimmungen  für  den  Güterverkehr  sinn- 
gemäss anzuwenden. 

§ 28. 

Güterverkehr. 

a)  Frachtbriefe  und  sonstige  Begleit- 
papiere. 

(l)  Den  von  der  Kleinbahn  auf  die  Staats- 
balin  übergehenden  Sendungen  müssen 
Frachtbriefe.  Zoll-  und  sonstige  Begleit- 
papiere beigegeben  sein,  wie  sie  für  die 
Verfrachtung  auf  den  Eisenbahnen  jeweilig 
vorgeschrieben  sind.  Für  Mängel  der  Be- 
gleitpapiere haftet  die  Kleinbahn  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung in  demselben  Um- 
fange, wie  der  Absender  einer  unmittelbar 
aufgelieferten  Sendung. 

Die  Frachtbriefe  für  Sendungen 
nach  Kleinbahnstationen  müssen  stets  die 
Angabe  der  Eisenbahnstation  enthalten, 
auf  welcher  die  Kleinbahn  abzweigt  und 
ihr  die  Sendung  zu  übergeben  ist,  es  sei 
denn,  dass  ausnahmsweise  ein  direkter 
Tarif  mit  einer  Kleinbahnstation  einge- 
richtet ist. 

§ 24. 

b)  Uebergabe  der  Sendungen. 

(*)  Die  Uebergabe  und  Uebernahme 
von  Gütern  geschieht  mangels  anderer  Ver- 
einbarung auf  Grund  der  Frachtbriefe  und 
der  für  jede  Uebergabe  zu  fertigenden 
Ueberweisungskarten  (§  26): 

a)  bei  Stückgütern  auf  dem  Güter- 
schuppen der  Staatsbahnanschluss- 
station, 

b)  bei  Wagenladungen  in  dem  Ueber- 
gabe- oder  Umladegleis. 

(*)  Sollen  für  eine  Station  bestimmte 
Stückgutmengen  von  mindestens 2000 kg 
Gewicht  übergeben  werden,  so  können  sie 
nach  Vereinbarung  in  einem  besonderen 
Wagen  verladen  und  in  diesem  übergeben 
werden. 

(8)  Die  zur  Uebernahme  und  Ueber- 
gabe ermächtigten  Bediensteten  sind  gegen- 
seitig bekannt  zu  geben. 


Findet  auf  der  Staatsbuhnanschluss- 
station  eine  Uebergabe  von  Reisegepäck 
statt,  so  erfolgt  sie,  sofern  nicht  anderes 
vereinbart  ist,  gegen  Quittung  des  über- 
nehmenden Bediensteten. 

§ 22. 

Viehverkehr. 

Findet  auf  der  Kleinbahn  eine  Beför- 
derung von  lebenden  Thieren  statt,  so  sind 
bezüglich  der  letzteren  die  nachfolgenden 


§ 25. 

e)  Verwiegung  der  Stückgüter. 

(1)  Bei  Stückgütern,  die  in  Mengen  von 
mindestens  2000  kg  für  eine  Bestimmungs- 
station in  einem  Wagen  von  der  Klein- 
bahn übergeben  werden,  kann  die  Staat?  - 
eisenbalmverwaltung  von  der  Einzel  Ver- 
wiegung Absehen. 

(2)  Bei  solchen  Sendungen  hat  die 
Kleinbahn  die  Einzelgewichte  vor  der 
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Uebergabe  festzustellen  und  diese  in  die  j 
Frachtbriefe  einzutragen.  Die  Gewichts- 
angabe wird  von  der  Staatseisenbahnver-  ] 
waltung  als  richtig  anerkannt,  sofeni  nicht 
ein«*  der  Staatseisenbahnverwaltung  jeder- 
zeit freistehende  Nachwägung  ein  ab- 
weichendes Gewicht  ergiebt 

(*)  Wird  die  Gewichtsfeststellung  seitens 
der  Kleinbahn  unterlassen  oder  unrichtig 
bewirkt,  so  haftet  die  letztere  für  alle  hier- 
aus sich  ergebenden  Folgen,  namentlich 
auch  für  alle  Ansprüche  aus  Verlust,  Min- 
derung und  Beschädigung  des  Gutes,  so- 
fern sie  nicht  nachweist,  dass  der  Schaden 
erst  nach  der  Uebergabe  an  die  Staats- 
eisenbahn entstanden  ist. 

S 26. 

d)  U cberweisungskarten. 

(')  Krfolgt  die  Uebergabe  der  Güter 
auf  Grund  von  Ueberweisungskarten  (§  24), 
so  ist  vorbehaltlich  anderer  Vereinbarung 
für  jede  Uebergabe  von  der  übergebenden 
Bahn  vermittelst  Durchschrift  eine  Ueber- 
weisungskarte  in  doppelter  Ausfertigung 
herzustellen,  worin  alle  Sendungen  einzeln 
aufzuführen  sind. 

Die  Ueberweisungskarten  sind  mo- 
natlich fortlaufend  zu  nutneriren,  in  ihren 
Gewichts-  und  Geldspalten  aufzurcclmen 
und  von  den  Uebergabe-  und  Uebernahme- 
bediensteten  in  beiden  Ausfertigungen  zu 
unterschreiben.  Die  übergebende  und  die 
übernehmende  Bahn  erhalten  je  eine  Aus- 
fertigung. 

(J)  Die  bei  der  Uebergabe  festgestellten 
Schäden.  Mängel,  Gewichtsabweichungen 
u.  s.  w.  sind  in  beiden  Kartenausfertigun- 
gen  zu  vermerken  und  die  Vermerke  von 
beiden  Uebergabebedienstetcn  handschrift- 
lich zu  vollziehen. 

§ 27. 

e)  Lagerfristen  für  Stückgut. 

Die  Kleinbahn  hat  die  ihr  zur  Weiter- 
beförderung bereitgestellten  Stückgüter  zu 
den  besonders  vereinbarten  Uebergabe- 
zeiten  und  innerhalb  der  für  die  Eisen- 
bahnanschlussstation  allgemein  festgesetz- 
ten Fristen  zu  übernehmen.  Bei  längerer  [ 
Lagerung  hat  die  Kleinbahn  das  im  Tarif 
der  Staatseisenbahn  festgesetzte  Lagergeld 
zu  entrichten. 

§ 28. 

f)  Nachnahmen. 

(l)  Für  die  Auszahlung  der  Nachnahmen 
an  die  Versender  durch  die  Kleinbahn  gelten 


die  bei  der  Staatseisenbahnverwaltung  je- 
weilig bestehenden  Bestimmungen.  Der 
Kleinbahnunternohmer  haftet  für  alle  Nacli- 
theile,  die  durch  eine  unberechtigte,  oder 
verfrühte  Auszahlung  entstehen. 

(8)  Für  Vorfrachten  wird  im  gegen- 
seitigen Verkehr  Nachnahmeprovision  nicht 
erhoben. 

§ 29. 

A b ree h n u n g de r V erk e h rs e i n n a h in e n. 

Zur  Erleichterung  des  Geldverkehrs 
werden  die  auf  den  Sendungen  ruhenden 
Frachten.  Nachnahmen  und  sonstigen  Ge- 
bühren gegenseitig  monatlich  gestundet. 
Der  Kleinbahnuntcmehmcr  unterwirft  sich 
iti  dieser  Beziehung  den  bei  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  jeweilig  geltenden 
Vorschriften. 

§ 30. 

Verfahren  bei  Ablieferungshinder- 
nissen. 

Können  Sendungen,  die  von  der  Klein- 
bahn der  Staatseisenbahn  zur  Weiterbe- 
förderung übergeben  worden  sind,  dem 
Empfänger  nicht  ausgelicfert  werden,  so 
vermittelt  die  Kleinbahn  zwischen  der 
Staatsbahnanschlussstation  und  dem  Ver- 
sender wegen  anderweiter  Verfügung  über 
das  Gut. 

S 31. 

Haftung  für  das  Gut. 

(*)  Die  Haftung  der  Verwaltungen  unter- 
einander für  das  Gut  beginnt  und  endet 
mit  der  vollzogenen  Uebergabe  und  Ueber- 
nahrae. 

(3)  Für  die  nach  der  Uebergabe  fest- 
gestellten Schäden  und  Mängel  haftet,  ab- 
gesehen von  den  im  § 25  behandelten 
Fällen,  die  übernehmende  Verwaltung,  so- 
fern sie  nicht  beweist,  dass  die  Schäden 
schon  bei  der  Uebernahme  vorhanden 
waren. 

(s)  Werden  auf  Grund  des  Frachtver- 
trages gegen  die  Staatseisenbahnverwal- 
tung  Entschädigungsforderungen  geltend 
gemacht,  für  die  der  Kleinbalmunternehnier 
haftet,  so  hat  dieser  auf  Verlangen  der 
Staatseisenbahnverwaltung  die  Feststellung 
und  Regelung  des  Anspruchs  zu  überneh- 
men. Erfolgt  die  Erledigung  des  Anspruchs 
durch  die  Staatseisenbahnverwaltung,  so 
erkennt  der  Kleinbahnunternehmer  diese 
Regelung  als  für  sich  bindend  an. 

(*)  Werden  bei  Wagenladungen  oder 
bei  den  in  verschlossenen  Wagen  über- 
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gebenen  Stückgutsemiungen  nach  der 
Uebernahme  Mängel  oder  Schäden  ent- 
deckt. so  hat  die  entdeckende  Station  un- 
verzüglich eine  Thatbestandsaafnahme 
unter  Benutzung  des  bei  der  Staatseisen- 
bahn gebräuchlichen  Musters  anzufertigen 
und  der  Anschlussstation,  welche  die  Sen- 
dung übergeben  hat,  mitzuthcilen.  ln 
gleicher  Weise  ist  auch  bei  Einzelstückgut 
zu  verfahren,  wenn  von  der  entdeckenden 
Station  vermuthet  wird,  dass  der  Schaden 
schon  vor  der  Uebergabe  auf  der  Anschluss- 
Station  bestanden  hat. 

(s)  Wird  der  Abfertigung»-  und  Lade- 
dienst der  Kleinbahn  auf  der  Anschluss- 
station von  der  Staatseisenbahnverwaltung 
wahrgenommen,  so  beginnt  die  Haftung 
iles  Kleinbahnunternehmers  für  die  auf  der 
Staatseisenbahn  Ankommenden  und  auf  die 
Kleinbahn  übergehenden  Stückgüter  mit 
dem  Zeitpunkt  ihrer  Bereitstellung  auf  dem 
Schuppen,  bei  Wagenladungen  und  den  in 
verschlossenen  Wagen  übergehenden  Stück- 
gutsendungen mit  der  Bereitstellung  im 
Uebergabe-  oder  Ueberladegleis.  Sie  endet 
bei  den  auf  die  Staatseisenbahn  übergehen- 
den Gütern  umgekehrt  zum  gleichen  Zeit- 
punkt. 

§ 32. 

Aufhebung  des  Vertrages. 

(*)  Die  Aufhebung  des  Vertrages  kann 
beiderseits  durch  eine  sechs  Monate  vorher- 
gehende Kündigung  herbeigeführt  werden. 

(-)  Die  Staatseisenbahnverwaltung  ist 
ausserdem  befugt,  nach  Ermessen  den  Ver- 
trag ohne  vorgängige  Kündigung  sofort 
aufzuheben,  die  Einführungsanlagen  oder 
deren  Benutzung  einzuschränken  oder  den 
Betrieb  auf  dem  letzteren  einzustellen: 

a)  wenn  die  Kleinbahn  ihren  Betrieb 
einstellt: 

b)  wenn  der  Kleinbalmuntemchmcr  aus- 
drücklicher Aufforderung  ungeachtet 
es  unterlässt,  die  an  die  Staatseisen- 
bahnverwaltung zu  vergütenden 
Kosten  zu  zahlen  oder  sonstigen  ver- 
tragsmüssigen  Verpflichtungen  nach- 
zukommen. 

(*>  Im  Falle  der  Aufhebung  des  Ver- 
trages hat  der  Kleinbahnuntcmelnner,  ab- 
gesehen von  dem  im  »5  33  Bestimmten,  nur 
das  Recht  auf  Rückgabe  der  etwa  für  den 
Bau  der  Einführungsanlagen  der  Staats- 
eisen bahnverwaltung  gegebenen  und  aus- 
weislich der  abzuschliessenden  Rechnungen 
noch  nicht  verausgabten  Geldbeträge. 


§ 33. 

Wegräumung  der  Einführungs- 
anlagen. 

(•)  Bei  Aufhebung  der  Einführungsan- 
lage hat  die  Staatseisenbalmverwaltung  das 
Recht,  die  Anlage  entweder  ganz,  jedoch 
nur  soweit  sie  auf  ihrem  eigenen  Gelände 
liegt,  oder  theihveise  gegen  Erstattung  des 
derzeitigen  Werthes  in  ihr  Eigenthum  zu 
übernehmen. 

(2)  Will  sie  von  diesem  Rechte  keinen 
Gebrauch  machen,  so  hat  der  Kleinbahn- 
untemehmer  binnen  einer  von  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  festzusetzenden  ange- 
messenen Frist  diejenigen  Anlagen,  welche 
sich  auf  deren  Eigenthum  befinden,  zu  be- 
seitigen und  den  früheren  Zustand  wieder 
herzustellen,  widrigenfalls  diese  Arbeiten 
auf  Kosten  und  Gefahr  des  Kleinbahnunter- 
nehmers  durch  die  Staatseisenbahnverwal- 
tung erfolgen.  Letzterer  steht  es  jedoch 
in  jedem  Falle  frei,  diejenigen  Anlagen, 
wie  z.  B.  der  Gleise,  Weichen,  Drehscheiben 
u.  s.  w.,  welche  nicht  ohne  gleichzeitige 
Störung  der  Anlagen  der  Staatseisenbahn 
entfernt  werden  können,  auf  Gefahr  und 
Kosten  des  Kleinbahnunternehmers  unter 
Wiederherstellung  des  früheren  Zustandes 
zu  beseitigen  oder  gegen  Vergütung  des 
zeitigen  Werthes  zu  übernehmen. 

(*)  Sind  behufs  der  Herstellung  der 
Einführungsanlagen  Verbreiterungen  des 
Bahnkörpers  auf  Kosten  des  Kleinbahn- 
unternehmers ausgeführt  worden,  so  ist 
ebenfalls  der  frühere  Zustand  wieder  hcr- 
zustellcn,  sofern  nicht  die  Stantseiseubahn- 
verwaltung  darauf  verzichtet. 

4}  34. 

Zeit  und  Ort  der  Zahlungen. 

All«-  Zahlungen,  die  von  dem  Klein- 
bahnunternehmer zu  entrichten  sind,  müssen 
postfrei  bei  der  von  der  Stautseisenbahn- 
verwaltung  jeweilig  bestimmten  Kasse  ge- 
leistet werden.  Einwendungen  gegen  die 
Berechnungen,  auf  Grund  deren  die  Zah- 
lungen gefordert  werden,  dürfen  letztere 
nicht  aufhalten. 

§ 35. 

S i c h e r h e i t s 1 e i s t u n g. 

(')  Um  den  richtigen  Eingang  der  Zah- 
lungen (§  34)  zu  sichern,  kann  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung zu  jeder  Zeit  die 
Leistung  einer  Sicherheit  von  dem  Klein- 
bahnunternehmer  fordern. 
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(*)  Die  Sicherheit  kann  durch  Bürgen 
oder  Pfänder  bestellt  werden;  durch  Bürgen 
jedoch  nur  mit  Einwilligung  der  Staats- 
eisenbalmverwaltung. Der  Bürge  hat  einen 
Bürgschein  nach  Anordnung  der  letzteren 
auszustellen. 

(3)  Die  Hohe  der  zu  bestellenden  Pfän- 
der beträgt  fünf  vom  Hundert  der  Vertrags- 
summe, soweit  nicht  ein  Anderes  be- 
stimmt ist. 

(4)  Die  Staatseisenbahnverwaltung  kann 
die  Hinterlegung  eines  Generalpfandes  zu- 
lassen, das  für  alle  von  dem  Kleinbahn- 
unternehmer im  Bereiche  der  kOnigl  preussi- 
schen  Eisenbalmdirektionen  und  der  künigl. 
preussisehen  und  grossherzoglich  hessi- 
schen Eisenbahndirektion  Mainz  vertrags- 
mässig  übernommenen  Verpflichtungen 
haftet. 

(•')  Die  Staatseisenbalmvcrwaltuug  behält 
sich  das  Recht  vor,  das  Generalpfand  jeder- 
zeit bis  höchstens  zum  Gesammtbetrage 
der  Einzelpfänder,  an  deren  Stelle  es  be- 
stellt ist.  zu  erhöhen,  sofern  es  zur  Sicher- 
stellung der  Verbindlichkeiten  des  Klein- 
balmuntemehmers  nach  ihrem  Ermessen 
nicht  genügt.  Sie  ist  berechtigt,  ihr  Ein- 
verständnis mit  der  Bestellung  eines  Gene- 
ralpfandes jederzeit  zurückzuziehen  und 
zu  verlangen,  dass  an  dessen  Stelle  inner- 
halb der  von  ihr  zu  bestimmenden  Frist 
die  erforderlichen  Einzelpfänder  hinterlegt 
werden.  Die  Freigabe  des  Generalpfandes 
erfolgt  in  diesem  Falle  nicht  vor  Stellung 
sämmtlicher  Einzelpfänder. 

(fi)  Zum  Pfände  können  bestellt  werden 
entweder  Forderungen,  die  in  das  Reichs- 
schuldbuch oder  in  das  Staatsschuldbueh 
eines  Bundesstaates  eingetragen  sind,  oder 
baares  Geld.  Werthpapiere,  Depotscheine 
der  Reichsbank.  Sparkassenbücher  oder 
Wechsel. 

C‘)  Hinterlegtes  baares  Geld  geht  in 
das  Eigenthum  der  Staatseisenbahnverwal- 
tung über.  Es  wird  nicht  verzinst.  Dem 
Kleinbahnunternehmer  steht  ein  Anspruch 
auf  Rückerstattung  nur  dann  zu,  wenn  er 
aus  dem  Vertrage  nichts  mehr  zu  ver- 
treten hat. 

(*)  Als  Werth papiere  werden  ange- 
nommen die  Schuldverschreibungen,  welche 
von  dem  Deutschen  Reiche  oder  von  einem 
Deutschen  Bundesstaate  ausgestellt  oder 
gewährleistet  sind,  sowie  die  Stamm-  und 
Stamm-Prioritätsaktien  und  Prioritätsobli- 
gationen derjenigen  Eisenbahnen,  deren 
Erwerb  durch  den  Preussisehen  Staat  ge- 
setzlich genehmigt  ist.  zum  vollen  Kurs- 
werthe,  die  übrigen  bei  der  Deutschen 


Reichsbank  beleihbaren  Effekten  zu  dem 
daselbst  beleihbaren  Bruehtheil  des  Kurs- 
wertes. 

(9)  Depotscheine  der  Reichsbank 
Uber  hinterlegte  verpfändungsfähige  Werth- 
papiere (vergl.  Absatz  8)  werden  angenom- 
men, wenn  gleichzeitig  eine  Verpfändungs- 
urkunde des  Kleinbahnunternehmers  nach 
Anordnung  der  Staatseiscnbnhnverwaltung 
und  eine  Aushändigungsbescheinigung  der 
Reichsbank  nach  Anordnung  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung überreicht  wird. 

(,ü)  Sparkassenbücher  werden  nach 
1 dem  Ermessen  der  Staatseisenbahnverwal- 
tung angenommen.  Gleichzeitig  ist  über 
das  Sparkassenguthahen  eine  Verpfän- 
dungsurkundc  nach  Anordnung  der  Staats- 
eisenbahnvcrwaltung  auszustellen. 

(“)  Wechsel  werden  nach  dem  Er- 
| messen  der  Staatseisenbahnverwaltung  an- 
genommen, wenn  sie  an  den  durch  die  zu- 
j ständige  Verwaltungsbehörde  vertretenen 
Fiskus  bei  Sicht  zahlbar,  gezogen  und  ak- 
zeptirt  sind,  eigene  Wechsel  nur,  wenn  sie 
bei  Sicht  zahlbar  und  avalirt  sind  und 
wenn  als  Wechselnehmer  der  Fiskus  be- 
zeichnet ist. 

('-)  Die  Ergänzung  einer  Pfandbestel- 
lung kann  gefordert  werden,  falls  diese  in- 
| folge  theilweiscr  Inanspruchnahme  oder 
eines  Kursrückganges  nicht  mehr  genügend 
Deckung  bietet. 

(,s)  Die  Befriedigung  aus  den  verpfän- 
deten Sehuidbuchforderungen.  Werthpa- 
pieren, Depotscheinen,  Sparkassenbüchern 
und  Wechseln  erfolgt  nach  den  gesetz- 
lichen Bestimmungen.  Die  Staatseisenbahn - 
, Verwaltung  behält  sich  das  Recht  vor. 

! jederzeit  an  Stelle  einer  in  Wechseln  oder 
Bürgschaften  bestellten  Sicherheit  ander- 
weit  Sicherheit  zu  fordern. 

(u)  Zinstragenden  Werthpapieren  sind 
stets  die  Emeuerungsscheine  beizufügen. 

(,Ä)  Zins-,  Renten-  und  Gewinnantheil- 
scheine  können  dem  Kleinbnhnuntemehmer 
belassen  werden.  Andernfalls  werden  sie, 
so  lange,  als  nicht  eine  Veräusserung  der 
Werthpapiere  zur  Deckung  entstandener 
Verbindlichkeiten  in  Aussicht  genommen 
werden  muss,  zu  den  Fälligkeitstagen  dem 
Kleinbahnunternehmer  ausgehändigt. 

(,ßj  DieStaatseisenbahnverwaltung  über- 
wacht nicht,  ob  die  ihr  verpfändeten  Werth - 
papiere,  Depotscheine,  Sparkassenbücher 
und  Wechsel  zur  Auszahlung  aufgerufen, 
ausgelost  oder  gekündigt  werden,  oder 
1 ob  sonst  eine  Veränderung  betreffs  der- 
selben eintritt.  Hierauf  zu  achten  und  das 
Geeignete  zu  veranlassen,  ist  lediglich 
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Sache  des  Verpfänders,  den  auch  allein  die 
nachtheiligen  Folgen  treffen,  wenn  die 
nöthigen  Massregeln  unterbleiben. 

(,T)  Die  Kückgabe  der  Pfänder,  soweit 
sie  für  Verbindlichkeiten  des  Kleinbahn- 
untemehmers  nicht  in  Anspruch  zu  nehmen 
sind,  erfolgt,  falls  sie  nicht  als  General- 
pfand bestellt  sind,  nachdem  der  Klein- 
bahnuntemehmer  die  ihm  obliegenden  Ver- 
pflichtungen vollständig  erfüllt  hat. 


Oesterreich. 


Erlass  des  Eisenbahn  ministen  ums  vom 
17.  Januar  1900,  betreffend  die  Anordnung 
und  Sicherung  von  Industriegleise  - Ab- 
zweigungen. 

In  Hezug  auf  die  technische  Anordnung 
und  Sicherung  der  Abzweigungen  von  In- 
dustriegleisen, welche  nur  für  die  Zu-  und 
Abstellung  von  Wagen  dienen  und  nicht 
von  ganzen  Zügen  befahren  werden,  wer- 
den die  nachfolgenden  grundsätzlichen  Be- 
stimmungen getroffen: 

1.  Industriegleise,  welche  von  Stationen 
ausgehen,  sollen  grundsätzlich  von  den 
Nebengleisen  nbzweigen. 

Die  Einbindung  von  Industriegleisen 
in  das  Ilauptgleise  zwischen  der  Einfahrts- 
weiche und  dem  Distanzsignale  ist  thunlichst 
zu  vermeiden. 

2.  Auf  zweigleisigen  Strecken  sind 
Industriegleise  stets  so  anzulegen,  dass  die 
Weichen  von  den  Zügen  nach  der  Spitze 
befahren  werden  und  die  Durchschneidung 
des  zweiten  Hauptgleises  vermieden  wird. 

3.  Ablenkgleise  (Ablenkweichen)  sollen 
mindestens  dann  angeordnet  werden,  wenn 
ein  sicheres  Anhalten  abrollender  Wagen 
wegen  des  Gefälles  oder  der  Länge  des 
Industriegleises  durch  andere  Mittel  (Gleis- 
sperrbäume u.  s.  w.)  nicht  mit  voller  Sicher- 
heit erreicht  werden  kann. 

4.  Sofern  keine  Ablenkweiche  einge- 
legt ist,  ist  in  der  Nähe  der  Sicherheits- 
grenze  des  Abzweigewechscls  ein  Gleis- 
sperrbaum anzuordnen,  durch  welchen  das 
Industriegleis  vom  Hauptgleis  abgesperrt 
werden  kann. 

5.  Auf  Eisenbahnen  mit  normalem  Be- 
triebe sind  in  der  durch  die  Signalordnung 
festgesetzten  Entfernung  von  der  Abzwei- 
gung feststehende  optische  Signale  (Arm- 
oder Scheibensignale)  aufzustellen,  durch 
welche  die  an  der  Abzweigung  haltenden 


Züge  gedeckt  werden.  Auf  eingleisigen 
Bahnen  hat  die  Deckung  nach  beiden  Fahrt- 
richtungen, auf  zweigleisigen  hingegen  nur 
nach  der  einen  Fahrtrichtung  zu  erfolgen. 

Wenn  die  Abzweigung  in  der  Nähe 
der  Grenze  eines  Streckenabschnittes  für 
das  Fahren  in  Baumdistanz  zu  liegen 
kommt,  so  ist,  um  eine  Häufung  von  Sig- 
nalen zu  vermeiden,  das  Raumabschluss- 
signal der  einen  Fahrtrichtung  zugleich  zur 
Deckung  der  Abzweigung  zu  verwenden. 

Der  Abzweigewechsel,  sowie  der  Ab- 
lenkwechsel, bczw.  der  Gleisspcrrbaum  sind 
mit  den  Signalen  in  solche  Abhängigkeit 
zu  bringen,  dass  die  letzteren  nur  dann 
j auf  „Freie  Fahrt“  gestellt  werden  können, 
wenn  der  Abzweige  Wechsel  für  die  Fahrt 
auf  dem  Ilauptgleis  und  der  Ablenk- 
wechsel vom  Hauptgleis  abweisend  stehen, 
bezw.  der  Gleissperrbanm  quer  über  das 
Gleis  gelegt  ist. 

In  dieser  Lage  müssen  die  Weichen, 
bezw.  der  Gleissperrbaum  so  lange  ver- 
schlossen bleiben,  bis  die  Signale  „Verbot 
der  Fahrt“  zeigen. 

6.  Auf  Nebeneisenbahnen  kann  bei  ein- 
facheren Betriebsverhältnissen  über  fall- 
weise Genehmigung  des  Eisenbahnministe- 
riums von  der  Anordnung  der  unter  Punkt  5 
festgesetzten  Sicherungseinriehtungen  ab- 
gesehen werden,  und  sind  dann  die  im 
Punkt  7 für  Lokalbahnen  bestimmten  Ein- 
richtungen anzuwenden. 

7.  Auf  Lokalbahnen  ist  an  dem  Ab- 
zweigewechsel und  an  dem  Ablenkwechsel 
je  eine  verlässliche  Wechselsperre  anzu- 

j bringen,  bezw.  der  Gleissperrbatim  mit 
einem  Sperrschlosse  zu  versehen.  Die 
Wechselsperren  und  das  Sperrschloss  des 
Gleissperrbaums  müssen  derart  einge- 
richtet sein,  dass  deren  Schlüssel  nur  dann 
aus  dem  Schlosse  entfernt  werden  können, 
wenn  der  Abzweigewechsel  für  die  Fahrt 
auf  dem  Ilauptgleise.  der  Ablenkwechsel 
vom  Hauptgleise  abweisend  stehen,  bezw. 
der  Gleissperrlmum  quer  über  das  Gleis 
gelegt  und  in  dieser  Lage  verschlossen  ist. 

8.  Bei  Industriegleisen,  welche  auf  ein- 
gleisiger Strecke  ausnahmsweise  zwischen 
der  Einfahrtsweichc  und  dem  Distanzsig- 
nale einer  Station  in  das  Hauptgleis  ein 
münden,  ist  zur  Deckung  der  Abzweigung 
nach  der  einen  Richtung  das  Distanzsignal 
zu  verwenden  und  nach  der  anderen  Rich- 
tung ein  Ausfahrtssignal  aufzustellen,  und 
sind  beide  Signale  mit  der  Abzweigungs- 
weiche nach  den  Bestimmungen  des 
Punktes  5 in  Abhängigkeit  zu  bringen. 

Auf  zweigleisigen  Strecken  ist.  je  nach- 
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dem  die  Abzweigung  im  Einfahrts-  oder 
im  Ausfahrtsgleise  liegt,  entweder  das 
Distanzsignal  oder  das  Abfahrtssignal  zur 
Deckung  zu  verwenden. 

Sofern  die  Abzweigung  durch  das  Aus- 
fahrtssignal nicht  auf  die  genügende  Ent-  j 
fcrnung  gedeckt  werden  könnte,  ist  in 
Stationen,  welche  von  Zügen  ohne  Auf- 
enthalt durchfahren  werden,  entweder  an 
Stelle  des  Ausfahrtsignals  das  Einfahrt- 
signal der  anderen  Stationsseite  mit  der 
Abzweigung  zu  kombiniren  oder  in  anderer 
geeigneter  Weise  für  die  Sicherung  der 
Züge  zu  sorgen. 

9.  Ladegleise,  welche  nicht  unter  stün-  i 
diger  Aufsicht  eines  verantwortlichen,  zur 
selbständigen  Ausübung  des  Verkehrs- 


dienstes ermächtigten  Organs  stehen,  sind 
ebenfalls  wie  Industriegleise  zu  behandeln. 

10.  Industriegleise,  welche  von  ganzen 
Zügen  befahren  werden,  auf  denen  daher 
ein  regelrechter  Zugverkehr  abgewickelt 
wird,  sind  wie  Bahnabzweigungen  zu  be- 
handeln. 

11.  Die  bisher  über  diesen  Gegenstand 
ergangenen  Erlasse  und  Bestimmungen 
werden  hiermit  ausser  Kraft  gesetzt. 

Für  die  Durchführung  der  hiermit  an- 
geordneten Sicherungseinrichtungen  an  be- 
stehenden Abzweigungen,  welche  derzeit 
gar  keine  oder  dem  Vorstehenden  nicht 
entsprechende  Sicherungsvorkehrungen  be- 
sitzen, wird  ein  Termin  bis  Ende  1902  fest- 
gesetzt. 
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Kleinbahnen. 


1.  Neuere  Projekte. 

1.  Von  der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
buliugesellschaft  zu  Berlin  iu  Gemeinschaft  mit 
der  Nordischen  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 
in  Danzig  wird  beabsichtigt, eine  schmalspurige 
Kleinbahn  von  dem  Fusse  des  Gollen  bis  zum 
Staatsbahnhof  in  Köslin  und  von  da  bis  zum 
Scebade  Gross-Mölleu  zu  bauen,  die  auf  ersterer 
Strecke  dem  Personenverkehr  mit  elektrischem 
Betrieb,  auf  letzterer  Strecke  dem  Persotien- 
und  Güterverkehr  vorläufig  mit  Lokomotiv- 
betrieb  dienen  soll. 

2.  Die  Aktiengesellschaft  Siemens  & llalskc 
in  Berlin  beabsichtigt,  als  Fortsetzung  der 
Berliner  elektrischen  Hoch-  und  Untergrund- 
bahn Warschauerstrasse— Zoologischer  Garten 
eine  elektrisch  zu  betreibende  Untergrundbahn 
für  den  Personenverkehr  vom  Zoologischen 
Garten  nach  dem  Wilhelmsplatz  in  Charlotten- 
burg zu  bauen 

3.  Auf  der  elektrischen  Strassenbahn  Berlin 
(Wassmannstrasse)  — Hohenschönhausen  soll 
auch  der  Güterverkehr  eingeführt  werden. 

4.  Der  Kreis  Schweinitz  plaut  dcu  Bau 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von  Holzdorf 
(Elster)  über  Schweinitz,  Jessen  und  Seyda 
nach  Blönsdorf  mit  Heranführung  an  die 
Staatsbahn  in  Holzdorf,  Jessen  und  Blönsdorf. 

5.  Von  der  Elektrizitäts  Aktiengesellschaft 
vorm.  Lahmeyer  & Co.  in  Frankfurt  a.  M. 
werden  elektrische,  schmalspurigeKleinbahnen 
für  Personenverkehr  geplant: 

a)  vom  Hauptbahnhol'  Hagen  über  Bohle 
und  Bathey  nach  dem  Denkmal  bei 


Hohensyburg,  die  u.  U.  auf  der  End- 
strecke für  den  Aufstieg  mit  Zahnrad- 
oder Seilbetrieb  ausgeführt  werden  soll 
oder 

b)  vom  Hauptbahnhof  Hagen  über  Herdecke 
und  Dorf  Syburg  nach  demselben  Denk- 
mal mit  Abzweigung  von  Herdecke  nach 
Wetter. 

6.  Die  Hagener  Strassenbahngesellschaft 
beabsichtigt,  als  Fortsetzung  ihrer  bestehen- 
den Strecke  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  für  den  Personenverkehr  von 
Eckesey  nach  Herdecke  herzustellcn,  an  die 
sich  eine  gleichartige  von  der  Allgemeinen 
Lokal-  und  Strassenbahngesellschaft  zu  Berlin 
geplante  Kleinbahn  von  Wittbräuke  nach  Sy- 
burg anschliessen  soll. 

7.  Die  Stadt  Dortmund  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  den  Güterverkehr 
vom  Dortmunder  Hafen  über  Obereving  nach 
Hörde  und  Aplerbeck  mit  Anschluss  an  die 
Staatseisenbahn  bei  Obereving. 

8.  Die  Kontinentale  Eisenbahn  - Bau-  und 
Betriebsgesellschaft  in  Berlin  beabsichtigt,  in 
Fortsetzung  der  Kleinbahn  Öbel— Brüggen  — 
Bracht— Kaldenkirchen  eine  vollspurige,  mit 
Lokomotiven  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr zu  betreibende  Linie  von  Kalden- 
kirchen über  Heidenend  nach  der  preussisch- 
holländischcn  Grenze  in  der  Richtung  auf 
Tegeleu  zu  bauen. 

9.  Die  Firma  Kampf  & Ilollender  in  Ruhr- 
ort plant  den  Bau  folgender  schmalspuriger, 
elektrischer  Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr: 

a)  von  Homberg  a.  Rhein  über  Essenberg 
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Asterlagen,  Atrop  und  Friemersheim 
nach  Uerdingen; 

b)  von  Homberg  a.  Rhein  über  Orsoy  nacli 
Rheinberg  und 

c.)  von  Uerdingen  nach  Mors. 

Die  Rahnen  sollen  an  die  Staatsbahnhöfe 
Homberg  a.  Rhein.  Uerdingen,  Mors  und  den 
künftigen  Staatsbahnhof  bei  Rheinberg  heran- 
geführt werden  und  bpi  Homberg,  Uerdingen 
und  Hochhaten  Anschluss  an  den  Rhein  er- 
halten. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Opocno  nach  Dobruska.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  6.  S 249.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahu  von 
Gaunersdorf  nach  Mistelbach.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  11,  S.  445. 

3.  Für  eine  Rahn  niederer  Ordnung  von 
Abbazia-Mattuglie  nach  Lowrana  mit  einem 
Flügel  von  Iciüi  auf  den  Monte  Maggiore. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  15,  S.  538.) 

4.  Für  ein  elektrisches  Kleinbahnnctz  in 
Laibach  und  Umgebung.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  15, 

S.  538.1 

5.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Rodenbach  nach  Königswald  mit  Abzweigung 
zum  Rosawitzer  Hafen,  zum  Rahnhof  in  Roden- 
bach und  nach  Weiher.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900  No.  10, 
S.  557. 

6.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Kagran  nach  Hohenruppersdorf.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  17,  S.  596. 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rann  nach  Rudolfswerth.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  190i»  No.  17, 
S.  :96. 

*.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Maros- VAsärhely  nach  SchHssburg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  10,  S.  432.! 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Uj-Arad  nach  Varjas  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  12, 
S.  472.1 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rozsahegy  nach  Koritnicza.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900-  No.  12, 
S.  472.) 

11.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Agendorf 
zu  den  Ritzinger  Kohlenrevieren.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900-  No.  12,  S.  472.) 

12-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Leta-Vdrtes  nach  Sz6kelyhid.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  12.  S.  472.) 
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13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Trencs6n-Tepln  nach  Trencsßn-Teplicz.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  12,  S.  472.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Gyula  nach  Rarakony.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  12, 
S.  472  ) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szombathelv  nach  Pinka-Mindszent.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900-  No.  17,  S.  597.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Stadt  Königsberg  i.  Pr.  zum  Raue 
und  Betrieb  einer  schmalspurigen,  elektrischen 
Kleinbahn  für  den  Personenverkehr  vom 
Brandenburger  Thorc  nach  dem  Nasscngärtner 
Thore. 

2.  Der  Remscheider  Strassenbahngesell- 
schaft  in  Remscheid  zur  Herstellung  und  zum 
Betriebe  neuer  Strassenbahnstrecken  in  schma- 
ler Spur  von  Vieringhausen  nach  Güldenwerth 
und  von  Hasten  nach  der  Kaiser  Wilhelm- 
strasse  für  die  Beförderung  von  Personen  mit 
elektrischer  Krall. 

3.  Der  Westdeutschen  Eisenbahngesell- 
schaft  in  Cöln  zum  Raue  und  Betrieb  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  zu  betreibenden 
Kleinbahn  von  Benzelrath,  Station  der  Kreis 
Bcrgheimer  und  Cöln-Frechener  Kleinbahnen, 
über  Gleuel  nach  der  Stadt  Cöln  (Ziilpicher 
Thor;. 

4.  Der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  für  folgende 
Erweiterungslinien  des  städtischen,  elektri- 
schen Strussenbahnnetzes: 

ui  Bockenheimer  Warte— Hauptwache, 
b)  Gutleutstrasse  Scharnliorststrasse  — 
Bornheimer  Lands trasse, 
c'  Hermannstrasse  — Koselstrasse  — Rorn- 
heimer  Landstrasse, 

d)  Mainzer  Landstrasse— Hauptbahnhof,- 
e>  Hauptbahnhof—  Kaiserstrasse— -Neue  Zeil 
— Ostbahnhof. 

f)  Sandhofstrasse— Wilhelmstrasse— Scharn- 
horststrasse— Gutleutstrasse. 

g)  Weissfrauenstrasse  — Bethinannstrasse — 
Paulsplatz, 

10  Hauptbahnhof — Westendstrasse  Feuer- 
bachstrassc. 

5.  Dem  Kreise  Unterwesterwald  und  der 
Stadtgemchide  Wirges  zum  Baue  und  Betrieb 
einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Vallendar  nach  Wirges  mit 
Abzweigung  von  Höhr  nach  Hülscheid. 

6.  Für  die  Lokalbahn  Tannwald  — Grün- 
thal. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  1900.  No.  9,  S.  382.) 

7.  Für  eine  Dampfstrassenbahn  von  Turin 
nach  Pinerolo.  iGiornale  de!  Genio  civile, 
1899.  Heft  10/11,  S.  325. 
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8-  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  von 
Brüx  nach  Johnsdorf.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  19<X).  No.  15. 

S.  521).) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Ein  Strassenbahnuetz  zwischen  Charle- 
villc,  Mezicrcs  und  Mohon.  (Journal  officiel. 

1000.  No.  11,  S.  226.) 

2.  Eine  Strassenbahniinie  in  Le  Maus. 
(Journal  officiel.  1000.  No.  81.  S.  651.) 

3.  Zwei  Strassenbahnlinien  vom  Bahnhof 
Armentieres  nach  le  Bizct  und  vom  Zollhaus 
la  Chapelle  d'Armenticres  nach  Nieppc.  (Jour-  : 
nal  officiel.  1900.  No.  36,  S.  758.) 

4.  Eine  Strassenbahniinie  in  la  Ohartrc. 
(Journal  officiel.  1900.  No.  36,  S.  761.) 

5-  Die  Fortsetzung  der  Strassenbahu  Lyon 
— Caluire  bis  zum  Platze  les  Maronniers. 
.Journal  officiel.  1900.  No  30,  S.  800.) 

4.  BetriebseriUTnuiigeii. 

1.  Am  9.  Oktober  1699  die  Kleinbahn  Vel- 
bert—Heiligenhaus— Hösel. 

2.  Am  2.  November  ls9o  die  Theilstrecke 
Düsseldorf  — Kaiserswerth  der  Kleinbahn 
Düsseldorf— Kaiserswerth— Duisburg. 

3.  Am  21.  Dezember  1809  die  Erweiterungs- 
strecken Logenstrassc— Kaserne  und  Chaussee* 
haus-Ctistrinerstrasse— Schlachthof  der  elektri- 
schen Strassenbahn  in  Frankfurt  a.  0. 

4.  Am  2.  Januar  190t)  die  Theilstrecke 
Katalena— Veröczc  der  vollspurigcn,  ungari- 
schen Lokalbahn  Beiovar— Veröcze. 

5.  Am  4.  Januar  1000  die  Theilstrecke  I 
Crollcs — le  Touvet  der  Strassenbahn  Grenoble 
— (hapareillan. 

6.  Am  15.  Januar  1900  die  Theilstrecke 
Waldau— Podcwitten  der  Königsberger  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft. 

7.  Am  31  Januar  1000  die  Strassenbahn* 
strecken  Bockonlieimer  Warte  —>  Hauptwache 
und  Zeil  — Ostbahnhof  in  Frankfurt  a.  M. 

Die  schmalspurige  Lokalbahn  von  Ocholt  nach 
Westerstede  im  Jahre  isos.i) 

Der  amtliche  Jahresbericht  über  die  Be- 
triebsverwaltung der  oldenburgischcn  Eisen- 
bahnen für  das  Jahr  1898  enthält  als  Anhang 
einen  Bericht  über  die  Betriebsverwaltung  der 
schmalspurigen  Lokalbahn  von  Geholt  nach 
Westerstede  für  das  Jahr  1808.  Nachstehend 
sind  die  Hauptergebnisse  dieses  Jahres  denen 
des  Vorjahres  gegenübergestellt: 


Es  b e t r u g <•  n : 

1897 

1898 

Die  Betricbslange  . . km 

7 

7 

Das  Baukapital . . . . M 

214  775 

214  200 

Die  Anzahl  der  boför- 

derten  Züge 

5*26 

5 841 

’l  Vergl.  Teilschritt  för  Kleinbahnen,  1899.  S.  110  fur  da« 
.labr  1897. 


Es  betrugen: 

1897 

1898 

Der  Betriebsmittelpark: 
Lokomotiven ....  Stck. 

3 

3 

Personenwagen . . . „ 

3 

3 

Güterwagen  . . . . „ 

8 

8 

Die  Leistungen  der  Be- 

triebsmittel: 

der  Lokomotiven  Nutzkin 

40  544 

40  908 

„ Personenwagen  Achskm 

177  576 

185808 

„ Güterwagen  . . „ 

40  208 

425S8 

Die  Unterhaltungs- 
kosten der  Betriebs- 
mittel   M 

2 444 

1430 

DieKosten  für  die  Bahn- 
unterhaltung . . . . r 

2 464 

1 725 

Es  sind  befördert  wor- 
den : 

Personen Anz. 

49  222 

51  697 

Güter t 

5 465 

6 316 

Gepäck t 

66 

71 

Geleistet  wurden: 

1 

Personenkm  ....  Anz. 

844  554 

361  879 

Gütertonnenkin . . . „ 

38255 

44  226 

Gepäck tonnenkm  . . „ 

462 

497 

Es  bat  betragen: 
die  Einnahme  über- 
haupt   M 

21  794 

23  126 

auf  1 km  Bahnläuge  „ 

3 113 

3 304 

„ looo  Nutzkin  . . * 

53* 

ro5 

„ 1000  Wagenachs- 
km * 

100 

101 

die  Ausgabe  über- 
haupt   „ 

14  641 

12  670 

auf  1 km  Bahnläuge  „ 

2 092 

1 810 

„ 1O00  Nutzkm  . . „ 

361 

310 

„ 1000  Wagcnachs- 
km 

67 

r>5 

in  % der  Betriebs- 
eiunahme  ....  % 

67, IS  ; 

54, 

der  Betriebsüber- 
scliuss  überhaupt  . M 

7 153 ' 

10  456 

auf  1 km  Balmiiluge  „ 

1 022 1 

1 494 

in  0/0  der  Rohein- 
tiahine % 

32,83 

45,  a 

in  % <ies  Baukapitals 

3..u 

4, ss 

Durchschnittlich  wur- 
den beschäftigt: 
diätarische  Beamte  . Anz. 

4 

4 

Arbeiter „ 

5 

5 

Die  Ausgabe  für  das 
Personal  betrug  . . M 

8 834 

7 961 

Kleinbahnen  in  England.1 
Nach  einer  Mittheilung  der  englischen  Zeit- 
schrift The  Raihvay  News  (No.  1877  und  1878 
vom  23.  und  30.  Dezember  1899)  sind  der  engli- 

’)  Vergl  Zeitschrift  ftlr  Kleinbahnen.  1899.  8.  56t. 
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sehen  Kleinbahnkommissiou,  die  bekanntlich 
die  Anträge  aut'  Konzcssionirung  von  Klein- 
bahnen zu  prüfen  hat,  zu  dem  Xovembertermiu 
von  1809  wieder  43  Gesuche  vorgelegt  worden, 
und  zwar  42  für  England  und  eins  für  Wales. 
Die  43  Projekte  umfassen  442  engl.  Meilen; 
davon  sollen  30  Linien  mit  242/>  Meilen  Länge 
elektrisch,  11  Linien  mit  141, s:*  Meilen  mit 
Dampf,  eine  Linie  mit  39, vs  Meilen  mit  Elek- 


trizität oder  Dampf  betrieben  werden,  währeud 
für  eine  weitere  Linie  mit  18  Meilen  Länge 
die  Betriebskraft  nur  als  mechanisch  ohne 
nähere  Angabe  bezeichnet  ist;  28  Linien  mit 
294,25  Meilen  erhalten  die  Vollspur  von  4 Kuss 
8 '/:•  Zoll,  eine  mit  18  Meilen  die  Spur  von 
4 Fuss  und  14  Linien  mit  129,25  Meilen  die 
Spur  von  3 Fuss  6 Zoll. 

Die  einzelnen  Bahnen  sind  folgende: 


Spurweite 

fange 

G e p 1 a n t e B a h n c n 

Bctriejiskraft 

engl. 

engl. 

Kiwi» 

/ oll 

Meilen 

England. 

Aldershot— Farnborough  (Erweiterung) 

Elektrizität 

3 

G 

V» 

Barnsley  und  Umgebung  (Erweiterung) 

desgl. 

8 

6 

l/a 

Blackpool— Garstang 

desgl. 

4 

H‘,'2 

ig'/4 

Blyth  und  Umgebung . . 

desgl. 

3 

6 

U/2 

Brackenhill  (Erweiterung) 

Dampf 

4 

8Va 

2 

Bridgewator-Stowey— Stogursev 

desgl. 

4 

8*/a 

11 

Cheltcnham  und  Umgebung  (Erweiterung) 

Elektrizität 

3 

G 

2‘/4 

Cirque  Ports 

desgl. 

3 

6 

G7'V4 

Bath 

Mechanische  Zug- 

4 

0 

18 

kraft 

Grafschaft  llertford  No.  1 

Elektrizität 

4 

8'/a 

53» 

JJ  B B 2 

desgl. 

4 

S>/8 

2 

1»  ?»  »>**•••  

desgl. 

4 

S'/2 

9 

V B J»  ^ 

desgl. 

4 

SVs 

8 >/a 

,,  Middlesex  No.  2 

desgl. 

4 

«l/2 

12 

Devon  South  liamshirc 

Dampf 

4 

8l/a 

37'/a 

East  and  West  Yorkshire  Union  19oo  . . 

desgl. 

4 

S'/s 

l‘/4 

desgl. 

4 

8l/a 

7'/» 

Gloneestcr  und  Umgebung 

Elektrizität 

8 

6 

8 

Hayling  Island 

desgl. 

4 

8'/ä 

43/» 

Kingstou— Surbiton  und  Umgebung 

desgl. 

4 

8 7s 

43/» 

Grafschaft  London,  Archway  Iioad- Highgate 

desgl. 

4 

8l,  j» 

Va 

..  „ Claphain  — Wandsworth  — Kingston 

Bond 

desgl. 

4 

8l/s 

5l/a 

.,  .,  Dcptford  — Shootcrs  Hill  — Woolwich 

desgl. 

4 

8'/a 

5>/a 

„ „ New-Gross— Lewisham— Eltham  . . 

desgl. 

4 

8>/j 

4‘/» 

Long  Melford— Hadleigh 

Dampf 

4 

8 Vs 

15 

Longhborough  und  Umgebung 

Elektrizität 

3 

G 

8'/4 

Lulworth— Osmington 

Dampf 

4 

8*/a 

13*  2 

Mansticld  und  Umgebung 

Elektrizität 

3 

G 

6*4 

Mid  Auglian 

Dampf  oder 
Elektrizität 

4 

8'/a 

80®/* 

Morlcy  und  Umgebung 

Elektrizität 

4 

8 '/a 

10 

New-Roniney — Mythe 

Oldham  — Aston  a.  Lvne—  Hyde  und  Umgebung  (Er- 

Dampf 

4 

tfl/o 

9'/» 

Weiterung) 

Elektrizität 

4 

81  2 

4V* 

Pcterborough  und  Umgebung  i Erweiterung) 

desgl. 

3 

G 

1 

Speu  Valley  (Erweiterung! 

desgl. 

4 

8‘/a 

12 

Tickhill.  

Dampf 

4 

9'/a 

17  l/a 

Wakeficld  und  Umgebung 

Elektrizität 

3 

G 

10 

Warrington  - Nortlnvich 

desgl 

4 

8'..  2 

13'/4 

West  Hartlcpool  (Erweiterung)  

desgl. 

3 

G 

l3  4 

Wigan 

desgl. 

3 

G 

73/4 

Windcrmere  und  Umgebung  . . 

desgl. 

3 

G 

6V» 

Witney  — Burford  Andoversford 

1 lampf 

4 

S'/jf 

**»/» 

Wotton  a.  d.  Edge 

desgl. 

4 

8l/a 

3‘.  4 

Wale  s. 

Lianellv  und  Umgebung 

Elektrizität 

3 

G 

73/i 
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Es  füllt  auf,  dass  in  dieser  Zusammenstel- 
lung so  zahlreiche  städtische  Bahnen  vertreten 
sind,  die  wohl  eigentlich  als  Strasscnbahncn 
zu  behandeln  wären,  die  aber  als  Kleinbahnen 
von  den  Antragstellern  deshalb  bezeichnet 
werden,  weil  das  Verfahren  vor  der  Klein- 
bahnkommission erhebliche  -Vortheile,  nament- 
lich grössere  Schnelligkeit  und  Billigkeit,  vor 
dem  für  Strasscnbahncn  noch  geltenden  Parla- 
mentsverfahren voraus  hat. 

Im  ganzen  sind  zu  den  sieben  Anmelde- 
terminen, die  seit  dem  Erlass  des  Kleinbahn- 
gesetzes abgehaltcu  sind,  -268  Anträge  einge- 
reicht worden  mit  einer  Gesanimtlänge  von 
264C,i  Meilen:  sie  vertheilen  sich  nach  Spur- 
weite und  Betriebskraft  in  folgender  Weise: 


i 

i 

! 

Anzahl  ,Jn*e 
Meilen 

1 Betriebskratt: 

Dampf 

123  1598,1 

Elektrizität 

129  lOOS.a 

Wasserkraft  und  sonstige 

Motoren 

4 39.. 

Spurweite: 

4 Kuss  8*/j  Zoll 

171  1681, ss 

4 Fuss 

5 65, ii 

3 Fuss  6 Zoll 

«9  573,*-- 

andere  

12  126,21 

i 

Der  grösste  Theil  ist  also  in 

der  Vollspur 

geplant,  so  dass  ein  Uebergang 

der  Betriebs- 

mittel  von  den  Hauptbahnen  auf  das  Klein- 

bahnnetz  in  beträchtlichem  Umfang  möglich 

ist. 


Die  Elektrizität  als  Betriebskratt  ist  na- 
mentlich bei  den  Anträgen  der  letzten  Termine 
endlich  in  den  Vordergrund  getreten,  wie 
nebenstehende  Uebcrsicht  erkennen  lässt. 


Oie  niederländischen  Kleinbahnen 
• in  Jahre  1898.') 

Nach  amtlichen  Quellen2)  bestand  das 
niederländische  Kleinbahnnetz  am  31.  Dezem- 
ber 1898  aus  63  Unternehmungen  mit  einer 
Betriebslänge  von  rund  1398  km  (gegen  61 
Unternehmungen  mit  rund  1317  km  Betriebs- 
länge im  Vorjahre).  Davon  hatten  24  Unter- 
nehmungen (236  km)  Pferdebetrieb,  30  Unter- 
nehmungen (647  km ) Lokomoti vbetrieb,  7 Unter- 
nehmungen (467  km)  Lokomotiv-  und  Pferde- 
betrieb, 1 Unternehmen  (48  km)  Lokomotiv-, 
Pferde-  und  elektrischen  Betrieb  und  endlich 
1 Unternehmen  (O.s  km)  ausschliesslich  elek- 
trischen Betrieb. 

Doppelgleisig  waren  113,*  km. 

't  VpirI  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1899  S 308  ff 
Hie  niederländischen  Kleinbahnen  im  Jahre  1637 

*1  Statistiek  van  liet  vervoer  oj>  spoorwegen  en  traui- 
weeen  over  het  jaar  1898.  I'iigcgcven  door  hot  Departe 
ment  van  NVatorstaat,  Handel  en  Nljverheid  P'-Gtaven- 
hage  1899 
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Von  den  1398  km  Hahnen  hatten  rund 
487  km  eine  Spurweite  von  1,435  ui  und  darüber, 

*>39  - , „ 1,067., 

178  . „ . l,ooo  . . 

1« *3  ..  „ „ 0.750  . und  weniger. 

Befördert  wurden  im  Jahre  1898  (gegen 
1897)*): 

an  Personen  . . . 50  416  750  (48607  414), 

, Gütertonnen  . . 0U9  378  (417  135). 

Die  Einnahmen  iiaben  betragen: 
im  Personenverkehr  5018358  fl.  4 801076  fl.), 


„ Güterverkehr.  . 572  402  fl.  (511  100  fl.), 

„ Gcsanuntvcrki‘hr>j6 775 597  . (5820591  „). 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  Ende 
1898  (1897): 

Lokomotiven 295  (275), 

Pferde 2129  (2068), 

Personenwagen 1 364  (1  291), 

Güterwagen  . 930  (818's. 

Einen  Ueberblick  über  die  Betriebsver- 
hältnisse einiger  Hauptlinien  gewährt  nach- 
folgende Zusammenstellung: 


9 Die  Rlamtncrzabien  beziehen  sich  auf  das  Vorjahr.  9 Mit  sonstigen  Hinnahmen. 


Es  betrugen:1) 

Bahn- 

länge 

km 

1 

Spur- 

weite 

in 

Hctriebs- 

kraft 

Beförderte 

Personen  , Guter 
Anzahl  t 

Erzielte  Einnahme 
im 

Ober- 

Personen-  Guter* 

baupt 

verkehr 
fl.  «.  : fl. 

Ver- 
kebrs- 
eln- 
nahme 
für  das 
Tagkm 
fl. 

Niederländische  Trambahn  . 

114,8 

1,435 

Pferde  und 
Dampf 

636  098 

40  269 

169  630  64  056 

250  507 

6,0b 

(108,0 

1,135 

deegL 

490  254 

23  101 

161  435  59  939 

245618 

6,73) 

Nymwegische  Trambahn  . . 

17,a 

1,067 

Dampf 

34s  000 

— 

45479  3 223 

49  641 

7,64 

(17,3 

1,067 

deegl. 

321  Ö04i 

— 

43  806  2 626 

47  087 

7,64) 

Ooster  Dampftrambahn  . . 

01,3 

1,067 

Dampf  und 

020  221 

12  470 

140  430  22453 

187  946 

8,33 

(61,3 

1,067 

deegl. 

009  304 

15  000 

139419  28477 

186212 

8,36) 

Amsterdamer  Omnibusge- 

Seilschaft 

2)29.i 

1,4» 

Pferde 

21820536 

— 

1 450  201  — 

1 450  201  184,53 

(29,5 

1,4» 

deegl. 

21  008  598 

— 

1 381  070  — 

1 381  (»70  128,1») 

Rotterdainer  Trambahn  . . 

*)71,o 

1,435 

Dampf  und 

8 104  377 

3 887 

034  70-4  8 999 

66-1 014 

48,53 

(52,s 

1,435 

deegl. 

7 785  378 

1 119 

011932  3 918 

934  067 

48,7») 

Haag  sche  Trambahn  . . . 

*)48.5 

!■» 

1 

0 493  889 

— 

651 289  — 

658  496 

52,30 

(48,5 

0 260  033 

— 

631 623  — 

630  430 

54,34) 

Haag— Scheveningen  . . . 

4,8 

1,435 

Dampf 

4,60  855 

1 324 

78  749  1 580 

80  553 

46, st 

iStaatscisenbahngesciOchaft) 
Holländische  Eiscnbahnge- 

(4,3 

1,135 

deegl. 

662  284» 

1 457 

79011  1685 

80987 

47,03) 

Seilschaft  (Haag  (Bhf.]  — 

Scheveningen  (Strand] ) . 

Süd-Niederländische  Dampf- 

9,o 

(9,o 

1,4a:. 

1)435 

» 

Dampf 

.leegl. 

— 

100  489  l Angaben 

100  024  1 

fehlen 

trainbahn 

,;)86,7 

• 1,067 

Dampf  und 

460  112 

4H  172 

81  165  82591 

110045 

4,15 

(73.6 

1,067 

ilcegl. 

460  504 

45  368 

81  822  81  320 

115  790 

4.7») 

Kerkradc-  Simpelveld  . . . 

8,o 

1,135 

Dampf 

— 

96617 

— 26  869 

26  869 

11,37 

(8,o 

1,135 

deegl. 

— 

91  791 

— 26044 

26044 

11,36) 

1 1 Die  Klamnierzahlen  beziehen  sich 

auf  das  Betriebsiah 

1897.  - 7 

j Davon  24,6  km  doppelgleisig.  — *> 

Davon 

13.9  km  doppelgleisig.  — * Davon  28.4  km  doppelgleisig,  und  zwar  16.6  km  beim  Pferde-,  95  km  beim  Elektrizltats-  und 
2.3  km  beim  Dampfbetrieb.  — F.s  batten  28,5  km  1,445  m Pferde-.  10.3  km  (1.445  m'  elektrischen  und  9.7  km  <1,435  m) 
Dampfbetrieb  — *i  Devon  7,3  km  doppelgleisig. 


Die  französischen  Kleinbahnen  (Tram- 
ways) *)  hatten  nach  dem  Journal  officie!  de 
la  Höpubliquc  fram,aise  (1899,  No.  47)  am 
31.  Dezember  1898  eine  Länge  von  3287  km; 
im  Laufe  des  Jahres  1899  sind  448  km  neu 
dem  Betriebe  übergeben  worden,  so  dnss  am 
31.  Dezember  1899  an  Strassenbahnen  3735  km 
eröffnet  waren.  Von  den  in  Benutzung  gc- 
•)  Veigl  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1899,  S 389 


nommenen  47  Linien  haben  32  die  Spurweite 
von  1 ui. 

Konzessionirt  waren  am  31.  Dezember  1898 
Strassenbahnen  in  einer  Länge  von  5020  km, 
neue.  Konzessionen  sind  für  71  Linien  mit 
883  km  ertheilt  worden,  am  31.  Dezember  1899 
waren  mithin  5909  km  Strassenbahnen  kon- 
zessionirt. Unter  dett  neuen  Linien  haben  35 
die  Spur  von  1 m angenommen. 


234  Bücherschau.  — Zeitschriftenschau.  {«tir^Klctnbahnort 

Für  Algier  werden  folgende  Zahlen  angegeben: 


km 

km 

Betrieben  am  31.  Dezember  1898  • • • 

128  Konzessionirt  am  31.  Dezember  1898  . 

224 

Eröffnet  im  Jahre  1899  

32  Konzessionirt  im  Jahre  1899  

25 

Betrieben  am  31.  Dezember  1899  . . . 

160  Konzessionirt  am  31.  Dezember  1899  . 

249 

ßücherscluiu. 


Maraun's  grosser  Verkehrspinn  von 
Berlin  und  seinen  Vororten.  Aus- 
gabe 1900.  Berlin.  Liebel’sehe  Buch- 
handlung. Preis  2 M. 

In  der  neuen,  wiederum  dem  Berliner 
Adressbuch  beigegebenen  Ausgabe  des  von 
uns  wiederholt  besprochenen  Verkehrsplans 
(vergl.  zuletzt  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1898.  S.  208)  sind  mit  Sorgfalt  alle  seit  der 
letzten  Ausgabe  neu  gebauten  und  in  Aus- 
sicht genommenen  Bahnen  eingetragen. 
Die  Art  der  Darstellung  der  einzelnen 
Linien  sowie  die  gesaramte  Ausführung 
des  Plans  ist  dieselbe,  wie  in  früheren 
Jahren.  Sic  scheint  sich  wohl  bewährt  zu 
haben.  Die  neue  Ausgabe  kann  daher 
bestens  empfohlen  werden. 


Verzeichnis«  der  au  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Allgemeine  Elektrizitätsgesellschaft,  Berlin. 
Elektrische  Strassenbahnen.  Berlin  1900. 

Castro,  .1.  J.  Estudio  sobre  los  ferrocarriles 
Sud-Ainericanos  y las  grandes  lineas  inter- 
nacionales.  Montevideo  1893. 

Cohn,  G.  Zur  Geschichte  und  Politik  des  Ver- 
kehrswesens. Stuttgart  1900.  14  M. 

Egcr,  G. Das  Reichshaftpflichtgesetz. 5.Aufl.  14  M. 

Frank,  A.  Erinnerungen  ernster  und  heiterer 
Art  an  den  Eisenbahnbetrieb  im  Kriege 
1870/71.  Wiesbaden  1899.  l,so  M. 

Grages,  F.  und  Bnrkhauscn  G.  Zahlenbci- 
spiele  zur  statischen  Berechnung  von 
Brücken  und  Dächern.  Wiesbaden  190o. 

8 M. 

Ivreuter,  F.  Linienführung  der  Eisenbahnen 
und  sonstigen  Verkehrswege.  Wiesbaden 
1900.  7,w  M. 

Moreau.  A.  Lestra verscs inctalliques.  Paris  1899 
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Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du 

Congres  des  chemins  de  fer. 

[. Jahrg . 1899,  Bd.  13 , No.  12,  S.  1740.) 

Eingehende  Besprechung  des  in  italieni- 
scher Sprache  erschienenen  Berichts  der 
Kommission  zum  Studium  der  Frage 
über  die  Anwendung  des  elektrischen 
Betriebs  auf  Bahnen  mit  schwachem 
Verkehr.  Dor  Bericht  befasst  sich  zunächst 
mit  den  allgemeinen  Fragen  über  die  elek- 
trische Betriebsweise  — Stromerzeugung,  Span- 
nung, Stromzuführung,  Betrieb  mit  Speichern, 
Geschwindigkeit  u.  s.  w.  — und  geht  dann  auf 
die  Ergebnisse  über,  die  auf  den  einzelnen 
elektrisch  betriebenen  Bahnen  Italiens  erzielt 
worden  sind. 

[Jahrg.  1899.  Bd.  13,  No.  12,  8.  1746.) 
Kleinbahnen  zu  Hause  und  im  Ausland. 

Besprechung  eines  Werks  des  englischen 
Ingenieurs  W.  H.  Cole  mit  auszugsweiser 
Wiedergabe  der  Gegenüberstellung  belgischer 
und  indischer  Kleinbahnergebnisse. 


[Jahrg.  llMH).  Bd.  14,  No.  2.  S.  2Ö9.  | 

Bericht  über  die  Frage  der  selbsttäti- 
gen Wagen  (Art.  20  des  Fragebogens 
der  G.  Tagung  des  Kongresses). 

Die  Herren  Keroinncs,  Lechcllc  und 
Sartiaux  stclleu  die  von  sieben  Verwaltungen, 
die  Selbstfahrer  verwenden,  gemachten  An- 
gaben zusammen  und  sprechen  zum  Schluss 
die  Erwartung  aus,  dass  die  Selbstfahrer  als 
Ersatz  und  als  Ergänzung  des  eigentlichen 
Zugverkehrs  sowohl  bei  Bahnen  mit  schwachem 
Verkehr,  als  zur  Förderung  des  Vorortver- 
kehrs wohl  noch  weitere  Verbreitung  finden 
würden.  Bis  jetzt  ist  deren  Anwendung  im 
eigentlichen  Eisenbahnbetrieb  allerdings  sehr 
gering;  denn  von  227  Verwaltungen,  an  die 
die  Fragen  gerichtet  waren,  haben  uur  sieben 
auf  Grund  eigener  Erfahrungen  berichtet.  Es 
sind  dies  1.  die  belgische  Staatsbahn,  2.  die 
Pennsylvaniabahn,  3.  die  italienische  Mittel- 
meerbahn,  -j.  die  russische  Nikolausbahn,  5.  die 
Wiener  Lokaleisenbahn,  ü.  die  belgische 
Nationalgcsellschaft  für  Nebenbahnen  und 
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7.  die  französische  Nordbahn.  Die  Hahnen  zu 
1,  2.  4,  5,  6,  7 verwenden  Dampfwagen,  die 
Bahnen  zu  1,  3,  7 elektrische  Fahrzeuge.  Der 
Bericht  enthält  genaue  Angaben  über  die 
Grösse,  das  Gewicht  und  den  Preis  der  Fahr- 
zeuge, über  die  Triebwerke,  die  Bremsen,  die 
Betriebsweise  u.  s.  w. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

im. 

Bisher:  Die  Strasseubahn.) 

[13.  Jahrg .,  No.  7,  S.  121.  | 
Eine  drohende  Verschlimmerung  im 
Gebiete  der  Ha  ftp  flicht.  Von  Pro- 
fessor Dr.  Karl  Hilse,  Berlin. 

Der  Verfasser  wendet  sich  gegen  den  zu 
$ 08  der  Unfallversicherungs-Novelle  von  den 
Berufsgenossenschaften  gestellten  Antrag,  den 
Haft  und  Schadensschuldnern  den  Abschluss 
von  Vergleichen  mit  den  Verunglückten  ohne 
Zuziehung  der  Berufsgenossenschaft  zu  unter- 
sagen oder  diesen  Vergleichen  wenigstens  die 
Wirksamkeit  gegenüber  den  Berufsgenossen- 
schaften zu  nehmen.  Durch  eine  derartige  Be- 
stimmung würden  zwar  die  Berufsgenossen- 
schaften einen  kleinen  Vortheil  erlangen  für 
die  Fälle,  in  denen  ein  solcher  Vergleich  arg- 
listig abgeschlossen  sei;  die  Verunglückten 
aber  und  die  Haftschuldner  würden  schwer 
geschädigt  werden,  da  ein  Vergleich  erfali- 
ruugsgemäss  beiden  Interessen  am  besten  ent- 
spräche, jedoch  nur  dann,  wenn  er  möglichst 
schnell  abgeschlossen  werde,  da  dann  dem 
Verunglückten  die  Sorge  um  die  Zukunft  ab- 
genommen und  der  Haftschuldner  von  der 
Verzinsungspflicht  und  dem  Verdacht  bös- 
williger Verschleppung  befreit  sei. 

Die  Ile  form.  1300. 

[/.  Jahrg.,  Heft  ö,  S.  418. j 
E i u s c li  i c n i g c S c h n e 1 1 bah  n e n. 

Zusammenfassende  Besprechung  der  ver- 
schiedenen Vorschläge  für  die  Herstellung 
sogenannter  einschieniger  Bahnen  mit  beson- 
derer Berücksichtigung  der  Langen’schen 
Schwebebahn  in  Elberfeld  - Barmen.  (Siehe 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S-  13»».) 

Dinyler's  Polytechnisches  Journal.  1833. 

1 80.  Jahrg.,  lieft  11,  12,  S.  101,  180.  \ 
Die  Internationale  Motorwagenausstel- 
lung  zu  Berlin  1899.  (Fortsetzung 
und  Schluss  des  schon  im  .fahre  1S99, 
S.  611  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
erwähnten  eingehenden  Aufsatzes  i 
Nach  Beschreibung  eines  Benzintrieb- 
wagens für  zwei  Personen  von  Justus  Wald- 
hausen  in  München  und  eines  Dreiradvor- 
spanns von  Hcinle  und  Wegelin  in  Oberhausen- 
Augsburg  werden  die  zahlreichen  von  der 
Gesellschaft  für  Vcrkehrsunternchmuugcn  in 
Berlin  ausgestellten  Fahrzeuge  behandelt,  die 
den  verschiedensten  Arten  des  Personen-  und 
Güterverkehrs  dienen  Dann  kommt  der  elek- 


trisch  betriebene  Omnibus  von  Siemens  & 
Halske  an  die  Reihe  und  daran  schliessen  sich 
kurze  Angaben  über  ausgestellte  Wagen  von 
Hugo  Meyer,  der  Gesellschaft  Vulkan, C.  Kliemt, 
Hladik,  Grunewaldt  & t'o.,  sümmtlich  in 
Berlin,  und  der  Fabrik  von  Adam  Opel  in 
Rüsselheim.  Weiter  werden  verschiedene 
Einzeltheile.  Wagen  und  Triebwerke  behandelt 
und  zum  Schluss  noch  mehrere  Fahrzeuge  der 
Fabrii|ue  nationale  d'armes  de  guerre  in 
Herstal  bei  Lüttich,  der  Automobil-Union  in 
Paris,  der  Carrosserie  Rothschild  fils,  der 
Societe  industrielle  et  comerciale  de  fabri- 
cantsdes  cyclcs  und  von  Phcbus  Aster,  sünunt- 
licli  in  Paris,  sowie  der  beiden  schweizerischen 
Fabriken  Rapid  in  Zürich  und  Motorwagen- 
Aktiengesellschaft  Wetzikon  und  der  Motor- 
fahrzeug- und  Motorenfabrik  Marienfelde  bei 
Berlin  erwähnt. 

1300. 

[81.  Jahrg.,  Heft  1,  2,  S.  8,  23.] 
Die  grossen  anlässlich  der  Pariser  Aus- 
stellung in  Ausführung  begriffe- 
nen Eisen  bah  n bauten. 

Allgemeine  Beschreibung  der  Pariser 
Stadtbahn,  der  neuen  Linien  der  West- 
bahn-Gesellschaft und  der  Verlängerung  der 
Orh'ansbahn  bis  zum  Quai  d'Orsay  mit  An- 
gaben über  einige  besonders  beachtenswcrthe 
Strecken  und  Stationen  und  über  die  Quer- 
schnitte der  Anlagen  an  besonders  schwierigen 
Stellen. 

(&/.  Jahrg.,  Heft  1—3,  5,  S.  16.  27.  46.] 
Die  gebräuchlichen  Automobilsysteme. 

Profesor  Bachner  in  Stuttgart  unternimmt 
es.  eine  zusammenhängende  Darstellung  der 
Konstruktionen  der  heutigen  Selbstfahrer  und 
ihrer  Triebwerke  darzubieten.  Er  beginnt  mit 
den  Benzinwagen  und  behandelt  zunächst  die 
allgemeine  Bauart  der  Benzintriebwerke,  weiter 
deren  Kühlung,  dann  die  Verdampfer  und  die 
Zündung.  In  zahlreichen  Abbildungen  werden 
die  verschiedenen  Konstruktionen  vorgeführt 
und  in  eingehender  Besprechung  erklärt.  Bei 
den  Zündungen  wird  zwar  auch  in  dieser  Ab- 
handlung der  elektrischen  Zündung  der  Vor- 
zug gegeben,  es  werden  aber  auch  ihre  Nach- 
theile nicht  verschwiegen,  die  immerhin  eine 
so  bedeutende  Fabrik,  wie  die  Daimler-Motoren- 
gesellschalt  in  Cannstadt,  veranlasst  haben,  an 
der  Glührohrzündung  festzuhalten.  Weitere 
Fortsetzungen  sind  zu  erwarten. 

[81.  Jahrg.,  Heft  4,  8 60.  j 
Die  Lührig'schcn  jüngsten  Gasmotor- 
wagen für  Strassonbahnen 
fassen  52  Personen  und  sind  mit  Triebwerken 
von  14  PS  ausgerüstet.  Sic  sind  in  Manchester 
und  auf  der  Strnsseubahn  Blnckpool-St.  Anne 
and  Lvtham  in  Betrieb  und  werden  unter  Bei- 
gabe von  Zeichnungen  in  unserer  Quelle  ein- 
gehend beschrieben.  Die  drei  üblen  Eigen- 
schaften der  Gastriebwagen:  Entwicklung 

üblen  Geruchs  heftige  Erschütterung  de» 
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Fahrzeugs  und  geringe  Geschwindigkeit  sollen 
bei  diesen  Wagen  vermieden  sein,  indem  das 
Verbrennen  von  Schmieröl  durch  eine  beson- 
dere Einrichtung  wirksam  verhindert  wird 
und  alle  beweglichen  Thcile  der  Maschine  ins 
Gleichgewicht  gebracht  worden  sind.  That- 
sächlich  werden  die  Wagen  anstandslos  durch 
Gasglühlicht  erleuchtet. 

Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  und 
Abhandlungen.  1800. 

| Bd.  16,  lieft  2.  S.  166.  \ 
Fund  b ez w.  Auffindung  in  öffentlichen 
Beförderungsmitteln.  Von  Dr.  B. 
Hilse,  Kreisgerichtsrath  in  Berlin. 

Der  Wortlaut  des  § 078  B.  G.-ß.:  „Wer 
eine  Sache  in  den  Beförderungsmitteln  einer 
öffentlichen  Behörde  oder  einer  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Verkehrsanstalt  fin- 
det“ wird  auf  Grund  der  Gesetzesgrundlageu 
und  aus  allgemeinen  Erwägungen  dahin  aus- 
gelegt, dass  unter  Verkehrsanstalt  nicht  nur, 
wie  gelegentlich  behauptet  ist,  Gesellschaften 
und  juristische  Personen,  sondern  auch  Einzel- 
Unternehmer  zu  verstehen  seien. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1800. 

(20.  Jahrgang , lieft  60,  S.  876} 
Die  Automobil  - Industrie  in  Nord- 
amor i ka 

ist  in  rascher  Entwicklung  begriffen.  Die  ein- 
zelnen Gesellschaften  werden  genannt  und 
einige  'Mittheilungen  über  die  Ausdehnung 
ihres  Betriebs  gemacht. 

1000. 

[21.  Jahrg.,  lieft  3,  S.  68. \ 
Elektrolyse  gusseiserner  Wasserlei- 
tungsrühren durch  Bahnströme. 

Auszugsweise  Wiedergabe  einer  Abhand- 
lung von  Professor  L.  Blake  im  Electr.  World 
and  Engineer  vom  lt}.  Dezember  1809.  Durch 
zahlreiche  Versuche  stellte  Blake  fest,  dass 
auf  die  Verbindungsstellen  der  gusseisernen 
Rohrleitungen  88  bis  960,’o  des  gemessenen 
Gesammtwidcrstnndes  entfallen  und  dass  hier 
infolgedessen  starke  Anfressungen  durch  Elek- 
trolyse au  ( treten.  Die  Gepflogenheit,  die 
Schienen  gelegentlich  an  Wasserrohren  anzu- 
schlicssen  und  letztere  nahe  der  Kraftanlage 
mit  den  Rückleitungen  zu  verbinden,  hat,  auch 
wenn  sich  die  Röhren  zu  den  Schienen  negativ 
verhalten,  ihre  grossen  Bedenken. 

[21.  Jahrg.,  Heft  5.  S.  03. ) 

In  der  Rundschau  wird  ein  Vortrag  von 
Dr.  Kall  mann  im  elektrischen  Verein  über 
den  elektrischen  Betrieb  der  Automobi- 
len besprochen.  Der  Vortragende  glaubt  z.  Z. 
der  Anwendung  elektrischer  Speicher  zum 
Betriebe  von  Selbstfahrern  keine  besonderen 
Hoffnungen  in  Aussicht  stellen  zu  können» 
weil  die  Speicher  vorläufig  noch  zu  schwer, 
zu  theuer  und  zu  wenig  haltbar  seien.  Dem 
werden  Ergebnisse  von  amerikanischen  Ver- 


suchsfahrten gegenübergestellt,  die  sehr  gün- 
stig sein  sollen. 

Engineering.  1800. 

| Bd  68,  Xo.  1774 , 8.  832. J 
Selbstfahrer  und  Strassen  verkehr. 

In  einem  im  Automobilklub  gehaltenen 
Vortrag  weist  R.  E.  Crompton  darauf  hin, 
das»  die  Sicherheit  des  Strassenvcrkehrs  durch 
allgemeine  Einführung  von  Selbstfahrern  er- 
heblich gewinnen  würde  und  dass  ein  nicht  an 
ein  Gleis  gebundenes  Fahrzeug  infolge  der 
Möglichkeit  auszuweichen  eine  grössere  Sicher- 
heit darbiete  als  Strassenbahnwagen.  Es  er- 
scheine daher  bei  ersteren  auch  eine  grössere 
Geschwindigkeit  zulässig  als  bei  letzteren. 

Engineering  News.  1800. 

Bd.  42,  No.  23.  8.  367.] 
Eine  Stahlfahrbahn  für  gewöhnliche 
Strassen  in  Spanien. 

Zwischen  Valencia  und  Grao  ist  seit  sieben 
Jahren  für  die  Benutzung  durch  gewöhnliches 
Strasscnlührwerk  in  die  Strassen  eine  ein- 
spurige Fahrbahn  eingebaut.  Jede  der  Fahr- 
Hüchen  besteht  aus  zwei  aneinandergestossenen 
U-Eisen,  deren  kurze  Schenkel  nach  unten 
stehen  und  in  Holzschwellen  eingelassen  sind, 
während  der  Steg  als  Fahrbahn  dient. 

[Bd.  42,  No.  50.  S.  380. | 
Die  allgemeinen  Konstruktionseinzel- 
heiten des  New-Yorker  Schnell  ver- 
kehr- Bahn  tun  n eis. 

An  der  Hand  eines  Ucbcrsichtsplans  wird 
die  Bauart  der  vier-  und  zweigleisigen  Strecken 
beschrieben  und  durch  Zeichnungen  erläutert. 
In  der  Kegel  besteht  der  Tunnel  aus  Beton 
zwischen  Eisenrahmwerk  und  mit  Eisenstützen 
zwischen  den  Gleisen,  au  einigen  Stellen  kom- 
men aber  auch  zweigleisige  Gewölbeprofile 
vor  ttnd  bei  der  Untertunnelung  unter  dem 
Harlem  River  zwei  eingleisige  Eisenrohre. 
Zwei  tiefliegende  Geländemulden  werden  auch 
auf  Eisengerüsten  durch  Hochbahn  über- 
schritten. Besondere  Sorgfalt  wird  in  den 
Tunneln  auf  die  Wasserdichtung  gelegt.  Auf 

[S.  384] 

wird  übrigens  das  ungünstige  U rtheil  des 
Street  Rai Iway  J ouru  a 1 über  d ie  Lebens- 
fähigkeit des  U ti  ferne  Innen  s (s.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1900.  S.  127)  als  unbegründet 
zurückgewiesen. 

1000. 

[Bd.  43,  No.  1,  6.  16.\ 
In  Boston  ist  unter  deu  in  Strassen  höhe 
liegenden  Gleisen  der  elektrischen  Bahn 
im  Zuge  einer  verkehrsreichen  Querstrasse  ein 
Fussgängertunnel  von  1,83  m Weite  und 
2,3t  m Höhe  hergestellt  worden.  Querschnitt 
und  Längenschnitt  des  in  Beton  ausgeführten 
Tunnels  werden  mitgetheilt. 
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\Bd.  43,  No.  1,  S.  13.) 
Street  Railway  franchises  in  American 
cities. 

Eine  ähnliche  Zusammenstellung  über 
Fahrpreise  und  Konzessionsbedingungen  ame- 
rikanischer Strassenbahnen,  wie  sic  in  Bd.  42, 
No.  48  für  fremdländische  «Städte  gegeben  war. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S.  179.) 

Giomale  del  G'enio  Civile.  1899. 

[Oktober- November-Heft  S.  340. | 
Gli  impianti  idro-elettriei  di  Paderno  c 
di  Vizzoln. 

Mit  Bezug  auf  beigefügte  Zeichnungen 
werden  von  Ingenieur  Maffezzini  die  elektri- 
schen Anlagen  bei  Paderno  und  bei  Vizzola  be- 
schrieben, die  als  die  grossartigsten  derartigen 
Anlagen  nicht  nur  Italiens,  sondern  Europas 
bezeichnet  werden.  Die  Anlage  bei  Paderno 
an  der  Adda  liefert  auf  eine  Entfernung  von 
32,'  km  elektrische  Kraft  nach  Monza  und 
Mailand  zu  Beleuchtungszweckeu,  zum  Betrieb 
von  Trambahnen  und  für  andere  Zwecke,  die 
Anlage  bei  Vizzola  am  Ticino  liefert  Licht 
und  bewegende  Kraft  für  einige  Industrie- 
plätze nordwestlich  von  Mailand  in  einem  Um- 
kreise von  etwa  18  km  von  der  Zentralen.  An 
Wasserkräften  stehen  theoretisch  bei  Paderno 
17  000.  bei  Vizzola  40000  Pferdekräfte  zur  Ver- 
fügung. An  beiden  Stellen  wird  die  Wasser- 
kraft durch  Vermittlung  von  Turbinen  in 
elektrische  Energie  umgesetzt.  Bei  Paderno 
wird  Strom  von  13  500,  bei  Vizzola  von  11000 
Volt  Spannung  erzeugt  und  in  dieser  «Spannung 
durch  die  Leitungen  an  die  Verbrauchsstellen 
geführt,  wo  er  durch  Umwandler  auf  die  für 
die  verschiedenen  Zwecke  erforderlichen  Span- 
nungen umgesetzt  wird.  Die  Anlage  bei  Pa- 
derno ist  von  der  Societä  Generale  Italiana 
di  elettricitü  sistema  Edison,  die  bei  Vizzola 
von  der  Societä  Lombarda  per  distribuzionc 
di  energia  elettrica  ausgeführt  worden,  bei 
der  Ausführung  der  einzelnen  Einrichtungen 
und  Maschinen  waren  die  Firmen  Riva  Mon- 
tieret & Co.  in  Mailand,  Ganz  & Co.  in  Buda- 
pest, Brown,  Boveri  & Co.  in  Baden  (Schweiz), 
J.  M.  Voith  in  Heidenheim  u.  a.  betheiligt. 

[Oktober- November- Heft  IHM.  S.  301.  | 
Applicazione  della  trazionc  elettrica 
su Ha  linea  Bologna  — S.  Felice. 

Auf  der  bis  jetzt  mit  Dampf  betriebenen, 
42,s  km  langen  Linie  Bologna— -S.  Felice,  die 
nur  sehr  schwachen  Verkehr  hat,  wird  ver- 
suchsweise elektrischer  Betrieb  eingeführt. 
Bisher  fuhren  8 zur  Beförderung  von  Personen 
bestimmte  Züge,  in  jeder  Richtung  2 Omnibus- 
züge  und  1 gemischter  Zug,  bei  dem  elektri- 
schen Betriebe  sollen  5 Züge  für  Personenbe- 
förderung, von  denen  jeder  nur  aus  einem 
Wagen  besteht,  in  jeder  Richtung  fahren, 
Sonnabends  soll  die  Zahl  auf  6 erhöht  werden. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  der  mit  Akkumula- 
toren (Bauart  Pescctto)  betriebenen  Wagen 
wird  ebenso  wie  die  der  jetzigen  mit  Loko- 


motiven gefahrenen  Omnibuszüge  bis  zu  42  km 
in  der  Stunde  betragen.  Die  18  m langen 
Personenwagen  haben  einen  Mittelgang  und 
4 Abtheile  3.  Klasse  mit  32  Plätzen  und  8 Ab- 
theile 2-  Klasse  mit  20  Plätzen.  Die  beiden 
Klassen  sind  getrennt  durch  einen  mittleren 
Raum,  der  für  die  Gepäck-  und  Güterbeförde- 
rung, sowie  als  Aufenthalt  für  den  Zugführer 
dient.  Auf  den  Vorräumen  zu  beiden  Seiten 
des  Wagens  können  noch  je  4 Personen  stehen. 
Das  Gewicht  eines  Wagens  beträgt  leer  33  t, 
wovon  8 t auf  die  Akkumulatoren  und  deren 
Behälter  kommen;  werden  für  Belastung  durch 
Personen,  Gepäck  und  Güter  noch  5 t ge- 
rechnet, so  beträgt  das  Gewicht  des  besetzten 
Wagens  38  t.  Die  Einrichtung  des  elektri- 
schen Betriebes  hat  zum  Zweck,  im  Interesse 
des  Verkehrs  häufigere  Fahrgelegenheit  zu 
bieten  und  die  Betriebskosten  thunlichst  herab- 
zuminderu. 

[ Oktober-November-Heft  1899,  S.  563.) 
Disposizioni  di  sicurezza  pei  casi  di 
rotturn  di  condutluri  acrei  in  im- 
pinnti  ad  alto  potentiale. 

Ingenieur  Ferruccio  Celeri  stellt  durch 
Zeichnungen  erläuterte  theoretische.  Unter- 

i suchungcn  darüber  an,  unter  welchen  Um- 
ständen und  in  welcher  Weise  durch  das 
Reisscn  von  elektrischen  Leitungsdrähten  Un- 
fälle herbeigeführt  werden  können  und  welche 
Massnahmen  zur  Verhütung  derartiger  Unfälle 
zu  treffen  sind.  Der  Verfasser  macht  keine 
bestimmten  Vorschläge  für  die  im  Interesse 
der  Sicherheit  anzuordnenden  Einrichtungen, 
sondern  entwickelt  nur  die  Grundsätze,  die 
für  diese  Einrichtungen  massgebend  sein 
sollen.  Mit  Recht  wird  darauf  hingewiesen, 
dass  diesem  Gegenstände  eine  grosse  Wichtig- 
keit beizulegen  sei,  da  Reissen  von  Leitungs- 
drähten um  so  häufiger  Vorkommen  wird,  je 
I älter  die  jetzt  meist  nur  erst  seit  kurzer  Zeit- 
angelegten  Leitungen  werden. 

Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 

1300. 

[Bd.  46,  Heft  2,  S.  21.) 
Moderne  elektrische  Lokomotiven. 
Wiedergabe  eines  von  Tischbein  im 
Verein  deutscher  Maschincn-Ingenicure 
gehaltenen  Vortrags. 

Der  Vortragende  beschreibt  verschiedene, 
i für  äussere  Zuführung,  für  Speicher-  und  für 
gemischten  Betrieb  gebaute  elektrische  Loko- 
motiven und  erörtert  deren  Vor-  und  Nach- 
thcilc  für  die  verschiedenen  Verwendungs- 
zwecke. 

i Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen- 
bahnen. 1900. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[6.  Jahrq.,  No.  2,  S.  49.) 

Aus  dem  Auslände. 

Kurze  Mittbcilungeu  über  das  Vcrgicssen 
, der  Schiencnstösse  der  Calumet  elektrischen 


Digitized  by  Google 


238 


Strassenbahn  in  Chicago  und  das  elektrische 
Schwcissen  der  Stösse  auf  der  International 
Traction  Co.  in  Buffalo. 

|6‘.  .Jahrg.,  No.  2,  S.  53.] 

Besch r ei bung  mehrerer  nach  dem  Thom- 
son- Houston  -System  ausgefüh  rten 
elektrischen  Hoch-  und  Vollbahnen. 
(Schluss.) 

Unter  Beigabe  zahlreicher  Abbildungen 
werden  einige  elektrische  Lokomotiven  und 
die  für  den  elektrischen  Betrieb  auf  der  Nan- 
taskct-Liuie  der  New-York-,  New-IIaven-  und 
Hartford-Bahn  zu  Triebwagen  eingerichteten 
alten  Güterwagen  beschrieben  Bei  Probe- 
fahrten zwischen  Nantaskct  und  Pernberton 
soll  eine  Geschwindigkeit  von  128  km  St.  er- 
zielt worden  und  cs  soll  eine  Geschwindigkeit 
von  IGO  km/St.  zuläst  ig  sein. 

{().  Jahrg.,  No.  3,  S.  100. ) 
Die  Hallesche  Strassenbahn. 

Auf  zwei  Linien  mit  9,3  km  Länge  ist  im 
Frühjahr  1899  der  elektrische  Betrieb  einge- 
richtet worden;  wegen  des  physikalischen 
Instituts  findet  auf  einer  Strecke  von  5 km 
Speicherbetrieb  statt.  Die  Einrichtung  ist  von 
der  Union-Elektrizitiits-Gesellschaft  zu  Berlin 
geliefert. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens.  1900. 

[&  Jahrg.,  lieft  1,  S.  /.) 
Die  Pariser  Stadtbahn. 

Vortrag  von  E.  A.  Ziffer  über  die  Linien- 
führung, die  Neigungs-  und  Richtungsverhält* 
nissc  und  die  bauliche  Durchbildung  der 
Hauptlinien  uud  der  Anschlussstrecken.  Die  j 
Tunneiquerscbnitte,  die  Stationsanlagen,  der 
Oberbau  und  die  elektrische  Einrichtung  wer-  j 
den  vorgeführt  und  auch  Mittheilungen  über 
die  voraussichtliche  Dauer  der  Bauausführung 
und  die  beabsichtigte  Betriebsführung  sowie 
über  die  Fahrpreise  gemacht.  Zahlreiche  Ab- 
bildungen erläutern  den  Text. 

(8.  Jahrg.,  I le/t  1,  S.  33.]  J 
Ausrüstung  von  Motorwagen  mit  vier 
Motoren  auf  der  Tramway  in  Cali- 
fornien. 

Die  Vortheile  der  Verwendung  achträdriger 
Wagen  mit  vier  Triebwerken  statt  vierrädriger 
Fahrzeuge  mit  zwei  Antrieben  werden  dar-  j 
gelegt  unter  Mittheilung  von  Versuchsergeb-  j 
nissen  und  vergleichenden  Gewichtsangaben,  j 

üesterreichisch  - ungarisches  Eisenbahnblatt. 

1900. 

(5.  Jahrg.,  No.  6.  S.  52./ 

Die  Entwicklung  der  Lokalbahnen  im 
Jahre  1899. 

Im  Jahre  1899  sind  21  Lokalbahnen  mit 
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540  kin  Länge  und  6 Strassenbahnen  mit 
25G  km  Länge  konzessionirt  worden.  Von  den 
Lokalbahnen  haben  acht  mit  279  km  Staats- 
garantie für  das  Vorzugskapital,  vier  init 
132  km  einen  Staatsbeitrag  erhalten;  unter 
den  Strassenbahnen  befindet  sich  das  Wiener 
Netz  mit  197  km,  in  Triest  sind  IG  und  in 
Prag  31  ktn  konzessionirt  worden. 

Revue  gtnerale  des  ehemins  de  fer  et  des 
tramways.  1900. 

[23-  Jahrg.,  1.  Halbjahr,  No.  1,  S.  77.] 

Dampfselbstfahrer,  System  Valentin 
Purrey. 

Eingehende  Studie  von  Brosselin  über 
die  geschichtliche  Entwicklung  der  Frage,  be- 
treffend die  Anwendung  von  Dampfselbst- 
j fahrern  im  öffentlichen  Verkehrswesen,  mit 
Beschreibung  des  Fahrzeugs  von  Purrey  uud 
I Darlegung  seiner  Vorzüge  und  Nachtheile 
1 seinen  Vorgängern  gegenüber.  Kessel,  Trieb- 
werk und  Zubehör  sowie  angcstelltc  Sicher- 
heitsversuche kommen  zu  eingehender  Dar- 
| Stellung,  und  Verfasser  legt  die  älteren  der- 
I artigen  Fahrzeugen  gegenüber  unverkenn- 
; baren  Vorzüge  des  neuen  Systems  dar.  In 
einem  Schlussworte  verkennt  er  zwar  nicht, 
dass  auch  der  Purrey'sche  Wagen  manche 
Mängel  mit  allen  Dampfomnibussen  gemein 
hat,  und  lässt  cs  zweifelhaft  erscheinen,  ob  es 
je  gelingen  wird,  mit  solchen  Wagen  allen 
Forderungen  zu  genügen,  die  im  Interesse 
des  öffentlichen  Strassenverkehrs  einer  Stadt 
wie  Paris  an  sie  zu  stellen  sind.  Immerhin 
erhofft  er  durch  den  eingeleiteten  ausgedehnten 
Probebetrieb  weitere  Fortschritte.  Jedenfalls 
steht  fest,  dass  solche  Dampfselbstfahrcr  viel 
wirtschaftlicher  sind,  als  die  auf  grosse  Kraft- 
anlagen angewiesenen  elektrischen. 

Schweizerische  llnuzeitung.  1899. 

f lid.  34,  No.  23,  S.  227.) 
Ad  häsions  vermehren  de,  clek  tromagne- 
tische  Schienenbremse. 

Nach  allgemeiner  Darlegung  der  Wir- 
kungsweise und  der  Vor-  und  Nachtheile  der 
verschiedenen,  bisher  üblichen  Arten  elektri- 
scher Bremsen  wird  die  von  Schiemann 
vorgeschlagene  elektromagnetische  Schienen- 
bremse beschrieben  und  durch  Abbildungen 
erläutert.  (Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  S.  353,  Bericht  nach  der  Elektrotechni- 
schen Zeitschrift.) 

The  Railroad  Gazette.  1900 ■ 

[44.  Jahrg.,  No.  2,  S.  20.  ] 
Die  neuen  Strassenbahn-Kraftanlagen 
in  New-York. 

Die  Anlage  der  Metropolitan  Street  Rail- 
wav  Co.  ist  fast  vollendet;  sie  umfasst  ein  drei- 
geschossiges Kesselhaus  mit  48  Babcook-  und 
Wilcoxkesseln  und  einen  Maschincnrauiu,  in 
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dem  die  Grundmauern  für  11  Maschinen  ausge- 
führt,zunächst  aber  nur  5 Maschinen zujo4600PS 
aufgestellt  siud;die  Höchstleistung  soll  60000PS 
betragen.  Die  Bekohlung  der  Kessel  erfolgt 
selbstthätig.  Ueber  dem  Kesselhaus  befinden 
sich  2 Kohlenbehälter  von  je  500:)  t Fassungs- 
raum.  Die  Kohlen  werden  aus  den  Booten 
in  einen  geräumigen  Kohlcnthurm  und  von 
hier  durch  Becherwerke  in  die  Hochbehälter 
gebracht.  Auch  bei  der  Kraftanlage  für  die 
Gesellschaft  der  dritten  Avenue,  die  erst  in 
«ler  Ausführung  begriffen  ist,  ist  eine  sclbst- 
tbütige  Bekohlung  in  Aussicht  genommen. 
Die  zweite  Kraftanlage  wird  liir  eine  Höchst- 
leistung von  100  000  PS  vorgesehen. 


The.  liailway  News.  1900. 

| Bd.  73,  No.  1880,  S.  52.) 

Der  neue  Citytunnel  in  London,  der 
die  für  Passgänger  so  gefährliche  Strasscn- 
überschrcitung  vor  der  Bank  und  Börse  zu 
vermeiden  bestimmt  ist,  wurde  in  diesen  Tagen 
dem  Verkehr  übergeben.  Er  hat  7 Zugangs- 
treppen von  den  verschiedenen  Strassenecken 
aus  und  dient  zugleich  als  Zugang  zu  den 
drei  elektrischen  Untergrundbahnen  — der 
Central-London-Bahn,  der  City-  und  Südlondon- 
Bahn  und  der  City-  und  Waterloo  Bahn  — die 
von  hier  aus  nach  dem  iiussern  Westen  und 
dem  Süden  von  London  führen.  Der  Tunnel 
ist  4,s7  m weit  und  3,o:>  m hoch,  er  besteht  in 
seinem  mittleren  Thcil  aus  einem  gestreckten 
Ring,  der  uni  die  Fahrkartenschalter,  Aufzüge 
u.  s.  w.  der  noch  tiefer  liegenden  Central- 
Lon  d 011  -Ba  h n h e r u in  füh  r t. 


The  Street  liailtvay  Journal.  1900. 

[Bd.  10,  No.  4,  Wochtnausgabe,  S.  93.) 
Der  Schnellverkehrstunnel  in  Ncw- 
York. 

Allgemeine  Beschreibung  der  kürzlich  ver- 
traglich au  einen  Unternehmer  vergebenen  in 
New-York  geplanten  Untergrundbahnen,  die 
die  langgestreckte  Stadt  zum  Thcil  in  vier- 
gleisigen,  zum  Theil  in  zweigleisigen  Linien 
durchziehen  sollen.  Die  Ausführung  soll 
grösstenthcils  in  offenen  Einschnitten,  aber  mit 
solchen  Sicherungsmassnahmen  für  den  Stras- 
»enverkehr  erfolgen,  dass  dieser  nicht  wesent- 
lich behindert  wird 

The  Street  Railway  Review.  1900. 

[1hl.  10,  No.  1,  S.  3.) 

Das  Mahoning-Thal- Bahn-Netz  ist 
70,i  km  lang  und  verbindet  die  Städte  Joungs- 
town  und  Warren  mit  mehreren  umliegenden 
Orten.  Die  Bahn  dient  dem  Personen-  und 
Güterverkehr  und  wird  durch  Oberleitung 
elektrisch  betrieben;  sie  liegt  in  den  Orten  in 
den  Strassen,  ausserhalb  der  Orte  auf  beson- 
derem Bahnkörper,  zum  Theil  auf  längeren 
Gerüstbriicken. 


[Bd.  10,  No.  1,  S.  ö.\ 

Die  elektrische  Bahn  von  Detroit 
: nach  Ipsilanti  und  Aun  Arbor  ist  64  km 
lang  mit  einer  10  km  langen  Zweigbahn  nach 
Salin.  Die  Bahn  ist  ausserhalb  Detroit  ein- 
gleisig und  liegt  auf  der  Seite  der  Strasse, 
mit  zahlreichen  Auswoichcstellen,  sie  wird 
elektrisch  mit  Oberleitung  betrieben,  die  zwei 
Kraftanlagen  liegen  80, s km  auseinander,  je 
16  und  i7,o  km  von  den  Endpunkten  entfernt. 
Zur  Vermeidung  von  Leitungs weichen  sind 
über  den  eingleisigen  Strecken  zwei  Fahr- 
drähte gespannt.  Der  Oberbau  besteht  aus 
I einem  Holz-Querschwcllengleis  in  Kiesbettung. 
Die  Bahn  dient  dem  Personen*  und  Güterver- 
kehr, der  durch  besondere  Fahrten  besorgt 
| wird;  für  ersteren  linden  halbstündlich  Fahrten 
einzelner  vierachsiger  Triebwagen  statt. 

[Bd.  10,  No.  1,  S.  12. ) 

Rohrleitungen  und  Zubehör  in  Kraft- 
werken. 

Nachdem  au  der  Hand  einiger  thatsäch- 
lichen  Ausführungen  die  grosse  finanzielle  Be- 
deutung der  Rohrleitungen  hervorgehoben  ist, 
geht  William  Ennis  näher  auf  die  zweck- 
massigste  Führung  der  Rohre  zwischen  Kessel 
und  Maschine  und  den  sonstigen  Theilen  ein 
unter  Festhaltung  des  Gesichtspunkts,  dass 
eine  möglichst  kurze  Leitung  die  beste  ist. 
Auch  werden  verschiedene  Einzelheiten  be- 
sprochen; das  Ganze  ist  durch  zahlreiche  Ab- 
bildungen erläutert. 

[Bd.  10,  No.  1,  S.  17.) 

Die  St rassenbah n von  Sheffield  wird 
j seit  kurzem  elektrisch  mit  Oberleitung  betrie- 
ben. Die  Anlage  wird  kurz  besprochen  und 
der  nach  deutschen  Grundsätzen  mit  Rillen- 
schienen hergestellte  Oberbau  näher  dar- 
gestellt. 

[Bd.  10,  No.  1,  S.  20. \ 
Strassenbahngleis  in  Buffalo. 

Genauere  Darstellung  verschiedener  Stras- 
scubahugleisforincn,  bei  denen  immer  wieder 
die  für  Strasscnbahneu  gänzlich  unbrauch- 
baren Ilolz-Quersch  wellen,  von  denen  sich  die 
Amerikaner  anscheinend  so  schwer  lossagen 
können,  auffallen. 

[Bd.  10,  No.  1,  S.  39.) 

Eine  Maschine  zum  Aufbrechen  von 
Gleisen  wird  beschrieben  und  zeichnerisch 
dargestellt.  Sie  bricht  die.  Schienen  in  kurze 
Stücke  von  l,ao—  2, 50  m Länge  und  reisst  sie 
von  den  Holz-Querschwellen  los. 

\lhl.  10,  No.  1,  S.  4*| 

Schneezäunc  auf  elektrischen  Bah- 
nen haben  sich  in  Nordamerika  mit  der  Aus- 
dehnung dieser  Bahnen  ausserhalb  der  Ort- 
schaften uothwendig  erwiesen.  Sie  unter- 
scheiden sich  nicht  von  sonstigen  Schnee- 
zäuticu 
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Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure.  1 

jsopT 

[. Bd . 44.  No.  2,  3 u.  0,  S.  48,  84  u.  IM.) 
Die  Motorwagen  und  ihre  Motoren. 

Fortsetzung  der  schon  auf  Seit»-  184  j 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  ge- 
nannten eingehenden  Arbeit.  Es  kommen  zur 
Besprechung  je  zwei  von  der  Berliner  Ma- 
schinenfabrik Henschel  & Cie  und  von  der 
vereinigten  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  in  j 
Verbindung  mit  der  Wagonfabrik  von  Jakob 
Löhner  in  Wien  gebaute  Kutschwagen  und 
als  letztes  der  leichten  Geführte  das  von 
Krüger  in  Berlin  gebaute  Dreirad  Elektra, 
bei  dein  im  Gegensatz  zu  den  sonstigen  elek- 
trischen Wagen  der  Strom  nicht  durch  Speicher- 
reiheti,  sondern  durch  eine  aus  Zink-  und  Blei- 
superoxydplatten  gebildete  Primärbatterie  er- 
zeugt wird.  Dann  geht  die  Besprechung  zu 
den  schweren  Fahrzeugen  über  und  führt  als 
erstes  das  von  Siemens  & Halske  gebaute, 
als  Omnibus  und  Strassenbahnwagen  zu  ver- 
wendende Fahrzeug  auf.  Dann  kommen  die 
von  der  Gesellschaft  für  Verkehrsunternehmun- 
gen in  Berlin  eingeführteu  Omnibusse  und  Ge- 
schäftswagen an  die  Reihe,  und  den  Schluss 
bilden  ein  Kremser  von  Kühlstein  in  Berlin 
und  ein  Frachtwagen  von  der  Maschinenfabrik 
Paul  Schütze  in  Oggersheim.  Die  Wirkungs- 
weise der  Triebwerke,  Zahl,  Art  und  Ingang- 
setzung der  Bremsen,  die  Erreichung  der  ver- 
schiedenen Geschwindigkeitsgrade,  die  Schalt- 
werke u.  s.  w.  kommen  zu  eingehender  Be- 
handlung und  werden  durch  zahlreiche  Ab- 
bildungen erläutert. 

In  No.  5 beginnt  daun  die  Besprechung 
der  Benziutriebfahrzeuge  mit  den  Fahr- 
rädern. Zunächst  werden  die  Trieb-Dreiräder 
von  Daimler  in  ihrer  geschichtlichen,  höchst 
lehrreichen  Entwicklung  aus  den  80er  Jahren 
bis  in  die  neue  Zeit  vorgeführt  und  mit  den 
neuesten  Erzeugnissen  der  französischen  Firma 
Dion  & Bouton  und  der  Fabrik  von  Cudell  & Co. 
in  Aachen  verglichen.  Das  Cudcll’sche  Drei- 
rad wiegt  90  kg,  erreicht  30  bis  35  km/St.  Ge- 
schwindigkeit und  arbeitet  mit  elektrischer 
Zündung;  es  hat  einem  Dreirad  von  Moritz 
Hille  in  Dresden  als  Vorbild  gedient.  Die 
Dreiräder  der  Fahrzeugfabrik  Eisenbach  wie- 
gen zwar  uur  70  kg.  wenden  aber  die  bei 
Unfällen  gefährliche  Glühzündung  an.  Weiter 
kommen  noch  die  Dreiräder  der  Gesellschaft 
für  Automobil-Wagenbau  in  Berlin  und  von 
Heinle  & Wegelin  in  Oberhausen  bei  Augs- 
burg zur  Besprechung.  Die  Dreiräder  dienen 
sowohl  als  selbständige  Fahrzeuge,  wie  als 
Vorspann.  Die  Zweiräder  spielen  eine  minder 
wichtige  Rolle,  sie  finden  besonders  bei  Rad- 
rennen als  Fahrzeuge  für  die  sogenannten 
Schrittmacher  Anwendung.  Die  Erzeugnisse 


der  Fahrzeugfabrik  Eisenach,  von  P.  Schauer 
in  Berlin,  Werner  freres  und  der  Soci6t6  in- 
dustrielle et  commerciale  de  Fabricants  des 
Cycles  in  Paris,  sowie  von  Cudell  St  Co.  iu 
Aachen  werden  beschrieben. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  1900. 

1 17.  Jahrg.,  No.  3,  8.  38.) 
No th wendiges  Zubehör  an  elektrischen 
Strassenbahnwagen. 

Nach  Electrical  Review  werden  unter  Bei- 
fügung von  Abbildungen  einige  Einrichtungen 
beschrieben,  die  in  England  häufig  an  den 
Wagen  der  elektrischen  Strassenbahnen  ange- 
bracht werden;  so  eine  Schutzvorrichtung, 
Fussglocke,  selbstthätige  Schienenreiniger  und 
Sandstreuer,  die  mit  dem  Fuss  vom  Wagen- 
führer in  Thfttigkeit  gesetzt  werden. 

[17.  Jahrg.,  No.  ö,  S.  89.) 
Schienen  Verbindung  für  elektrische 
Bahnen.  Von  Weber  in  New- York. 

Die  leitende  Verbindung  besteht  aus  dün- 
nen, beiderseits  des  Schienenstegs  liegenden 
Kupferplatten,  die  mit  diesem  leitend  verbun- 
den sind  und  an  der  eigentlichen  Stossstelle 
um  so  viel  verstärkt  werden,  dass  hier  kein 
grösserer  Widerstand  entsteht,  als  dort,  wo 
noch  die  Schiene  neben  den  Platten  leitet. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -_ 
Verwaltungen.  1900. 

[40.  Jahrg.,  No.  11,  8.  184.) 
l'eber  die  Bewährung  der  Motor- 
Postwagen  werden  einige  Mittheilungen  ge- 
macht. Auch  bei  diesen  Fahrzeugen  haben 
sich  aus  Anlass  des  starken  Schneefalls  im 
Dezember  vorigen  Jahres  Schwierigkeiten  ge- 
zeigt, die  bis  zu  ihrer  zeitweisen  Ausserbetrieb- 
nahme  führten.  Im  ganzen  ist  die  Postver- 
waltung  aber  mit  den  bisherigen  Erfolgen  zu- 
frieden. 

[40.  Jahrg.,  No.  13,  8.  189.) 
Die  Epizvkelbahn  ist  eine  verbesserte 
Stufenbahn,  bei  der  der  Ucbergang  von  der 
Ruhe  zur  grössten  Geschwindigkeit  nicht  iu 
einzelnen  plötzlichen  Abstufungen,  sondern 
allmählich  erfolgt.  Es  wird  das  dadurch  er- 
reicht, dass  um  eine  feststehende,  als  Bahn- 
steig dienende  Scheibe  A lose.  Scheiben  B 
rollen,  die  wieder  von  einem  Aussenring  6' 
umkreist  werden.  Die  von  der  einen  Scheibe  A 
über  die  Scheiben  B auf  den  King  C über- 
tretenden Personen  bewegen  sich  daher  in 
einer  Cycloide  mit  zunehmender  Geschwindig- 
keit und  können,  wenn  der  Zug  an  der 
Scheibe  C mit  gleicher  Geschwindigkeit,  wie 
sie  diese  hat,  vorbeifährt.,  auch  hier  ohne  plötz- 
liche Geschwindigkeitsänderung  übersteigen. 
Eine  solche  Bahn  soll  auf  der  Pariser  Welt- 
austellung  vorgeführt  werden. 


S.  118,  Spall«  2.  Ile«  ln  dem  Bericht  über  die  Sirausbeiger  Kleinbahn  die  Zahl  der  Wagenachskilometer 
der  8ta&tabahnwagen  för  1987/98  „44 136"  statt  „43  136“. 


Kür  die  Bcdaktlon  verantwortlich:  Br.  A.  v.  d.  Leyen  In  Berlin. 
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Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbeihilfen  sind  endgiltig  be- 
willigt: 

1.  Der  Fischhausener  Kreisbahn-Aktien- 
gescllschaft  zu  Königsberg  i.  Pr.,  gebildet 
am  12.  April  1899  und  eingetragen  in  das 
Handelsregister  am  3.  Juni  dess.  J.,  eine 
Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von  Dellgienen 
nach  Fisehhausen  als  Betheiligung  durch 
Uebernnhme  von  402  000  M Aktien. 

2.  Dem  Kreise  Lübben  eine  Beihilfe 
behufs  Entlastung  in  seinen  Aufwendungen 
für  die  Kleinbahn  von  Lübben  über 
Straupitz  nach  Cottbus  mit  Abzweigungen 
nach  Jamlitz  und  nach  Goyatz  als  Darlehn 
in  Höhe  von  200000  M zu  ll/a  % Zinsen 
und  1 Vs  % jährlicher  Tilgung,  beginnend 
mit  dem  1.  April  1904.  sowie  mit  verhält- 
nissmüssiger  Theilnahme  des  Staates  an 
dem  dem  Kreise  zufliessenden  Theile  des 
Reingewinns  der  Bahn,  sofern  und  soweit 
er  3 % des  Anlagekapitals  ohne  G rund- 
erwerb übersteigt. 

3.  Der  Kügenschen  Kleinbahnen- Aktien- 
gesellschaft zu  Putbus,  gebildet  am 
26.  Februar  1895  und  eingetragen  in  das 
Handelsregister  am  18.  April  dess.  J.,  eine 
Beihilfe  als  Betheiligung  durch  Uobcrnahme 
von  300000  M neuer  Aktien  (100000  M 
Prioritässtammaktien  und  200000  M Stamm- 
aktien). 

4.  Der  Aktiengesellschaft  Steinhuder- 
Meer-Bahn  zu  Wunstorf  eine  weitere  Bei- 
hilfe für  die  Kleinbahn  von  Wunstorf  nach 
Uchte  als  Betheiligung  durch  Uebernahme 
von  100000  M neuer  Aktien. 

Von  dem  auf  1011000  M bemessenen 
Aktienkapital  der  Fischhausener  Kreisbahn- 
Aktiengesellschaft  (unter  1)  haben  ausser 
dem  Staate  die  Firma  Lenz  & Co.  zu 
Stettin,  jetzt  zu  Berlin,  als  Bau-  und  Be- 
triebsunternehmerin 45000  M,  sowie  der 
Kreis  Fischhausen  und  die  Provinz  Ost- 
preussen  je  232  000  M Aktien  übernommen. 
Die  Kosten  des  Grunderwerbs  trägt  der 
Kreis,  von  einer  besonderen  Vorbelastung 
der  Zunüchstbetheiligten  ist  abgesehen. 
Die  staatlichen  Interessen  an  dem  Unter- 
nehmen sind  dadurch  gesichert,  dass  das 
Gesellschaftsstatut  für  die  Beschlussfassung 
der  Generalversammlung  der  Aktionäre 


über  die  Angelegenheiten,  welche  diese 
Interessen  hauptsächlich  berühren  (Ab- 
änderung des  Gegenstandes  des  Unter- 
nehmens, Vermehrung  des  Aktienkapitals, 
Verkauf  der  Bahn,  Vereinigung  des  Unter- 
nehmens mit  einem  andern.  Auflösung  der 
Gesellschaft  u.  s.  w.),  eine  Mehrheit  von 
zwei  Dritteln  oder  drei  Vierteln  der  ver- 
tretenen Stimmen  vorschreibt.  Ausserdem 
ist  die  Wahl  eines  Vertreters  des  Staates 
in  den  Aufsichtsrath  ausbedungen. 

Die  Beihilfe  der  Provinz  Brandenburg 
für  die  Kleinbahn  Lübben— Cottbus  mit  Ab- 
zweigungen (unter  2)  besteht  wie  die 
Staatsbeihilfe  in  einem  Darlehn  an  den 
Kreis  Lübben  von  200000  M zu  l'/a  °/o 
Zinsen  und  ll/u  % jährlicher  Tilgung, 
jedoch  mit  dem  Unterschiede,  dass  die 
Tilgung  des  Provinzialdarlehns.  da  es  ein 
Jahr  früher  als  das  Staatsdarlchn  zur 
Zahlung  gekommen,  schon  mit  dem  1.  April 
1903  beginnt  und  dass  die  Provinz  am 
Reingewinn  der  Bahn  nicht  Theil  nimmt. 
Die  zur  Deckung  des  ursprünglichen  An- 
lagekapitals einschliesslich  10000  M für 
Kosten  des  Grunderwerbs  im  Landkreise 
Cottbus  mit  2 730000  M erforderlichen 
Geldmittel  sind  vom  Kreise  Lübben  mit 
dem  Vorbehalt  im  Anleihewege  beschafft, 
dass  er  über  die  Anleihe  mit  der  Stadt 
Cottbus  als  Miteigenthümerin  der  Bahn 
nach  Maassgabe  der  beiderseitigen  Be- 
theiligung an  dem  Unternehmen  (29: 5)  ab- 
rechnet. Der  Bau-  und  Betriebsunternehmer 
J.  Becker  zu  Berlin  hat  für  diesen  Betrag 
von  2 730  000  M eine  Verzinsung  von  3% 
bis  zur  Tilgung  gewährleistet,  jedoch 
unter  der  Bedingung,  dass  ihm  die  Hälfte 
des  Reingewinns  zuHiesst,  sofern  und 
soweit  dieser  3 "/„  des  Anlagekapitals 
übersteigt.  Die  Vorbelastung  der  Zunächst- 
betheiligten  im  Kreise  Lübben  besteht  in 
theilweisc  unentgeltlicher  Hergabe  des  er- 
forderlichen Grund  und  Bodens,  sowie  in 
Tragung  der  Hälfte  der  dem  Kreise  für 
seine  Anleihe  zur  Last  fallenden  Zinsen 
und  Tilgungsbeträge,  die  der  Zunäehst- 
betheiligten  im  Landkreise  Cottbus  in  einem 
Zuschüsse  von  10  500  M zu  den  Grunder- 
werbskosteo.  Der  innerhalb  des  Stadt 
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bezirks  Cottbus  erforderliche  Grund  und 
Boden  ist  von  der  Stadt  bereit  gestellt. 
Die  vom  Staate  in  Anspruch  genommene 
Einwirkung  auf  das  Unternehmen  erstreckt 
sich  nur  auf  die  Prüfung  der  rechnerischen 
Unterlagen  für  die  Feststellung  des  Rein- 
gewinns. 

Das  Unternehmen  der  Rügensehen 
Kleinhahnen-Aktiengeselischaft  (unter  3)  ist 
nach  der  Mittheilung  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  für  1896.  S.  215,  vom  Staate 
mittelbar  durch  Gewährung  eines  Dariehns 
an  den  als  Aktionär  betheiligten  Kreis 
Rügen  bereits  früher  unterstützt  worden. 
Die  Staatsunterstützung , die  jetzt  die 
Gesellschaft  selbst  bewilligt  erhalten  hat, 
ist  mit  zur  Deckung  des  auf  377  000  M be- 
rechneten Kostenbedarts  zur  Herstellung 
einerneuen  Strecke  Sellin-Göhren  sowie  von 
Neuanlagen  u.  s.  w.  bei  den  übrigen,  schon 
früher  ausgebauten  Strecken  bestimmt. 
Den  hiernach  verbleibenden  Rest  des 
Kostenbedarfs  wird  die  Gesellschaft  im 
Anleihewege  beschaffen.  Die  staatlichen 
Interessen  an  dem  Unternehmen  sind  in 
der  Weise  gesichert , dass  gütige  Be- 
schlüsse der  Generalversammlung  der 
Aktionäre  über  wichtigere  Angelegenheiten 
ohne  die  Stimme  der  an  dein  Unternehmen 
mitbetheiligti-n  Provinz  Pommern  und  des 
Staates  nicht  zu  Stande  kommen  können, 
dass  dem  Staate  und  der  Provinz  in  dem 
aus  sieben  Mitgliedern  bestehenden  Auf- 
siehtsrathe  zusammen  durch  ihre  Vertreter 
(je  zwei)  die  Mehrheit  gesichert  ist  und 
der  Staat  gleich  dem  Kreise  und  der 
Provinz  ausserdem  das  Recht  hat,  einen 


Delegirten  zurTheilnahme  an  den  Sitzungen 
des  Aufsichtsraths  mit  herathendur  Stimme 
zu  entsenden. 

Um  die  Kleinbahn  Wunstorf -Uchte 
(unter  4),  für  welche  nach  der  Mittheilung 
in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  für  1896. 
S.  556,  vom  Staate  eine  Beihilfe  als  Be- 
theiligung mit  200  000  M Aktien  der  Aktien- 
gesellschaft Steinhuder- Meer- Bahn  bereits 
früher  bewilligt  worden,  dem  inzwischen 
hervorgetretenen  weitergehenden  Bedürf- 
nisse entsprechend  betriebsfähig  herzu- 
stellen und  auszurüsten,  hat  sich  die  Ge- 
sellschaft zunächst  zur  Erhöhung  ihres 
Aktienkapitals  von  1456000  M auf 
1668000  M.  gcnöthigt  gesehen.  Die  Er- 
höhung wird  durch  die  vom  Staate  und 
der  Gemeinde  Wunstorf  übernommenen 
(100000+12000=)  112000  M neuer  Aktien 
ausgeglichen.  Soweit  die  demnächstigen 
Ausführungskosten  das  Aktienkapital  über- 
schreiten, gedenkt  die  Gesellschaft  die  er- 
forderlichen Geldmittel  im  Anleihewege  zu 
beschaffen.  Dem  Staate  ist  anlässlich  seiner 
weiteren  Betheiligung  an  dem  Unternehmen 
über  die  ihm  statutarisch  schon  zustehenden 
Rechte  hinaus  noch  das  Recht  einer  Ueber- 
wachung  der  Wirtschaftlichkeit  sowohl 
«ler  Bauausführung  als  der  Verwaltung, 
Unterhaltung  und  Betriebsführung  der 
Bahn  eingeräumt  worden. 

Die  näheren  Verhältnisse  der  Kl«*in- 
bahnen , für  die  hiernach  Staatsbeihilfen 
bewilligt,  sind , ergiebt  die  in  dem  Hefte 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  für  den 
Monat  Januar  d.  J.  veröffentlichte  Gesauimt- 
Xachweisung  der  Kleinbuhnen. 


Die  Genehmigung  von  Kleinbahnen  in  Baden. 


Von  der  Ansicht  ausgehend,  dass  der  , 
Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen  aller 
Art  ein  Ausfluss  der  staatlichen  Iloheits- 
rechte  sei,  gegründet  in  der  Pflicht  des 
Staates,  auch  in  den  öffentlichen  Verkehrs- 

i 

anstalten  die  allgemeinen  Staatszwecke  zur 
Erfüllung  zu  bringen,  und  dass  auch  Privat- 
unternehmer daher  eine  Eisenbahn,  wenn 
auch  in  eigenem  Namen  und  auf  eigene 
Rechnung,  so  doch  nur  auf  Grund  der 
staatlichen  Herrschaftsrechte  bauen  und 
betreiben  könnten,  hat  die  badische  Re- 
gierung stets  di«*  Ertheilung  einer  staat- 
lichen Genehmigung  für  private  Eisen- 
bahnunternehmungen für  erforderlich  ge- 


halten, wenngleich  das  badische  Recht 
eine  besondere  Vorschrift  darüber  nicht 
enthält.  Die  zweite  Ständekammer  glaubte 
jedoch , bei  der  grossen  Bedeutung,  die 
heutzutage  die  mit  Dampf  oder  Elektrizität 
betriebenen,  der  Privatunternehmung  meist 
überlassenen  Lokalbahnen  erlangt  hätten, 
die  Klarstellung  der  Bedingungen  für  den 
Bau  und  Betrieb  solcher  Bahnen  im  G<?- 
setzeswege  fordern  zu  sollen,  und  nahm 
daher  am  27.  Februar  1899  eine  diesen 
Wunsch  ausdrückende  Resolution  an.  Die 
Regierung  ist  «lern  Verlangen  der  Stände 
nachgekommen  und  hat  am  11.  Dezember 
1899  einen  Gesetzentwurf,  das  Geuehuii- 
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gungsverfahren  bei  Eisenbahnanlagen  be- 
treffend, der  zweiten  Kammer  vorgelegt.1) 
Da  der  Entwurf  der  Entwicklung  des 
Lokalbahnwesens  seine  Entstehung  ver- 
dankt und  für  den  Weiterausbau  dieses 
Verkehrsmittels  eine  grundsiitzliche  Rege- 
lung vorsieht,  so  seien  seine  Bestimmungen, 
durch  die  Ausführungen  der  Begründung 
erläutert,  hier  wiedergegeben. 

Zunächst  wird  die  schon  jetzt  be- 
stehende Verwaltungsübuug  legalisirt;  § 1 
verlangt  für  den  Bau  und  Betrieb  von 
Eisenbahnen,  die  für  den  öffentlichen  Ver- 
kehr bestimmt  sind  und  nicht  vom  Staate 
unternommen  werden,  die  Genehmigung 
der  Staatsbehörde,  die  auch  für  wesent- 
liche Erweiterungen  oder  sonstige  Aende- 
rungen  eingeholt  werden  muss.  Als  Eisen- 
bahnen im  Sinne  dieses  Gesetzes  werden 
„Wege,  auf  denen  sich  die  der  Beförderung 
dienenden  Fahrzeuge  auf  festgelegten 
eisernen  Schienen  oder  Spuren  bewegen“ 
bezeichnet  (§  2),  und  zwar  hat  man  die 
technische  Grundlage  zum  wesentlichen 
Begriffsmerkmal  erhoben , weil  nach  der 
Angabe  der  Begründung  dann  alle  Arten 
von  Eisenbahnen  unter  die  gesetzliche 
Definition  fallen.  Nun  ist  zwar  anzuer- 
kennen, dass  es  für  die  Zwecke  eines  Ge- 
setzes wohl  das  richtigste  ist.  den 
Begriff  der  Eisenbahn  auf  die  tech- 
nischen Bedingungen  abzustellen,  weil 
damit  Zweifel  über  die  Einreihung  im 
Einzelfall  am  leichtesten  vermieden  werden, 
während  die  wirthschaftlichen  Wesens- 
momente  sich  einer  gesetzlichen  Fest- 
legung ebensosehr  wie  der  Feststellung 
im  Einzelfalle  gegenüber  sehr  spröde  ver- 
halten. Aber  das  Bestreben,  den  um- 
fassendsten Begriff  herauszugreifen,  hat 
hier  zu  weit  geführt:  denn  unzweifelhaft 
fällt  eine  Verkehrseinrichtung  unter  die 
Gesetzesdefinition,  die  der  gemeine  Sprach- 
gebrauch niemals  als  eine  Eisenbahn  be- 
zeichnet und  die  auch,  wie  § 8 des  Ent- 
wurfs deutlich  erkennen  lässt,  von  diesem 
nicht  getroffen  werden  soll:  nämlich  das 
sogen.  Strassengleis.  Auch  dies  ist  ein 
Weg,  auf  dem  sich  die  Fahrzeuge  auf  fest- 
gelegten eisernen  Schienen  oder  Spuren 
bewegen,  und  doch  ist  es  etwas  grundsätz- 
lich Anderes  als  eine  Eisenbahn,  wird  nie- 
mand ein  eisernes  Strassengleis,  auf  dem 
jeder  beliebige  Wagen,  wenn  er  nur  un- 
gefähr in  der  Spurweite  des  Gleises  sieh 
hält,  fahren  kann,  zu  den  Eisenbahnen 
rechnen.  in  diesem  betriebstechnischen 


Moment  liegt  der  Unterschied:  für  die 
Eisenbahn  ist  es  wesentlich,  dass  die 
darauf  fahrenden  Betriebsmittel  eigens  und 
nur  für  den  Verkehr  auf  den  Schienen  be- 
stimmt sind  und  dass  dieser  Verkehr  sich 
in  festen  Regeln  abwickelt,  während  dus 
Strassengleis  nur  zur  Erleichterung  des 
gewöhnlichen  Strassentransports  dienen 
I soll  und  daher  jedem  Wagen,  auch  wenn 
I er  bestimmungsgemäss  für  die  Fahrt  ausser- 
halb eines  Gleises  eingerichtet  ist,  zu  jeder 
beliebigen  Zeit  nach  den  allgemeinen  Vor- 
| schriften  der  Strassenpolizei  zur  Verfügung 
steht,  und  zwar  ist  dies  die  technische 
Seit«*  der  wirthschaftlichen  Verschiedenheit, 
wonach  die  Eisenbahn  der  Massenbeförde- 
rung, das  Strassengleis  dem  Einzelverkehr 
, zu  dienen  bestimmt  ist.  Will  man  also 
j nicht  ganz  auf  eine  Definition  verzichten, 
j so  muss  die  in  § 2 des  Entwurfs  vorge- 
i schlagene  jedenfalls  nach  dieser  Richtung 
eingeschränkt  werden. 

In  der  Eintheilung  der  Eisenbahnen 
nach  ihrer  Bed«*utung  (§  3)  schliesst  sich 
der  Entwurf  der  preussischen  Bezeichnung 
an.  Er  unterscheidet  von  den  Haupt-  und 
Nebenbahnen  als  den  Eisenbahnen,  die 
eine  Bedeutung  für  den  allgemeinen  Verkehr 
haben  und  daher  nach  Art.  42  der  Reichs- 
verlassnng  wie  ein  einheitliches  Netz  zu 
verwalten  sind,  die  der  Betriebsordnung 
für  die  Hauptbahnen  und  der  Balmordnung 
für  die  Nebenbahnen  unterliegen,  zunächst 
die  Kleinbahnen,  „die  für  den  allgemeinen 
i Verkehr  geringe  Bedeutung  haben  und 
hauptsächlich  den  örtlichen  Verkehr  inner- 
halb eines  Gemeindebezirks  oder  benach- 
barter Gemeindebezirke  vermitteln  und 
deshalb  der  Betriebs-  oder  Bahnordnung 
nicht  unterstellt  sind'*.  Diese  Kleinbahnen 
werden  dann  noch  weiter,  wieder  nach 
preussischem  Vorbild,  cingetheilt  (§  4)  in 
Bahnen,  tiie  mit  Dampf  oder  Elektrizität 
betrieben  und  in  Zusammenhang  mit 
| anderen  Bahnen  gebracht  werden  oder 
den  örtlichen  Verkehr  von  mehr  als  einem 
Gemeindebezirk  vermitteln  sollen  — die 
j Begründung  bezeichnet  sie  ausdrücklich 
als  Kleinbahnen  mit  nebenbahnähnlichem 
! Charakter,  bedient  sich  also  auch  des  in 
der  preussischen  Ausführungsanweisung 
vom  13.  August  1898  (Zeitschrift  für  Klein - 
• bahnen  1898  S.  435  ff.)  angenommenen  Aus- 
drucks — und  in  Kleinbahnen,  die,  ohne 
mit  anderen  Bahnen  in  Zusammenhang  ge- 
bracht  zu  werden,  den  örtlichen  Verkehr 
innerhalb  eines  Gemeindebezirks  zu  ver- 
mitteln bestimmt  sind  oder  mit  andern 
j Kräften  als  Dampf  und  Elektrizität  be- 
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trieben  werden  sollen;  jene  sind  vom 
Ministerium  des  Grossherzoglichen  Hauses 
und  der  auswärtigen  Angelegenheiten, 
dem  die  staatlichen  Verkchrsanstaltcn  t 

unterstehen,  im  Einvernehmen  mit  dem 
Ministerium  des  Innern,  diese  nur  vom 
Ministerium  des  Innern  als  der  oberen 
Polizeibehörde  zu  konzessioniren,  während 
für  die  Genehmigung  von  Haupt-  und 
Nebenbahnen  das  Ministerium  des  Gross- 
herzogliehen Hauses  und  der  auswärtigen 
Angelegenheiten  mit  Ermächtigung  des 
Stantsministeriums  zuständig  sein  soll 
(§  4). 

Die  Begründung  lässt  sich  noch  des 
nähern  über  die  Bedeutung  der  Klein- 
bahnen aus,  woraus  sich  wichtige  Finger- 
zeige für  die  späteren  Entscheidungen  der 
Verwaltungsbehörden  ergeben.  Sie  sagt: 
„Die  Bezeichnung  Kleinbahn  ist  in 
der  Gesetzgebung  eingebürgert  durch 
das  von  Preussen  erlassene  Spezialgesetz 
über  Kleinbahnen  vom  28.  .Juli  1892  und 
den  § 473  des  Handelsgesetzbuchs  vom 
10.  Hai  1897.  Der  Begriff  der  Klein-  ! 
bahnen  lässt  sich  im  wesentlichen  nur 
in  negativem  Sinne  feststellen.  Es  sind  ] 
solche  Bahnen,  auf  welche  wegen  ihrer 
geringen  Bedeutung  für  den  allgemeinen 
Verkehr  die  Bestimmungen  der  Reichs- 
verfassung (Artikel  42)  und  deren  Aus- 
führungsgesetzc  und  Verordnungen  keine 
Anwendung  finden.  Dahin  gehören:  die 
Betriebsordnung  für  Hauptbahnen,  die 
Bahnordnung  für  Nebenbahnen,  die  Ver- 
kehrsordnung. die  Normen  für  den  Bau 
und  die  Ausrüstung  für  Hauptbahnen, 
die  Bestimmungen  über  die  Befähigung 
der  Eisenbahnbetriebsbeamten  und  die 
Signalordnung  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands.  Die  Kleinbahnen  unter- 
stehen nicht  der  Aufsicht  des  Reichs- 
Eisenbahn- Amtes.  Auch  von  den  Auf- 
lagen, die  den  Haupt-  und  Nebenbahnen 
in  betreff  der  Leistungen  im  Interesse  j 
der  Post-,  Telegraphen-  und  Militärver- 
waltung gemacht  werden  können,  sind 
die  Kleinbahnen  befreit,  es  sei  denn,  | 
dass  ihnen  bei  der  Konzessionsertheilung 
in  dieser  Hinsicht  besondere  Bedingun- 
gen auf  erlegt  werden.  Dagegen  finden 
Gesetze  und  Verordnungen,  die  von 
Reichswegen  unterschiedslos  für  alle  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienende  Bahnen  er- 
lassen worden  sind,  auch  auf  Kleinbahnen 
Anwendung.  Hierhin  sind  zu  rechnen: 
die  §§453  173  des  neuen  Handelsgesetz- 

buches, die  §§  305.  306\  315—320  des 
Rcichs-Straf- Gesetz  - Buches,  das  Haft-  . 
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pflichtgesetz,  das  Unfallversicherungs- 
gesetz, das  Invaliden-  auf  Altersver- 
sicherungsgesetz, das  Gesetz  über  Be- 
seitigung von  Ansteckungsstoffen  bei 
Viehbeförderung  auf  Eisenbahnen.  — 
Der  Hauptzweck  der  Kleinbahnen  liegt 
in  der  Vermittlung  des  örtlichen  und 
Nachbarverkehrs;  ihre  baulichen  Anlagen 
und  Betriebseinrichtungen  müssen  diesem 
Zwecke  in  vorderster  Reihe  angepasst 
sein.  Der  allgemeine  Verkehr  kann  nur 
von  nebensächlicher  Bedeutung  sein. 
Dieser  wird  von  ihnen  in  der  Regel  nur 
insoweit  gefördert  werden,  als  sie  ihm 
unmittelbar  als  Zufahrtstrassen  dienen. 
Neben  den  Dampfbahnen  mit  vorwiegend 
örtlichem  Verkehr  fallen  — von  seltenen 
Ausnahmefällen  abgesehen  — in  die 
Kategorie  der  Kleinbahnen  auch  alle 
Bahnen,  die  nicht  mit  Lokomotiven  be- 
trieben werden,  also  insbesondere  die 
mit  Elektrizität  oder  mit  anderen  elemen- 
taren Kräften  betriebenen  Bahnen,  sowie 
die  Pferdebahnen. 

Die  Zuständigkeit  des  Ministeriums 
des  Grossh.  Hauses  und  der  auswärtigen 
Angelegenheiten,  dem  die  obere  Leitung 
des  Eisenbahnwesens  übertragen  ist,  zur 
Genehmigung  von  Haupt-  und  Neben- 
bahnen ist  schon  darin  begründet,  dass 
diese  Bahnen  naturgemüss  mit  dem  Staats- 
balmnetz  in  Bezug  auf  Bau,  Betrieb  und 
Tarifgestaltung  in  inniger  Beziehung 
stehen,  da  sie  zu  denjenigen  Bahnen  ge- 
hören. die  im  Sinne  des  Artikel  42  der 
Reichsverfassung  wie  ein  einheitliches 
Netz  verwaltet  und  nach  einheitlichen 
Normen  angelegt  und  ausgerüstet  werden 
sollen.  Diesem  Ministerium  stehen  über- 
dies die  erforderlichen  technischen  Kräfte 
zu  Gebot,  die  befähigt  sind,  einkommende 
Bahnprojekte  in  Bezug  auf  die  bauliche 
Anlage,  den  Betrieb  und  die  Verwendung 
der  Maschinen  mit  der  nöthigen  Saeh- 
kenntniss  einer  Prüfung  zu  unterziehen. 
Im  Hinblick  auf  die  Wichtigkeit,  die  der- 
artigen Bahnen  für  den  öffentlichen  Ver- 
kehr des  Landes  oder  einzelner  Theile 
desselben  beizulegen  ist,  wurde  bisher 
zur  Ertheilung  der  Genehmigung  die  Er- 
mächtigung des  Staatsministeriums  ein- 
geholt.  Dies  Verfahren  soll  aueh  künftig- 
hin beibehalten  und  gesetzlich  festgelegt 
werden.  Bei  den  Bahnen  geringerer 
Ordnung  ist  eine  Vorlage  an  das  Staats- 
ministerium  bisher  nicht  gemacht  worden 
und  es  liegt  auch  kein  Anlass  vor,  hierin 
eine  Aenderung  eintreten  zu  lassen. 

Achnliche  Gründe  wie  bei  den  Uaupt- 
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und  Nebenbahnen  sprechen  für  die  Zu-  ! 
ständigkeitdes  Eisenbahnministeriums  bei 
Zulassung  von  Kleinbahnen  mit  neben- 
bahnühnlichem  Charakter.  Dazu  ge- 
hören solche  Kleinbahnen,  die  mit  anderen 
Bahnen  (Haupt-  oder  Nebenbahnen)  durch 
Gleisanschluss  in  Verbindung  gebracht 
sind,  oder  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr auf  eine  längere  Ausdehnung  (nicht 
bloss  innerhalb  eines  Gemeindebezirks) 
vermitteln  und  in  ihrer  Anlage,  Betriebs- 
einrichtung und  in  den  Betriebsvor- 
schriften sich  der  Gattung  der  Neben- 
bahnen nähern.  Der  Betrieb  mit  Ma- 
schinen ist  dabei  nicht  entscheidend,  es 
können  hierbei  auch  elektrische  Bahnen 
oder  solche  mit  anderen  Betriebsmotoren 
in  Frage  kommen.  Da  aber  bei  derarti-  ] 
gen  Bahnen  die  Mitbenutzung  öffentlicher 
Wege  in  der  Regel  unvermeidlich  sein 
wird  und  deren  Durchführung  durch 
Ortschaften  besondere  Strassen-  und 
sicherheitspolizeiliche  Anordnungen  nö- 
thig  macht,  ist  bei  der  Genehmigung  die  j 
Mitwirkung  des  Ministeriums  des  Innern 
erforderlich.  Der  Zuständigkeit  des 
Ministeriums  des  Innern  verbleiben 
vorzugsweise  die  städtischen  Strassen-  \ 
bahnen  und  solche  Unternehmungen,  die,  i 
im  wesentlichen  von  rein  örtlicher  Be- 
deutung. ihrer  hauptsächlichen  Bestim- 
mung nach  nur  dem  Personenverkehr 
dienen  und  nach  ihren  baulichen  und 
Betriebs-Einrichtungen  einen  den  städti-  i 
sehen  Strassenbahnen  ähnlichen  Charak- 
ter haben.  Dahin  gehören  Pferdebahnen, 
elektrische  Trambahnen  in  Städten  und 
deren  nächster  Umgebung,  mit  Schwer- 
kraft betriebene  Bergbahnen  (z.  B.  auf 
den  Thurmberg  in  Durlach),  Seilbahnen, 
wie  alle  Bahnen,  die  mit  anderen  Kräften 
als  mit  Dampf  und  Elektrizität  betrieben 
werden,  auch  wenn  sic  über  mehr  als 
einen  Gemeindebezirk  sich  erstrecken. 
Bei  diesen  Unternehmungen  ist  der  Bau 
und  Betrieb  sehr  einfach,  es  bedarf  keiner 
weitgehenden  Betriebsvorschriften,  die 
polizeilichen  Anordnungen  in  betreff  der 
Sicherheit  des  Strassen  Verkehrs  oder 
andere  Anordnungen  und  Verhandlungen, 
die  mehr  in  das  Gebiet  des  Ministeriums  ; 
des  Innern  fallen,  treten  hier  in  den 
Vordergrund,  weshalb  die  (Jcbertragung 
«ler  Genehmigung  und  Beaufsichtigung 
derartiger  Bahnen  an  dieses  Ministerium  j 
angezeigt  erscheint.“ 

Nach  diesen  grundsätzlichen  Bestim- 
mungen geht  der  Entwurf  dazu  über,  Einzel- 
heiten des  Konzessionirungsverfahrens  zu 


regeln.  Nur  einiges  sei  wegen  der  allge- 
meineren Bedeutung,  die  der  darin  zu  Tage 
tretenden  Stellungnahme  der  badischen 
Regierung  beizumessen  ist,  hervorgehoben. 
So  sollen  dem  Genehmigungsantrag  nicht 
nur  die  Nachweise  über  die  technischen, 
sondern  auch  die  über  die  finanziellen 
Grundlagen  des  Unternehmens  beigefügt 
werden  — eine  Forderung,  die  mit  folgen- 
den Ausführungen  begründet  wird: 

„Das  Ministerium  wird  vor  allem  zu 
prüfen  haben,  ob  das  beabsichtigte  Unter- 
nehmen wirthsehaftlich  gerechtfertigt  er- 
scheint, d.  h.  ob  die  für  dasselbe  aufzu- 
wendenden  Mittel  zu  den  zu  erreichen- 
den wirtschaftlichen  Vortheilen  nicht 
ausser  Verhältniss  stehen,  ob  dasselbe 
vom  Standpunkt  des  allgemeinen  oder 
örtlichen  Verkehrs  als  nützlich  zu  be- 
trachten ist  und  ob  durch  dasselbe  nicht 
eine  Schädigung  anderer  wichtiger  Inter- 
essen wie  z.  B.  des  Staatsbahnbetriebes 
zu  befürchten  sei.  Auch  bleibt  zu  unter- 
suchen, ob  der  Unternehmer  finanziell 
die  erforderlichen  Garantien  darzubieten 
vermag.  An  und  für  sich  übernimmt  das 
Ministerium  mit  der  Genehmigung  eines 
Unternehmens  zwar  keine  Verantwortung 
für  dessen  Lebensfähigkeit,  allein  die 
Staatsaufsichtsbehörde  hat  immerhin  eine 
gewisse  moralische  Pflicht,  zu  verhindern, 
dass  Projekte,  die  nach  ihrer  Ansicht 
finanziell  unhaltbar  sind,  nicht  unter  amt- 
licher Billigung  und  Autorität  ins  Leben 
treten.  Selbstverständlich  steht  der  Re- 
gierung auch  die  Befugniss  zu,  Eiscn- 
bahnlinien  im  Wege  des  Privatbaues 
abzulehnen,  wenn  sie  dieselben  für  den 
Staatsbau  Vorbehalten  will.“ 

Die  Genehmigung  ist  stets  nur  auf  eine 
bestimmte  Zeit  zu  ertheilcn.  — Was  nach 
Ablauf  der  Zeit  geschieht,  ist  nicht  gesagt. 
Ein  Heimfallsrecht  des  Staates  ist  aber 
weder  für  die  Hauptbahnen  noch  für  die 
Kleinbahnen  Vorbehalten  worden;  einigen 
sich  also  Staat  und  Unternehmer  nicht  von 
neuem,  so  bleibt  diesem  die  Möglichkeit, 
die  Bahnanlagen  mit  sämmflichem  Zubehör 
zu  entfernen,  falls  nicht  in  der  Konzessions- 
urkunde sich  der  Staat  wenigstens  das 
Recht  des  Ankaufs  der  Bahn  gewahrt  hat. 
Eine  der  wichtigsten  Bestimmungen  ist  also 
in  das  Konzessionsverfahren  verwiesen 
worden,  während  ihre  grundsätzliche  Rege- 
lung wohl  richtiger  im  Gesetz  selbst  zu 
erfolgen  hätte.  Wenn  dies  damit  begrün- 
det wird,  dass  der  Staat  bei  Kleinbahnen 
nur  selten  ein  Interesse  an  einem  Ankaufs- 
recht habe,  so  ist  zu  erwidern,  dass  nichts 
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im  Wege  steht,  ebenso  wie  schon  die  Be- 
hördenzuständigkeit für  die  verschiedenen 
Arten  Kleinbahnen  verschieden  geregelt 
ist,  so  auch  in  anderen  Fragen  Unter- 
schiede eintreten  zu  lassen.  Immerhin  liegt 
hier  nur  eine  formelle  Abweichung  von 
den  Gesetzen  der  meisten  anderen  Staaten 
vor;  materiell  steht  die  badische  Regie- 
rung, wie  die  Begründung  erkennen  lässt, 
auch  durchaus  auf  dem  Standpunkte,  dass 
die  Monopolstellung  der  Eisenbahnen  dem 
Staat  die  Pflicht  auferlegt,  die  Rechte  der 
Allgemeinheit  in  weitem  Umfange  von 
vornherein  festzustellen;  sie  behält  sich 
deshalb  auch  vor,  in  die  Konzessions- 
urkunde ausser  dem  Ankaufsrecht  auch 
die  Befugniss  zur  Genehmigung  der  Be- 
förderungspreise und  Fahrpläne  und  zur 
Bestimmung  der  Art  und  Zahl  der  Be- 
triebsmittel, Stationen  und  dergleichen  auf- 
zunehmen. 

Die  Stellung  der  Stadtverwaltungen  zu 
den  Strassenbahneu  wird  in  dem  Gesetz- 


! entwurf  nicht  berührt:  § 29  des  Strassen- 
gesetzes  vom  14.  Juni  1884  soll  für  Eisen- 
bahnen, die  nur  auf  öffentlichen  Wegen 
' laufen  — und  dies  trifft  ja  bei  Strassen- 
i bahnen  zu  — zur  Anwendung  kommen. 
Dieser  Paragraph  bestimmt,  dass  die  Ge- 
nehmigung zur  Anlage  einer  Eisenbahn  auf 
öffentlichem  Wege  nicht  ohne  Zustimmung 
der  Eigcnthümcr  oder  Unterhaltungspflich 
tigen  ertheilt  werden  darf,  wenn  nicht  be- 
sondere Gründe  des  öffentlichen  Interesses 
| eine  Ausnahme  gestatten;  dem  Unter- 
nehmer kann  die  Pflicht  auferlegt  werden, 
einen  Theil  des  Reinertrags  an  den  Unter- 
haltungspüiehtigen  abzugeben,  sowie  zu 
den  Kosten  der  Unterhaltung  beizutragen. 

Die  sonstigen  Bestimmungen  des  im 
ganzen  vierzehn  Paragraphen  enthaltenden 
Gesetzentwurfs  geben  rein  formelle  Vor- 
schriften über  das  Genehmigungsverfahren, 

I wie  ja  nur  dessen  Regelung  den  Gegen- 
stand der  Vorlage  bildet. 

K.  W. 


Untergrundbahnen  in  New-York. 


Auch  in  New-York  macht  der  Bau  von 
Untergrundbahnen  für  den  städtischen 
Schnellverkehr  rüstige  Fortschritte.  Wir 
entnehmen  hierüber  der  Engineering-News, 
1899,  Seite  380  ff.  und  dem  Street  Railway 
Journal,  1900.  Seite  93  ff.  folgendes: 

Die  geplanten  Untergrundbahnen  sollen 
aus  einer  viergleisigen  Hauptlinie  mit  zwei 
zweigleisigen  Fortsetzungen  bestehen  (vergl. 
Abb.  1).  Die  viergleisige  Hauptlinie  beginnt 
am  Südende  New-Yorks  bei  City  Hall  Park  ; 
mit  einer  geschlossenen,  in  sich  zurück- 
kehrenden Schleife,  so  dass  das  Wenden 
der  Züge  in  einfachster  Weise  stattfinden 
kann.  Innerhalb  dieser  Schleife  sind  je 
zwei  Gleise  in  einem  besonderen  Tunnel 
untergebracht,  von  da  ab  liegen  aber  alle 
vier  Gleise  in  einem  einzigen  Tunnel.  Die  , 
Hauptlinie  folgt  in  nördlicher  Richtung  der 
Elm  Street  und  der  4.  Avenue,  wendet  sich  j 
dann  westlich  unter  der  42.  Strasse  entlang, 
um  dann  dem  Broadway  wieder  nordwärts 
zu  folgen  bis  zur  97.  Strasse.  Innerhalb 
der  Linie  City  Hall  Park — 97.  Strasse 
dienen  die  beiden  innerenGleisc  besonderen, 
nicht  überall  haltenden  Stadtschnellzügen, 
die  beiden  äusseren  den  an  jeder  Station 
haltenden  Lokalzügen.  Ungefähr  an  der 
97.  Strasse  sind  die  beiden  Gleise  einer 
Richtung  durch  Weichenkreuze  mit  ein- 


ander verbunden,  so  dass  es  möglich  ist. 
von  den  nördlichen  Linien  in  das  Schnell- 
und  Lokalgleis  der  Hauptlinie  überzugehen 
und  umgekehrt.  Nördlich  von  diesen 
Weichenkreuzen  steigen  die  beiden  äusse- 
ren Gleise  an,  so  dass  die  inneren  Gleise 
unter  dem  rechten  äusseren  Gleis  hindurch 
nach  rechts  abbiogen  können.  Von  da  ab 
folgen  die  inneren  und  äusseren  Gleise  ge- 
trennten Linien.  Die  inneren  Gleise  bilden 
die  östliche  Seitenlinie,  sie  verlaufen  in 
nordöstlicher  Richtung,  gehen  in  zwei  ge- 
trennten Tunneln  unter  dem  Harlemfluss 
hindurch,  steigen  dann  zur  Oberfläche 
des  hier  tiefer  gelegenen  Stadttheils  an 
und  folgen  als  Hochbahn  auf  eisernem 
Viadukt  derWestchcster  Avenue  und  Boston 
Road  bis  Broux  Park.  Die  äusseren  Gleise 
finden  in  der  westlichen  Seitenlinie  ihre 
Fortsetzung,  die  in  nördlicher  Richtung 
theils  als  Hoch-,  theils  als  Untergrundbahn 
dem  Hudson  River  parallel  läuft  und  bei 
Kings  Bridge  endigt. 

Die  beiden  Seitenlinien  und  die  Lokal 
gleise  der  viergleisigen  Hauptlinien  er- 
[ halten  etwa  alle  400  m Haltestellen,  die 
mit  den  Bürgersteigen  der  Querstrassen 
durch  getrennte  Zu-  und  Abgangstreppen 
verbunden  werden.  Die  Fahrkartenaus- 
gaben liegen  in  der  Mitte  der  Haltestelle 
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unter  der  Querstrasse.  Die  Bahnsteige 
werden  als  Aussenbahnstoige  angeordnet, 
ihre  Länge  beträgt  60  tn,  ihre  Breite  in 
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der  Mitte  6 m und  nimmt  nach  den  Enden 
zu  auf  8 in  ab.  Die  Beleuchtung  der  Halte- 
! stellen  geschieht  durch  in  Nischen  aufge- 
stellte elektrische  Glühlampen;  wo  jedoch 
die  Bahnsteige  unter  den  Bürgersteigen 
liegen,  wird  die  Decke  aus  Glas  gebildet. 
Die  Haltestellen  für  die  Schnellzüge  sind 
etwa  2,4  km  von  einander  entfernt  und 
fallen  immer  mit  einer  Haltestelle  für  die 
Lokalzüge  zusammen.  An  diesen  Halte- 
stellen liegen  die  Lokal-  und  Sehnellglcise 
in  verschiedener  Höhe , so  dass  eine 
schienenfreie  Verbindung  zwischen  den 
Aus8enbalmstoigen  der  Lokalgleise  und 
dem  Inselsteig  der  Schnellgleise  ermög- 
licht wird. 

Für  die  Ausführung  der  Bahnanlage 
sind  Normalentwürfe  aufgestellt,  nach 
, denen  der  gesummte  Bau  ausgeführt 
1 werden  soll. 

Die  Seitenwände  und  die  Decke  der 
viergleisigen  und  zweigleisigen  Tunnel 
werden  im  allgemeinen  aus  Beton  mit 
Eisenrahmwerk  hergestellt  (vergl.  Abb.  2 
bis  4).  Der  Boden  besteht  aus  einer  min- 
destens 20  cm  starken  Betonplatte;  auf 
diese  wird  eine  Wasserdichtung  und  darüber 
wieder  eine  Betonschicht  verlegt,  die  die 
Werksteine  trägt,  auf  denen  die  Säulen  des 
eisernen  Kahmwerks  stehen.  Dieses  be- 
steht aus  einzelnen,  in  etwa  1,50  m Ab- 
stand von  einander  gestellten  Bindern, 
deren  Mittelsäulen  einen  aus  l_  -Eisen  ge- 
bildeten | — | -Querschnitt  haben  und  deren 
Wandsäulen  und  Deckenträger  aus  T -Eisen 
gebildet  werden.  Zwischen  den  Säulen 
werden  die  Seiten  wände  und  die  Decke 
aus  Stampfbeton  liergestellt.  Besondere 
[ Sorgfalt  ist  auf  vollständige  Wasser- 
i undurchlässigkeit  gelegt.  Die  Wasser- 
dichtung besteht  aus  abwechselnden  Lagen 
von  Pappe  und  heiss  aufgetragenem  As- 
phalt, sie  liegt  im  Boden,  in  den  Seiten- 
wänden und  der  Decke  vollständig  in  den 
: Beton  eingebettet  und  ist  soweit  nach 
aussen  gelegt,  dass  sie  an  keiner  Stelle 
durch  die  Eisentheile  des  Rahmwerks  unter- 
brochen wird.  Die  Wasserdichtung  soll 
bei  ganz  trockenem  Untergrund  aus  zwei 
Lagen  Asphalt  und  Pappe  bestehen,  deren 
Anzahl  bei  stärkerem  Wasserandrang  auf 
sechs  steigt.  Es  ist  jedoch  dem  Unter- 
nehmer gestattet,  in  der  Bodenplatte  statt 
dieser  Art  Wasserdichtung  einen  asphalt- 
j haltigen  Beton  zu  verwenden.  Letzterer 
I wird  derart  hergestellt,  dass  die  zum  Beton 
i benöthigten  Steine  auf  etwa  200°  erhitzt 
1 werden  und  dann  einen  Zusatz  von  As- 
phaltpulver erhalten,  der  so  reichlich  be- 
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Abb.  2.  Querschnitt 


Abb.  3.  Längengchnilt 

de*  viergloltdgen  Tunnels. 

Iluss  die  Mahn  in  zwei  eingleisige  Tunnel 
aufgelöst,  die  aus  einem  kreisrunden, 
eisernen,  von  Beton  umgebenen  Mantel  be- 
stehen (vergl.  Abb.  5),  und  die  Durch- 
führung der  viergleisigen  Ilauptlinie  unter 
der  Park  Avenue  ist  in  Abb.  6 dargestellt. 
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Abb.  4.  Grundriss  den  viergleisigen  Tunnels. 
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Abb.  5.  Querschnitt  durch  den  Tunnel  unterstem  Harlemtlusa 
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Abb.  6 Doppeltunnel  unter  der  Park-Avenue. 


messen  wird,  dass  die  Steine  vollständig 
von  einer  Asphalt  schiebt  umgeben  sind. 

An  einigen  Stellen  muss  aber  von  der 
Normalkonstruktion  der  Tunnel  nbgewichen 
werden.  So  wird  bei  der  Durchführung 
der  östlichen  SHtfulinie  unter  dem  llarletn- 


Zu  der  abweichenden  Anordnung  ist  man 
durch  den  schon  bestehenden  Tunnel  der 
Metropolitan  Traktion  Comp,  gezwungen. 

Die  hochliegenden  Tlteilc  der  Bahn 
werden  als  Eisenviadukte  ausgeführt.  Die 
Ucbcrgänge  von  diesen  zu  den  Tunneln 
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werden  in  Mauerwerk  hergestellt.  In  der 
hochliegcnden  Strecke  der  östlichen  Seiten- 
linie wird  eine  Station  in  einer  Höhe  von 
17  in  über  Strassenoberkante  angelegt,  der 
Verkehr  zwischen  Bahnsteig  und  Strasse 
wird  durch  vier  Aufzüge  vermittelt. 

Die  Ausführung  der  Tunnel  soll  im 
wesentlichen  im  offenen  Aushub  von  oben 
her  geschehen,  in  Abschnitten  von  etwa 
120  m Länge.  .Je  zwei  im  Bau  begriffene 
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Abb.  7.  Konstruktion  des  Oberbaues. 

Abschnitte  müssen  durch  eine  150  m lange 
Strecke  getrennt  sein  und  die  Fertig- 
stellung eines  Abschnittes  soll  innerhalb 
30  Tagen  bewirkt  werden. 

Etwas  eigenartig  inuthet  uns  die  Kon- 
struktion des  Oberbaues  an  (vergl.  Abb.  7). 
Derselbe  besteht  aus  Breitfussschienen  von 
etwa  40  kg/m  Gewicht,  die  mit  versetzten 
Stössen  verlegten  Schienen  sind  durch 
tjuergelegte  Holzklötze  unterstützt,  die 
durch  zwei  i“  -förmige  Schutzschienen  in 
ihrer  Lage  gehalten  werden. 

Feber  die  zur  Verwendung  kommende 
Antriebkraft  ist  noch  nicht  Entscheidung 
getroffen,  man  wird  entweder  Druckluft 
oder  Elektrizität  wühlen.  Die  Fahrge- 


schwindigkeit soll  30  km/Stunde  be- 
tragen. 

Nach  einer  Mittheilung  des  Street 
Railway  Journals  (Februar  1900,  Seite  131) 
ist  die  Bauausführung  und  der  demnächstige 
Betrieb  bereits  durch  den  von  der  Stadt 
New-York  für  die  Anlagen  des  Schnell- 
verkehrs eingesetzten  Ausschuss  — The 
Rapid  Transit  Commission  — auf  Grund 
öffentlichen  Ausgebots  im  ganzen  unter 
folgenden  Bedingungen  an  einen  Unter- 
nehmer vergeben.  Die  Stadt  zahlt  diesem 
143000000  M und  überlässt  ihm  den  Betrieb 
für  50  Jahre.  Während  dieser  Zeit  ver- 
zinst der  Unternehmer  das  Kapital  und 
zahlt  ausserdem  jährlich  1%  in  einen 
Tilgungs-  und  Rücklagefonds.  Nach  Ab- 
lauf der  50  Jahre  fallt  die  gesammte  Anlage 
frei  von  Schulden,  kostenlos  und  einschliess- 
lich des  Rücklagefonds  an  die  Stadt.  Da- 
gegen hat  diese  während  der  50  Jahre 
keinen  Antheil  an  den  Uebersehüssen  der 
Untergrundbahn. 

Ein  anderer  Unternehmer  hatte  unter 
denselben  Bedingungen  163000  000  M An- 
lagekapital gefordert,  sich  aber  weiter  er- 
boten. der  Stadt  jährlich  bestimmte  Summen 
zu  überweisen,  sobald  die  jährlichen  Roh- 
einnahmen die  Summe  von  ‘21000000  M 
überschreiten,  und  zwar  wollte  er  bei  einer 
Roheinnahme  von  21000000  bis  25200000  M 
210000  M,  bei  einer  Einnahme  bis  zu 
29  400000  M 630  000  M,  bei  einer  solchen 
bis  zu  33  600  000  M 1260  000  M u.  s.  f.  an 
die  Stadt  zahlen.  Unsere  Quelle  hält  dieses 
zweite  Angebot  für  bedeutend  günstiger 
für  die  Stadt  als  das  erste  und  spricht  ihre 
Verwunderung  aus,  wie  man  dem  erstell 
Unternehmer  den  Zuschlag  hat  ertheilen 
können.  O.  B. 


Striussenlmhnliesteueruiig  in  Nordamerika. 


Unter  dem  Titel  Taxation  of  Street 
Railways  for  purposes  of  revenue  and 
control  stellt  Charles  E.  Curds,  der  schon 
mehrfach  Beiträge  zur  wissenschaftlichen 
Erkenntniss  des  Strassenhahmvesens  ge- 
liefert hat,  im  Augustheft  der  amerikani- 
schen Zeitschrift  The  Yale  Review  1899 
eine  Untersuchung  an,  die  in  gedrängter 
Fassung  die  amerikanischen  Besteuerungs- 
r.nd  Abgaben  Verhältnisse  von  allgemeineren 


Gesichtspunkten  aus  zur  Darstellung  bringt 
und  deshalb  ihrem  Hauptinhalt  nach  hier 
wiedergegeben  werden  soll. 

ln  der  Regelung  des  Strassenbahn- 
wesens,  so  aucli  in  der  Strassenbahn- 
besteuerung  herrscht  in  den  einzelnen 
Staaten  und  Städten  der  nordamerikani- 
schen Union  bunte  Mannigfaltigkeit.  Der 
Bund  ist  hierfür  nicht  zuständig;  in  den 
Einzelstaaten  sind  aber  der  Grundsatz  der 
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örtlichen  Selbstverwaltung  und  das  Streben 
nach  zentralisirter  Staatsmacht  mit  ver- 
schiedener Stärke  auch  in  der  Ordnung 
der  Strassenbahnangelegenheiten  zum 
Durchbruch  gelangt,  so  dass  in  den  meisten 
Staaten  der  freien  Bewegung  der  Städte 
in  der  Konzessionirung  von  Strassenbahnen, 
wie  in  der  Festsetzung  der  Strassenbahn- 
abgabcn  nur  geringe  Schranken  gezogen 
sind  — ein  Verhältnis«,  das  übrigens  dem 
Bedürfniss, die  örtlichen  Eigenthümlichkeiten 
gebührend  zu  berücksichtigen,  am  besten 
entspricht  und  daher  auch  in  Deutschland 
wohl  ausschliesslich  besteht.  Nur  Massa- 
chusetts, Konncktikut  und  Wiskonsin  haben 
durch  allgemeines  Staatsgesetz  die  Be- 
handlung der  Strassenbahnen  einheitlich 
und  ausschliesslich  geregelt;  den  Gegensatz 
bilden  Minnesota,  Washington  und  Utah, 
wo  den  Stadtverwaltungen  unbegrenzte 
Freiheit  gelassen  worden  ist. 

Dass  bei  diesem  Mangel  an  einheitlicher 
Gesetzgebung  zahlreiche  Formen  von 
Strassenbahnsteuern  in  Gebrauch  sind,  ist 
selbstverständlich,  wie  auch  einige  Städte, 
um  den  Verkehr  zu  heben,  von  einer  Be- 
steuerung des  wichtigsten  Ortsverkehrs- 
mittels ganz  absehen  oder  sich,  wie  die 
Stadt  Chester  in  Pennsylvanien,  damit  be- 
gnügen. die  Kosten  für  den  Druck  der  die 
Strassenbahnen  betreffendem  Anordnungen 
von  den  Gesellschaften  einzuziehen.  Von 
Steuern,  die  in  den  Vereinigten  Staaten 
oder  in  Kanada  erhoben  werden,  nennt 
Ourtis  die  Vermögenssteuer  (property  tax), 
die  Steuer  auf  das  Aktien-  und  Obligationen- 
kapital, die  Wagenabgabe  (car  license  fee), 
die  Betriebsabgabe  (privilege  tax),  die 
Mastenabgabe  (pole  tax,  von  Bahnen  mit 
elektrischer  Oberleitung  erhoben),  die  Län- 
genabgabe und  endlich  die  Abgabe  von 
den  Hob-  oder  Heineinnahmen;  er  bringt 
sie  alle  unter  die  zwei  grundsätzlich  ver- 
schiedenen Gruppen  der  Vermögenssteuern 
i.  w.  S.  und  der  Verkehrsabgaben  und  will 
daneben  nur  noch  als  dritte  Art  der  Ge- 
meinleistung die  Ausgaben  der  Strassen- 
bahnen für  öffent liehe  Zwecke,  wie  nament- 
lich die  Strassenpflasterung,  gelten  lassen. 
Dem  Zwecke  nach  unterscheidet  er  Stenern, 
die  lediglich  dem  Gemeinwesen  eine  Kin- 
nahme verschaffen  sollen,  und  Steuern,  die 
bestimmt  sind,  dem  Staate  oder  der  Stadt 
«‘inen  Einfluss  auf  die  Verkehrsleistung,  auf 
die  Betriebsführung  und  das  finanzielle  Ge- 
bühren zu  sichern  oder  gar  erst  zu  ver- 
schaffen; namentlich  Städte,  die  in  ihrer 
ersten  Entwicklung  langfristige  oder  auch 
unbegrenzte  Konzessionen  ert  heilt  haben. 
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benutzen  später  nicht  selten  ihr  Besteue- 
rungsrecht. den  verloren  gegangenen  Ein- 
fluss sich  wieder  zu  erringen. 

In  der  Begründung  der  Steuern  folgt 
Curtis  der  manchesterlichen  Doktrin,  die 
auch  in  Fragen  der  öffentlichen  Finanz- 
deckung den  Grundsatz  von  entsprechen- 
der Leistung  und  Gegenleistung  festge- 
halten wissen  will.  Das  Recht  auf  eine 
Vermögenssteuer  leitet  Curtis  von  dem 
Schutze  ab,  den  das  Gemeinwesen  dem 
Eigenthum  der  Strassenbahngcsellschaftcn 
zu  Theil  werden  lässt;  deshalb  entspreche 
auch,  so  sagt  er,  die  Erhebung  der  unter 
diesen  Begriff  fallenden  Abgaben  im  all- 
gemeinen der  Besteuerung  sonstiger  Ver- 
mögensgegenstände. Die  Verkehrsabgaben 
sollen  dagegen  den  Werth  darstellen,  den 
Stadt  oder  Staat  d«*r  Benutzung  der  öffent- 
lichen Wege  beimessen:  sie  finden  ihre 
Rechtfertigung  in  dem  Monopolcharakter 
der  Strasscnbahnunternehmungen.  Es  ist 
also  die  rein  privatwiithschaftliche  Auf- 
fassung d«*r  Steuern,  die  hier  zum  Ausdruck 
gelangt:  der  gcmeinwirthschaftlichc  Grund- 
satz, wonach  jedes  Glied  eines  Gemeinwesens 
nach  seiner  Leistungsfähigkeit  ohne  Rück- 
sicht auf  die  Gegenleistung  zu  den  gemein- 
samen Kosten  beizutragen  hat,  wird  nicht 
herangezogen,  obwohl  nur  dieser  Leitsatz 
den  Massstab  für  das,  was  Curtis  unter 
Vermögenssteuer  zusammenfasst,  ahgiebt 
und  er  auch  bei  der  Bemessung  der  Ver- 
kehrsabgaben  nicht  ausser  acht  gelassen 
werden  sollte. 

Curtis  bespricht  nach  diesen  allgemei- 
nen Ausführungen  die  einzelnen  Steuer- 
formen und  theilt  dabei  wichtige  Einzel- 
heiten mit.  Die  gebräuchlichste  Art.  die 
Strassenbahnen  zu  den  Kosten  des  Gemein- 
wesens heranzuziehen,  ist  die  PHastcrrcnte 
an  deren  Stelle  oft  die  Pflicht,  die  Pflaste- 
rung und  Strassenuntcrhaltung  selbst  zu 
besorgen,  tritt;  diese  Pflicht  erstreckt  sich 
in  Philadelphia  auf  die  ganze  Breite  der 
durchzogenen  Strassen,  in  Perrin  auf 
16  engl.  Fuss  (=  5 m),  im  übrigen  aber 
unter  28  grösseren  Städten  der  Union  bei 
neun  auf  den  Raum  zwischen  den  Schienen, 
bei  vier  ausserdem  auf  einen  (=  0,30  nt) 
bei  sieben  auf  2 engl.  Fuss  (0,61  m)  und 
bei  acht  auf  18  Zoll  (=  0.457  m)  Strassenbreite 
ausserhalb  d«-r  Gleise,  ln  einigen  Städten 
tritt  noch  eine  besondere  Brüekennbgabe 
hinzu,  die  in  Philadelphia  z.  B.  für  j«‘don 
Wagen  ausser  der  Wagenabgabe  von 
50  Doll,  noch  einmal  50  Doll,  beträgt,  wäh- 
rend  in  Cincinnati  eine  Pauschalsumme 
von  1000  Doll,  cülgc führt  ist.  Die  Betriebs- 
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abgabe  wird  in  einigen  kleineren  Städten 
als  Pauschalsumme  für  die  Wegebenutzung 
gezahlt;  in  einer  grösseren  Reihe  von  Ge- 
meinden wird  sie  als  Wagenabgabe  erhoben, 
und  zwar  beträgt  sie  in  Chicago  und  Phila- 
delphia 50  Doll,  für  jeden  Wagen,  in  New- 
York  20—  50  Doll.,  sie  hat  auch  in  Amerika 
zu  <*iner  starken  Beschränkung  der  Wagen- 
zahl und  daher  zur  Belästigung  des  Ver- 
kehrs geführt. 

Die  Vermögenssteuer  richtet  sich  fast 
überall  nach  dem  Gesammtwcrth  des 
Strassenbnhneigenthums,  zu  dem  dann  die 
gesummten  Anlagen  — Kraftzentralen, 
Schienen.  Drähte.  Mast« — und  die  Betriebs- 
mittel  gerechnet  werden.  Nur  in  Louis- 
ville,  Minneapolis,  New-Orleans,  Omaha, 
Duluth  und  in  den  grösseren  Städten  Kali- 
fomiens  wird  auch  das  Betriebsrecht  bei 
Feststellung  der  Vermögensstcuerwcrthe 
berücksichtigt;  so  ist  z.  B.  in  San  Franzisko 
der  Werth  des  beweglichen  und  unbeweg- 
lichen Vermögens  der  dortig«*»  Strassen- 
bahngesellschaften  auf  3 763170  Doll.,  der 
W«*rth  «les  Betrmbsrechts  auf  5 017  800  Doll, 
angesetzf  und  die  Gesammtsumme  mit 
1.806'Vo  — 158582,32  Doll,  versteuert  wor- 
den. 

Als  zweckmässigste  Art  «1er  Strassen- 
bahnbesteuerung  bezeichnet  Curtis  die  Ab- 
gabe von  der  Rohcinnahm«',  da  in  der  Roh- 
einnahme der  Werth  einer  Strassenbahn 
nach  allgemeinem  Anerkenntniss  am  schärf- 
sten sich  auspräge  und  bei  ihrer  Feststel- 
lung Schiebungen,  wie  sie  zur  Umgehung 
«ler  Dividenden-  und  der  Reineinnahm«*- 
steuer  allgemein  geübt  würden,  unmöglich 
seien.  Dies«*  Abgabe  besteht  in  Minnesohl 
gesetzlich  als  einzig  zulässige  Steuerform 
un«l  wird  in  zahlreichen  Städten  neben  an- 
dern Abgaben  erhoben;  sie  beträgt  z.  B. 
in  New- York  */;t — 6°/«,  Washington  4%> 
San  Franzisko  2%.  New-Orleans  5%,  Mil- 
waukee 3 und  4%.  Cincinnati  5"/u.  Baltimore 
9%.  Am  meisten  entwickelt  ist  diese  B<«- 
st«*u«*rungsform  in  den  Städten  Kanadas, 
und  gerade  hier  wird  sie  auch  nicht  s«;lten 
in  einem  mit  der  absoluten  Höhe  der  Roh- 
einnahme steig«*nden  Verhältniss  erhoben; 
so  sind  in  Montreal  bis  zu  «*iner  Einnahme 
von  1 Million  Dollars  4%,  bei  einer  Ein- 
nahme von  mehr  als  3 Millionen  aber  15u/,»> 
in  Toronto  mindestens  8 und  höchstens, 
auch  b«*i  3000000  Doll.  Roheinnahme,  20‘7<> 
zu  < ntri<*hten.  Curtis  berechnet  für  die 
östlichen  Staaten  der  nordamerikanischen 
Union  «las  Verhältniss  der  gesummten 
Strass«*nbahnstcuern  zu  den  Gesammtroh- 
einnahmen  auf  folgende  Pr«»z«*ntsätze: 


1807 

lioboinnalinic 

Doll. 

Verhältniss 

der 

Qesammt- 
abgaben 
zu  den 
Roh- 

elnnahmcn 

% 

Maine 

770614 

!,»•' 

; New-Hampsbirc  . . . 

282820 

1,3« 

Massachusetts .... 

15898838 

3,73 

Rhode  Island  .... 

1962  917 

3,u 

Connecticut 

2 626227 

6,oo 

New- York  (1896)  . . . 

40  705  359 

4,97 

Pennsylvnnieti  . . . 

27  396  489 

5,79 

Für  einzelne  Städte  giebt  «;r  folgende  Zahlen: 

Cincinnati  . . . 1897 

2 481  435 

8,4 

New-Orleans  . . 1897 

1 621  400 

(i.G 

Montreal  ....  1897 

1 443  885 

8,96 

Baltimore  . . . 1895 

2 922  700 

10, h» 

St.  Louis ....  1895 

5149888 

2,96 

Boston 1897 

8719031 

6.3 

Philadelphia  . . 1896 

10381  015 

8.S 

Chicago  ....  1896 

11941524 

4,42 

New-York  . . . 1897 

Metropolitan  . . . 

8 888H04 

7,31 

Third  Avenue  . . . 

2 590473 

2.*«> 

Manhattan  .... 

9 163  742 

6,65. 

Endlich  seien  noch  aus  «len  zahlreichen 
Einzelangaben,  mit  denen  Curtis  seine  Aus- 
führungen erläutert,  di«1  Stenerbeträge  an- 
geführt, die  im  Jahre  1896  die  Metropolitan 
Street  Railway  Company  of  New- Y ork  City, 
die  grösste  «ler  dort  bestehemlen  Strassen- 
bahnen.  entrichtet  hat;  es  betrugen  die  Ab- 
gaben 


1 

Doll. 

1.  an  die  Stadt: 

Abgabe  von  der  Roheinnahme  . . 

■ Feste  Abgabe 

Wagioiabgabe 

Einkommensteuer  (personal  tax)  . 
Grundsteuer  (tax  on  real  estate). 
Gleissteuer 

43  11)1,93 
1500«K),oo 
40  2SO.0O 
89114,27 
112  607,30 
54  489,75 

2.  an  den  Staat: 

Abgabe  von  der  Robeinnabme  . . 
Aktienkapitalsteuer 

90<)00,oo 

6200<),oo 

zusammen 

691  693,25 

die  Ausgaben  für  Strassenpflnste- 
rung  betrugen 

100  OU«  1,00. 

Di«*  Gesammtabgabcn  ausschliesslich 
der  Pllasterungskosten  stellten  sich  also  bei 
«'in«*r  Roheinnahme  von  fast  38  Milli« «neu 
Mark  auf  rund  2’/*  Millionen  Mark  (7%\ 
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während  die  Gross«-  Berliner  Strnssenbahn 
mit  einer  Roheinnnhine  von  wenig  über 
18  Millionen  Mark  1898  an  städtischen  Ab- 
gaben, Steuern  ■ und  Strassenreinigungs- 
kosten.abcr  auch  ausschliesslich  der  l’Haster- 
rente  1.7  Millionen  Mark  (9"/0)  entrichtet 
hat;  der  Unterschied  in  der  Verhältnisszahl 


vorgeht,  in  der  Regelung  der  Gemeinwirth- 
sehaft  noch  weit  mehr  unter  dem  Einfluss 
privatwirthschaftlicher  Itleen  stellt,  als  dies 


: im  allgemeinen  in  Deutschland  der  Fall  ist. 

Eine  Gegenüberstellung  der  Gesammtab- 
1 gaben  in  ihrem  Vcrhitltniss  zum  Aktien- 
betrage ist  leider  wegen  der  Unzuver- 
lüssigkeit  der  amerikanischen  Kapitalanga- 
ben und  wegen  der  Gefahr,  stark  ver- 
wässert«- Aktienkapitalien  für  Amerika  mit 
wirklich  eingezahlten  Summen  für  Deutsch- 
land in  Vergleich  zu  setzen,  nicht  statthaft: 
sie  würde  di«-  vermögenssteuerliche  S«-ite 
der  Abgabenfrage  in  ein  helleres  Licht  zu 
setzen  geeignet  sein.  W. 


Gesetzgebung. 


Preusxen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  21.  Februar  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
reclits  an  die  Samlandbahn-Aktiengesell- 
schaft  und  die  Fischlmusener  Kreishahn- 
Aktiengesellschaft  zu  Königsberg  i.  Pr. 
zum  Baue  und  Betriebe  der  Kleinbahnen 
von  Königsberg  über  Nenkuhren  nach  War- 
nicken  und  von  Dellgieneu  nach  Fisch- 
hausen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  13.  Februar  d.  J. 
will  Ich  der  Samlandbahu-Aktiengescllschaft 
und  der  Fischhausenor  Kreisbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Königsberg  i.  Pr.,  welche 
«len  Bau  und  Betrieb  der  Kleinbahnen  a,  von 
Königsberg  über  Neukuhren  nach  War- 
nicken,  b,  von  Dellgienen  nach  Fisehliausen 
beabsichtigen,  das  Enteignungsrecht  zur 
Entziehung  und  zur  dauernden  Beschrän- 
kung des  für  «liesc  Anlagen  in  Anspruch 
zu  nehmenden  Grundeigenthums  — und 
zwar  bezüglich  der  Bahn  zu  a der  ersteren. 
bezüglich  der  zu  b der  letzteren  Gesellschaft 
verleihen.  Die  eingereichte  Kart«*  folgt 
zurück. 

11  u bertusstock,  den  21.  Februar  1900. 
g«-z.  Wilhelm  K. 
gegengez.  v.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Allerhöchster  Erlass  vom  21.  Februar  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Rixdorf-Mitteuwnlder  Eisen- 
bahngesellschaft  zu  Berlin  zum  Baue  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Rixdorf  nach 
Mittenwalde. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  14.  Februar  d.  J. 
will  Ich  «lev  Aktiengesellsohnft  Rixdorf- 


Mitteuwalder  Biscnbahngcsellschaft  zu  Ber- 
lin, welche  den  Bau  und  Betrieb  eiuer 
Kleinbahn  von  Rixdorf  nach  Mittenwalde 
beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  dies«-  Anlage  in  Anspruch  zu  n«-h- 
nu-nden  Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Kart«-  «-rfolgt  zurück. 

Hub«-rtusstock,  den  21.  Februar  1900. 

gez.  Wilhelm  R. 
g«-gengez.  v.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  ölfeutlichen  Ar- 
beiten vom  10.  März  1900  — *- 

an  den  königl.  Regierungspräsidenten  zu 
Marienwerder  und  abschriftlich  an  sämiul- 
lich<-  übrigen  königl.  Regierungspräsidenten 
und  den  königl.  Polizeipräsidenten  hicr- 
selbst,  betr.  Veröffentlichung  der  Erlaub- 
nis zur  Betriebseröffnung  von  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen. 

Auf  d«-n  B«-rieht  vom  29.  Januar  d.  .1. 
{1.  07—5).  Für  die  Veröffentlichung  der 
Erlaubniss  zur  Betriebseröffnung  von  Klein- 
bahnen und  Privat anschlussbahncn  dürfen 
den  Unt«*rnchmern  Insertions-  und  Belags- 
blattkosten sehon  deshalb  nicht  zur  Last 
gelegt  werde»!),  weil  die  Veröffentlichung, 
die  an  sich  zweckmässig  sein  mag,  wed«-r 
durch  das  G«-setz  vom  28.  .Juli  1892  (G.-S. 
S.  225)  noch  durch  die  Ausführangsanwei- 
sung  dazu  vom  13.  August  1898  vorge- 
sciiri«-ben  ist. 
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Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  18.  März  1900—  IV  A 1389  — 
an  die  künigl.  Eisenhahndirektionen  und 
Eisenbahnkoininissare,  betr.  Kreuzungen 
von  Eisenbahnen  durch  Kleinbahnen. 

Es  ist  vor  kurzem  ein  Unfall  dadurch 
herbeigeführt,  dass  an  der  Kreuzungsstcllc 
einer  Eisenbahn  mit  einer  Kleinbahn  der 
Stollen  eines  Pferdes  in  der  Oeft’nung  zwi- 
schen Fahr-  und  Zwangsschiene  des  Eisen-  , 
balmgleises  unter  dem  Kopfe  der  einen 
Schiene  sich  eingeklemmt  hat.  Dieser  Un- 
fall wäre  vermieden  worden,  wenn  die 
Spurrinne  zwischen  Fahr-  und  Zwangs- 
schiene des  Eisenbahngleises  mit  einer 
festen,  auch  dem  Angriff  geschürfter  Stollen 
widerstehenden  Masse  ausgefüllt  gewesen 
wäre. 

Die  künigl.  Eisenbahndirektionen  ver- 
anlasse ich.  die  in  Ihrem  Bezirke  vorhan- 
denen ähnlichen  Gleiskreuzungen  zu  prüfen 
und,  falls  dies  erforderlich  erscheint,  für 
••ine  Aenderung  oder  Ergänzung  derartiger 
Kreuzungsanlagcn  Sorge  zu  tragen. 

Die  Herren  Eisenbahnkommissare  er- 
gehe ich,  den  Verwaltungen  der  Ihrer  Auf- 
sicht unterstellten  Privateisenbahnen  die 
Vornahme  einer  gleichen  Prüfung  zu  em- 
pfehlen. 


Baden. 

Gesetzentwurf,  das  Genehmigungsver- 
fahren bei  Eisenbahnanlagen  betreffend. 

Auf  Grund  höchsten  Befehls  vom  SO.  Novem- 
ber 1899  der  zweiten  Kammer  der  Stäude  am 
11.  Dezember  1899  vorgelegt. 

§ 1- 

Zum  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen, 
die  für  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmt 
sind  und  nicht  vom  Staate  unternommen 
werden,  bedarf  es  der  Genehmigung  der 
Staatsbehörde.  Dasselbe  gilt  für  wesent- 
liche Erweiterungen  oder  sonstige  wesent- 
liche Aenderungen  des  Unternehmens  in 
der  Anlage  oder  im  Betriebe. 


Eisenbahnen  im  Sinne  dieses  Gesetzes 
sind  Wege,  auf  denen  sich  die  der  Be- 
förderung dienenden  Fahrzeuge  auf  fest- 
gelegton  eisernen  Schienen  oder  Spuren 
bewegen. 


S 3. 

Im  ciseiibalmrechtlichen  Sinne  sind  zu 
unterscheiden: 

1.  Eisenbahnen,  die  der  Betriebsordnung 
für  die  Haupteisenbahnen  Deutsch- 
lands unterstellt  sind  (Hauptbahnen), 

2.  Eisenbahnen,  die  unter  die  Balmord- 
nung für  die  Nebeneisenbahnen 
Deutschlands  fallen  (Nebenbahnen), 

3.  Eisenbahnen,  die  für  den  allgemeinen 
Verkehr  geringe  Bedeutung  haben 
und  hauptsächlich  den  örtlichen  Ver- 
kehr innerhalb  eines  Gemeindebezirks 
oder  benachbarter  Gemeindebezirke 
vermitteln  und  deshalb  der  unter 
Ziffer  1 und  2 erwähnten  Betriebs- 
oder Bahnordnung  nicht  unterstellt 
sind  (Kleinbahnen). 

$ 4. 

Zur  Erthciiung  der  Genehmigung  (4?  1) 
ist  zuständig: 

1.  bei  Haupt-  und  Nebenbahnen: 

das  Ministerium  des  Grossherzog- 
lichen Hauses  und  der  auswärtigen 
Angelegenheiten  mit  Ermächtigung 
des  Staatsministeriums, 

2.  bei  Kleinbahnen,  wenn  sie  mit  Dampf 
oder  Elektrizität  betrieben  und  in 
Zusammenhang  mit  anderen  Bahnen 
gebracht  werden  oder  den  örtlichen 
Verkehr  von  mehr  als  einem  Ge- 
meindebezirk vermitteln  sollen : 

das  Ministerium  des  Grossherzog- 
lichen Hauses  und  der  auswärtigen 
Angelegenheiten  im  Einvernehmen 
mit  dem  .Ministerium  des  Innern, 

3.  bei  Kleinbahnen,  die,  ohne  mit  andern 
Bahnen  in  Zusammenhang  gebracht 
zu  werden,  den  örtlichen  Verkehr 
innerhalb  eines  Gemeindebezirks  zu 
vermitteln  bestimmt  sind  oder  mit 
anderen  Kräften  als  Dampf  und  Elek- 
trizität betrieben  werden  sollen: 

das  Ministerium  des  Innern. 

§ ° 

Der  Antrag  auf  Ertheilung  der  Geneh- 
migung ist  bei  dem  zuständigen  Ministerium 
(§  4)  einzureichen. 

Dem  Antrag  sind  die  zur  Bcurthcilung 
des  Unternehmens  in  technischer  und 
finanzieller  Hinsicht  erforderlichen  Unter- 
lagen beizufügen. 

Wenn  das  Ministerium  nach  vor- 
läufiger Prüfung  des  Antrags  gegen  das 
Vorhaben  keine  Bedenken  hat  und  der 
Antragsteller  für  die  Durchführung  des 
Unternehmens  als  geeignet  erscheint,  wird. 
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sofern  nicht  § 6 Platz  greift,  der  Plan  den 
davon  berührten  Gemeinden  mit  der  Auf- 
forderung zur  Kenntniss  gebracht,  etwaige 
Einwendungen  binnen  angemessener  Frist 
geltend  zu  machen. 

Gegen  den  Willen  der  Gemeinden  soll 
die  Genehmigung  nur  ertheilt  werden, 
wenn  für  die  Anlage  Gründe  des  Öffent- 
lichen Interesses  sprechen  oder  wenn  nur 
die  Minderheit  der  Gemeinden  Widerspruch 
erhoben  hat. 

§ 6. 

Hei  Eisenbahnen,  die  ohne  eigenen 
Bahnkörper  nur  auf  öffentlichen  Wegen 
angelegt  werden,  finden  die  Vorschriften 
des  29  des  Strassengesetzes  vom  14.  Juni 
1884  Anwendung. 

§ 7. 

Wird  nach  Beendigung  der  Vorver- 
handlungen dem  Antrag  stattgegeben,  so 
erhält  der  Unternehmer  darüber  eine  von 
dem  zuständigen  Ministerium  auszuferti- 
gende Genehmigungsurkumle  (Konzession), 
in  der  die  Rechte  und  Verbindlichkeiten 
desselben  festzustellen  sind. 

Die  Genehmigung  wird  auf  bestimmte 
Zeit  ertheilt. 

§ 8. 

Für  die  ganze  Dauer  der  Genehmigung 
ist  der  Staatsbehörde  die  Aufsicht  und 
Uebcrwachung  des  Baues,  der  Unterhal- 
tung und  des  Betriebs  der  Bahn  vorzu- 
behalten. 

Die  Staatsaufsicht  wird  von  dem  zur 
Ertheilung  der  Genehmigung  zuständigen 
Ministerium  (§  4)  oder  von  den  von  jenem 
Ministerium  damit  betrauten  Behörden  aus- 
geübt. 

8 9- 

In  der  Genehmigungsurkunde  kann 
ferner  Vorbehalten  werden: 

1.  das  Recht  des  Staates,  das  Eigenthum 
der  Bahnanlage  anzukaufen, 

2.  die  Berechtigung  der  Staatsaufsichts- 
behörde: 

a)  zur  Feststellung  der  Pläne  für  die 
Bahnlinie  mit  ihren  baulichen  An- 
lagen und  Einrichtungen,  die  Be- 
stimmung der  Zahl  und  Lage  der 
Stationen  sowie  der  Beschaffenheit 
und  Anzahl  der  Betriebsmittel, 

b)  zur  Feststellung  der  Beförderungs- 
preise sowie  deren  Abänderung, 

c)  zur  Genehmigung  und  Abänderung 
des  Fahrplans. 


§ 10. 

Die  Genehmigung  kann  für  erloschen 
erklärt  werden,  wenn  die  Ausführung  der 
Bahn  oder  die  Eröffnung  des  Betriebs  nicht 
innerhalb  der  in  der  Genehmigung  be- 
stimmten Frist  erfolgt. 

Eine  Verlängerung  der  Frist  kann 
durch  das  zuständige  Ministerium  ausge- 
sprochen werden. 

§ 11. 

Handelt  es  sich  um  Bahnen,  die  nicht 
i unter  die  in  § 6 erwähnten  Strassenbahnen 
fallen,  so  hat  der  Unternehmer  alsbald 
nach  Empfang  der  Genehmigungsurkunde 
■ dem  Ministerium,  das  die  Genehmigung 
ertheilt,  einen  in  grösserem  Massstab  be- 
arbeiteten Plan  und  die  in  § 29  und  § 17 
des  Enteignungsgesetzes  vom  26.  Juni  1699 
vorgeschriebenen  Nachweisungen  vorzu- 
legen. Dieses  veranlasst  alsdann  die  Ein- 
leitung des  Verfahrens  zur  endgiltigen 
Feststellung  der  Bahnlinie  (§  29  de3  Ent- 
eignungsgesetzes). Vor  Beendigung  diese* 
Verfahrens  soll  mit  dem  Bau  der  Bahn  in 
der  Regel  nicht  begonnen  werden. 

$ 12. 

Bahnen,  die  dem  öffentlichen  Verkehr 
nicht  dienen,  aber  mit  Eisenbahnen  mit 
öffentlichem  Verkehr  derart  in  unmittel- 
barer Gleisverbindung  stehen  (industrielle 
Anschlussgeleise  u.  s.  w.),  dass  ein  Ucber- 
gang  der  Verkehrsmittel  statttinden  kann.be- 
* dürfen,  wenn  dieselben  zum  Maschinen- 
betrieb eingerichtet  werden  sollen  und 
nicht  für  Rechnung  des  Eigenthümers  von 
derStaatsbahnverwaltung  betrieben  werden, 
zur  baulichen  Herstellung  und  zum  Betriebe 
polizeilicher  Genehmigung. 

Der  Genehmigung  hat  eine  polizeiliche 
Prüfung  vorauszugehen,  die  sich  auf  die 
betriebssichere  Beschaffenheit  der  Bahn 
und  der  Betriebsmittel  und  auf  die  tech- 
nische Befähigung  und  Zuverlässigkeit  des 
Betriebspersonals  erstreckt. 

§ 13. 

Das  Gesetz  tritt  mit  dem  Tage  der  Ver- 
öffentlichung in  Wirksamkeit. 

$ 14. 

Die  Ministerien  des  Grossherzoglichen 
Hauses  und  der  auswärtigen  Angelegen- 
heiten sowie  des  Innern  sind  mit  «lern 
Vollzug  beauftragt. 


VII.  Jahrg.'iug.  | 
Aliril  1900.  I 
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Frankreich. 

Erlasse  des  Präsidenten  der  Republik  i 
vom  30.  Mürz  1899,  betreffend  die 

Genieinnützigkeitserklärung  von  10,  in  Paris 
und  Umgebung  geplanten  Strassenbahn- 
unternehmungen.  ') 

(Veröffentlicht  im  Journal  officiel  de  la 
Republ'uiue  franvaisu  1899  No.  92  S.  2223  2270. j 

Durch  die  Erlasse  werden  die  geplanten 
Unternehmungen  für  gemeinnützig  erklärt 
und  die  darüber  zwischen  den  Unternehmern 
und  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
abgeschlossenen  Verträge  genehmigt. 

Einer  dieser  im  wesentlichen  gleich- 
lautenden  Verträge  nebst  dem  dazu  gehörigen 
Hedingnissheft  folgt  hier: 

Artikel  1.  Der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  ertlieilt  namens  des 
Staates  den  Herren  Claret  und  Vuillcumier 
die  Genehmigung  zum  Bau  einer  Strassen- 
bahn  von  Epinay  nach  Paris  (place  de  la 
Trinite). 

Artikel  2.  Die  Genehmigung  wird  er- 
theilt  nach  Massgabe  der  Vorschriften  und 
Bedingungen  des  mit  Erlass  vom  6.  August 
1881  genehmigten  Bedingnissheftes,  un- 
beschadet der  bei  den  Artikeln  2,  4,  5,  6, 

7.  9,  10,  11,  12,  13,  14,  17,  23,  28,  29,  3Gund 
37  angeführten  Einschränkungen,  sowie  des 
Wegfalles  der  Artikel  24,  25,  26,  27,  30,  32 
und  34  und  der  Ilinzufiigung  der  Artikel 
11a,  15a,  15b,  23a,  37a,  37b  und  37c. 

Artikel  3.  Der  Konzessionär  verpflich- 
tet sich,  ohne  Rückanspruch  an  den  Staat, 
zur  Tragung  aller  Lasten  und  Entschädi- 
gungen, die  infolge  der  durch  gegen- 
wärtigen Vertrag  genehmigten  Linien-  1 
führung  entstehen. 

Artikel  4.  Das  unbewegliche  und 
bewegliche  Material  soll  französischer  Her- 
kunft sein.  Ausnahmen  kann  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  gestatten,  wenn 
es  sonst  unmöglich  sein  würde,  mit  dem 
Betrieb  in  den  durch  das  Hedingnissheft  vor- 
geschriebenen  Fristen  zu  beginnen. 

Artikels.  Nach  Ablauf  der  Konzession 
der  Linie  Saint- Denis-Madeleine,  die  von 
der  durch  den  gegenwärtigen  Vertrag  ge- 
nehmigten Linie  berührt  wird,  werden  di»* 
Herren  Claret  und  Vuillcumier  oder  die 
Gesellschaft,  die  an  ihre  Stelle  getreten  sein 
wird,  genannte  Linie  weiter  nutbenutzen, 
ohne  jedoch  für  diese  Mitbenutzung  Ab- 
gaben zu  entrichten.  Die  für  die  Unter- 

')  Die  Unternehmung«!!  sind  einzeln  aufgefubrt  Z.  f. 
Kl.  1699  S.  304  unter  Frankreich  Ne.  2-11. 


haltung  der  Gleise  und  für  die  sonstigen 
Arbeiten  auf  den  berührten  Strecken  ent- 
stehenden Kosten  werden  im  Verhältnis 
des  kilometrischen  Wagenumlaufs  auf  den 
genannten  Strecken  gemeinsam  getragen. 

Artikel  6.  Der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  verpflichtet  sich,  den  Kon- 
zessionären die  Mitbenutzung  einer  in  Paris 
oder  im  Seinedepartement  später  herzu- 
stellenden Strecke  gemäss  Artikel  23a 
des  Bedingnissheftes  unter  Gegenseitigkeit 
zu  gewähren. 

Artikel  7.  Innerhalb  6 Monate  nach 
erfolgter  Gemeinnützigkeitserklärung  haben 
di<*  Herren  Claret  und  Vuilleumier  eine 
Aktiengesellschaft  zu  bilden,  die  an  ihre 
Stelle  treten  wird,  und  mit  der  sie  dem  Staate 
gegenüber  für  die  Erfüllung  aller  Verpflich- 
tungen solidarisch  haften,  und  zwar  während 
einer  Dauer  von  10  Jahren  vom  Tage  des 
Erlasses,  durch  den  die  Gründung  gemäss 
den  Bestimmungen  des  Artikels  10  des 
Gesetzes  vom  11.  Juni  1880  genehmigt 
werden  wird. 

Bedingnissheft. 

Titel  1. 

Linienführung  und  Bau. 

Gegenstand  der  Konzession. 

Artikel  1.  Die  Strassenbahnlinie,  die 
Gegenstand  des  gegenwärtigen  Beding- 
nissheftes ist,  ist  bestimmt  zur  Beförderung 
von  Reisenden,  ihres  Gepäcks  und  mög- 
lichenfalls von  Eilgütern.  Dieser  letztere 
Dienstzweig  ist  erst  einzurichten,  wenn 
die  Verwaltung  nach  Anhörung  des 
Konzessionärs  es  verlangt.  Die  dafür  zu  er- 
hebenden Höchsttarife  sind  nach  besonderer 
Prüfung  durch  einen  neuen  Erlass  zu  be- 
stimmen. 

Für  die  Zugkraft  sind  mechanische  Mo- 
toren zu  verwenden.  Oberirdische  elek- 
trische Leitungen  können  nur  ausserhalb 
Paris  zugelassen  werden. 

Linienführung. 

Artikel  2.  Die  Linie  wird  in  Epinay 
an  der  Grenze  der  Departements  Seine 
und  Seine-et-Oise,  seitlich  von  Enghion,  auf 
dem  Departementsweg  No.  9-  beginnen  und 
endigt  auf  der  place  de  la  Trinite  in  Paris. 
Sie  wird  die  naehgenannten  öffentlichen 
Wege  berühren: 

Ausserhalb  Paris:  Departementsweg 

9-.  Nationalweg  No.  14.  Departementsweg 
No.  11,  Boulevard  de  la  Briche,  Strassen 
de  la  Briche  und  de  la  Ghearronnerie.  Boule- 
vard de  Chätenudun,  Fluss  Kagot.  Dcparte- 
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in ents wege  No.  12  und  11  und  grosser  Ver- 
bindungsweg Nt).  19. 

Innerhalb  l'aris:  Strassen  du  Poteau, 
Dainremont  und  Caulaincourt,  Boulevard 
um!  Platz  Olicliy,  Strassen  d’Ainsterdam 
und  de  Londres  für  den  absteigenden, 
Strasse  de  Cliehy  für  den  ansteigenden 
Schienenstrang. 

Die  Linie  wird  vom  Fluss  Ragot  in 
Saint-Denis  bis  zuin  grossen  Verbindungs- 
wege Nti.  19  in  Saint-Quen  die  Schienen  der 
Linie  Saint-Denis — Madeleine  mitbenutzen. 

Frist  e n d e r A u s f ü h r u n g. 

Artikel  3.  Die  Entwürfe  für  die  Aus- 
führung müssen  innerhalb  einer  Frist  von 
2 Monaten,  vom  Datum  des  Erlasses  der 
Gemcinnützigkeitserkh'irung  an  gerechnet, 
vorgelegt  werden. 

Die  Arbeiten  sind  innerhalb  einer  Frist 
von  4 Monaten,  von  demselben  Datum  an. 
gerechnet,  zu  beginnen.  Sie  sind  derart 
zu  fördern,  dass  die  Linie  8 Monate  nach 
Beginn  der  Arbeiten,  spätestens  aber  Ende 
März  1900  dem  Betriebe  übergeben  werden 
kann. 

Spurweite  des  Schienenstranges. 

Abmessungen  der  Betriebsmittel. 

Artikel  4.  Die  Spurweite  zwischen 
den  Innenkanten  der  Schienen  beträgt  1,44  m. 

Die  Breite  der  Lokomotiven  und  der 
Wagenkasten,  ebenso  wie  ihre  Ladung,  darf 
2 m nicht  überschreiten;  auch  muss  die  Breite 
der  Betriebsmittel  für  den  Personenverkehr, 
alle  Ausladungen  einbegriffen,  besonders 
die  der  seitlichen  Fusstritte,  unter  2 m 
bleiben:  die  Höhe  der  Betriebsmittel  über 
Schienenoberkante  darf  höchstens  4,6  m 
betragen. 

In  den  zweigleisigen  Streckenab- 
schnitten  muss  die  Breite  des  zwischen  den 
Gleisen  liegenden  Raumes,  von  Aussen- 
kante  zu  Aussenkantc  der  Schienen,  so  be- 
messen sein,  dass  zwischen  den  am  wei- 
testen vorspringenden  Theilen  zweier  sich 
begegnender  Fahrzeuge  ein  Zwischenraum 
von  wenigstens  50  cm  bleibt. 

Bahnlinie  und  Krümmungen,  Nei- 
gungen und  Steigungen. 

Artikel  5.  Die  Bahnlinien  werden 
unter  einander  durch  Krümmungen  ver- 
bunden, deren  Halbmesser  nicht  unter  18  m 
sein  darf.  Die  Neigungen  müssen  die  der 
benutzten  öffentlichen  Wege  sein. 

Der  Konzessionär  hat  die  Bcfugniss, 
in  Ausnahmefällen  Aenderungen,  die  ihm 
nützlich  erscheinen,  zu  den  Bestimmungen 
des  vorliegenden  Artikels  vorzusch lagen: 


diese  Aenderungen  dürfen  jedoch  nur  mit 
vorheriger  Genehmigung  des  Präfekten  aus- 
gefttbrt  werden. 

i 

Einrichtung  des  Gleises.  Theile,  die 
für  gewöhnliche.  Wege  zugänglich 
sind. 

Artikel  6.  Auf  den  Theilstrecken,  wo 
das  Gleis  der  Strassenbahn  in  die  Chaussee 
eingelassen  wird,  müssen  die  Gleise  in  der 
Strassenoberflächc.  ohne  Vorsprünge  oder 
Vertiefungen,  gemäss  dem  Normalprotil 
des  öffentlichen  Weges  und  ohne  irgend- 
welche Veränderung  dieses  Profils,  sei  es 
in  der  Querrichtung,  sei  es  in  der  Längs- 
j richtung.  verlegt  werden.  Aenderungen  be- 
dürfen der  Genehmigung  durch  den  Prä- 
fekten. 

Die  Schienen  sind  in  einem  Holz-  oder 
Steinpflaster  zu  verlegen,  das  auf  einem 
Betonbett  von  wenigstens  15  cm  Mächtigkeit 
und  einer  Breite  von  wenigstens  60em  ausser- 
halb der  Schienen  gelagert  ist.  Das  Pflaster 
muss  den  Raum  zwischen  den  Schienen 
bedecken  und  sich  auf  wenigstens  55  cm 
nach  jeder  Seite  der  Scbienenausscnkautcn 
ausdehnen.  Das  Ganze  ist  entsprechend 
den  Bestimmungen  des  Präfekten  auf 
Vorschlag  des  Konzessionärs  auszuführen, 
f der  dazu  verpflichtet  bleibt,  das  Pflaster 
ebenso  wie  das  Betonbelt  aufseine  Kosten 
hcrzustellen. 

Für  dieFuhrbahn  des  öffentlichen  Weges 
muss  ausserhalb  des  durch  die  Betriebs- 
I mittel  der  Strassenbahn  eingenommenen 
Raumes  (alle  Vorsprünge  einbegriffen)  eine 
Breite  von  wenigstens  2.60  m frei  bleiben, 
die  einem  gewöhnlichem  Wagen  gestattet, 
den  Strassenbahmvagen  mit  dem  nütliigen 
Spielraum  auszu weichen. 

Ausserdem  soll  ein  freier  Zwischen- 
raum von  wenigstens  1,10  m Breite  zwichcn 
den  am  weitesten  vorspringenden  Theilen 
j der  Betriebsmittel  und  einer  durch  den 
I äusseren  Rand  der  Bordschwelle  des 
öffentlichen  Weges  gezogenen  Lothrcchten 
übrig  bleiben. 

Einrichtung  des  Gleises.  Theile, 
die  für  gewöhnliche  Wagen  nicht  zu- 
gänglich sind. 

Artikel  7.  Wenn  das  Gleis  auf  einem 
Bankett  verlegt  werden  soll,  das  für  Fuss- 
gänger  zugänglich  bleibt,  für  gewöhnliche 
Wagen  aber  verboten  werden  soll,  so  muss 
! es  auf  einer  ausschliesslich  von  Kiesel- 
steinen hergestellten  Bettung  von  2,30  in 
I Breite  und  von  wenigstens  35  cm  Gesammt- 
stärke  ruhen,  die  in  der  Höhe  der  Ober- 
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fläche  des  in  Form  eines  Bürgersteiges  er- 
höhten Bankettes  abgeglichen  wird.  Doch 
kann  der  Präfekt  des  Seinedepartements 
verlangen,  dass  auf  Wegeübergängen  ein 
in  Zement  verlegtes  Pflaster  auf  Kosten 
des  Konzessionärs  hergestellt  wird. 

Die  im  ersten  Abschnitt  des  Artikels  6 
enthaltenen  Vorschriften  erstrecken  sich 
auf  die  Kreuzung  der  Bahnlinie  mit  be- 
stehenden und  auch  fernerhin  anzulegenden 
öffentlichen  Wegen  ebeuso  wie  auf  die 
Kreuzung  mit  Privatanschlussgleisen  und 
Fahrwegen,  die  zurZeit  des  Bahnbancs  be- 
stehen. 

Der  Theil  des  öffentlichen  Weges,  der 
für  den  Verkehr  gewöhnlicher  Wagen  offen 
bleibt,  soll  eine  Breite  von  wenigstens  5 m 
aufweisen,  gemessen  von  der  vom  Gleise 
eingenommenen  Bankettkante  bis  zur  Kante 
des  Stras~enmaterialienhanketts. 

Das  vom  Gleise  eingenommene  Bankett 
ist  an  der  Aussenseite  der  Strecke  mit  einer 
Einfassung  von  genügender  Festigkeit  und 
von  wenigstens  12  cm  Ueberstand  zu  ver- 
sehen: wird  das  Bankett  nicht  gepflastert, 
somussdiese  Einfassung  durch  Bordstein- 
pflaster von  wenigstens  55  cm  Breite  be- 
säumt und  festgehalten  sein.  Zwischen  der 
Kante  dieser  Einfassung  und  dem  am 
weitesten  vorspringenden  Theil  der  Betriebs- 
mittel muss  ein  Zwischenraum  von  wenig- 
stens 30  cm  frei  bleiben;  ein  anderer  freier 
Zwischenraum  von  1.10  m muss  zwischen 
den  Betriebsmitteln  und  der  äusseren  Kante 
des  Banketts  der  Fahrstrasse  vorhanden  sein. 

Zwischen  den  Schienen,  die  aussen  in 
Höhe  des  Banketts  liegen,  und  den  Streich- 
schienen darf  nur  der  für  den  Durchgang 
d**s  Spurkranzes  der  Räder  nöthige  Spiel- 
raum vorhanden  sein. 

Durchschneiden  von  Städten  und 
Dörfern. 

Artikel  8.  Bei  den  Uebergängen  in 
Städten  und  Dörfern  dürfen  die  Schienen 
mit  besonderer  Genehmigung  des  Präfekten 
in  dem  Strassendamm  zwischen  den  beiden 
Bürgersteigen  verlegt  werden  oder  wenig- 
stens zwischen  den  für  die  Herstellung  der 
Bürgersteige  vorbehaltenen  Streifen  nach 
der  im  Artikel  6 vorgeschriebenen  Weise. 

Das  Mindestmass  der  offen  zu  halten- 
den Breite  wird  in  folgenden  Abmessungen 
festgesetzt: 

a)  für  einen  Bürgersteig  1,10  m. 

b)  zwischen  den  am  weitesten  vor- 
springenden Theilen  der  Betriebs- 
mittel und  dem  Rande  des  einen 
Bürgersteigs: 


1.  wenn  ein  Halten  gewöhnlicher  Wagen 
zulässig  sein  soll,  2,60  m, 

2.  im  übrigen  30  cm. 

Ausführung  der  Arbeiten. 

Artikel  9.  Der  durch  das  Aufreissen 
und  die  Wiederherstellung  der  Strassen- 
däntrac  entstellende  Verlust  an  Materialien 
wird  durch  neues  Material  gedeckt,  das 
seiner  Natur  und  Güte  nach  dem  dabei 
! früher  verwendeten  entsprechen  muss. 

Bei  Wiederherstellung  der  gepflasterten 
Strassendäntme  soll  während  des  Verlegen« 
des  Oberbaues  ausserdem  die  erforderliche 
Menge  Bindersteine  vorgesehen  werden,  um 
diese  Wiederherstellung  sachgemäss  unter 
Vermeidung  vorschriftswidrigen  Pflasters 
zu  bewirken. 

Die  alten  Materialien,  die  von  alten 
j umgebauten  oder  ausgebesserten  Strassen- 
dämmeu  herrühren  und  die  bei  der  Wieder- 
herstellung keineVerwendung  finden,  werden 
dem  Konzessionär  zur  freien  Verfügung 
überlassen.  Eisen,  Holz  und  andere  wesent- 
liche Bestandtheile  des  Oberbaues  sollen 
von  guter  Beschaffenheit  und  geeignet  sein, 
ihr«'  Bestimmung  zu  erfüllen. 

Die  Aufreissungsarbeiten  der  Strassen- 
dämmc,  die  Betongründung,  das  Pflastern 
der  Dämme  und  alle  anderen  den  öffent- 
lichen Weg  betreffenden  Arbeiten  können 
von  der  Stadt  Paris  ausgeführt  werden,  so- 
weit der  innerhalb  der  Mauern  gelegene 
Theil  in  Frage  kommt,  und  von  dem  Seine- 
departement,  soweit  «lie  im  Departement 
liegenden  Strecken  und  die  grossen  Ver- 
kehrswege in  Frage  kommen,  wenn  di«* 

[ Stadt  Paris  oder  das  Departement  es  ver- 
langen sollte.  Die  bezüglichen  Kosten 
fallen  dem  Konzessionär  zur  Last. 

Gleis. 

Artikel  10.  Die  Schienen  müssen  in 
tüchtiger  Weise  und  aus  gutem  Stoffe  her- 
gestellt  sein. 

Für  das  auf  d«*n  Bürgersteigen  oder 
den  Banketts  der  öffentlichen  Wege  ver- 
legteGleis  mit  Rreitfussschienen  sollenStahl- 
' schienen  von  einem  Gewicht  von  20  kg  für 
das  laufende  Meter  verwendet  werden. 

In  «h'ti  Abschnitten,  in  denen  das  Gleis 
auf  dem  Strassendamm  liegt,  müssen  die 
aus  Stahl  geformten  Fahrschienen  mit  einer 
Schutzschiene  versehen  sein,  die  mit  der 
Fahrschiene  eine  Rille  bildet  und  zu  einem 
Stück  verbunden  oder  von  ihr  getrennt 
sein  kann.  In  jedem  Falle  darf  die  Breite 
des  zwischen  der  Schiene  und  der  Schutz- 

J 

schiene  entstehenden  Raumes  29  mm  nicht 
überschreiten,  ausgenommen  in  Krüm- 
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mutigen,  wo  sie  35  nun  erreichen  darf.  Die 
Verwaltung  bestimmt  nach  Anhörung  des 
Konzessionärs  die  Form  und  die  Art  der 
Schienenbefestigung:  das  Gewicht  soll  we- 
nigstens 40  kg  für  «las  laufende  Meter  be- 
tragen (Killenschiene,  oder  Gosammt- 
gewicht  der  Schiene  und  Schutzschiene). 

Die  Verwaltung  kann  die  Entwässerung 
der  Weichen,  wie  auch  der  tiefer  gelegenen 
Punkte  und  die  Abführung  der  Wässer 
nach  dem  Sammelkanal  der  raithenutzten 
Streck«*  verlangen. 

Bahnhöfe  und  Stationen. 

Artikel  11.  Die  Personenwagen  werden 
Fahrgäste  nur  an  gewissen  bestimmten 
Punkten  aufnehmen  und  abs«*tzen  können, 
deren  Art  nach  d«*r  Prüfung  durch  den 
Polizeipräfekten  festgesetzt  werden  wird. 

Die  Zahl  und  die  Stellen  der  Bahnhöfe, 
Stationen  und  Haltestellen  werden  nach 
der  Genehmigung  des  endgiitigen  Entwurfs 
festgestellt  werden. 

Die  Errichtung  von  Dienstg<*bäud«*n 
oder  Stationen  auf  militärischem  Gelände 
od«-r  im  Gebiet  des  Festungsrayons  muss 
sich  auf  bewegliche,  ungemauerte  Baracken 
beschränken. 

Wartestellen. 

Artikel  11a.  Der  Seineprätekt  kann, 
im  Einverständniss  mit  «lein P«dizeiprüf«‘kten 
um!  nach  Befragung  des  Generalraths  d«*s 
Seinebezirksund  der  betheiligten Magistrat«*, 
sowie  nach  Anhörung  des  Konzessionärs 
die  Herstellung  von  Warte-  oder  Abgangs- 
stellen an  den  Punkten  vorsehreibm,  wo 
es  die  V«*rk«*brsbedürfni8$e  erfordern.  Die 
Art  und  die  Ausdehnungen  dieser  Anlagen 
werden  durch  den  Seinepräfekten  nach 
dem  Vorschläge  des  Konzessionärs  fest- 
gestellt werden. 

Titel  II. 

Unterhaltung  und  Betrieb. 

Artikel  12.  Auf  d«*n  Verkehrsstrecken, 
wo  das  Eisenbahngleis  für  gewöhnliche 
Wagen  zugänglich  ist  (Verkehrsstivcken 
mit  in  die  Chaussee  eingelassenen  Schienen) 
umfasst  die  Unterhaltung,  die  dem  Kon- 
zessionär zur  Last  fällt,  «lie  Pflasterung 
zwischen  den  Schienen  und  zwischen  den 
Gleisen,  wie  auch  die  der  Streifen  von 
55  cm,  die  den  Schienen  als  äussere  Ban- 
kette dienen. 

Die  Bankette,  gepflasterte  oder  unge- 
pflasterte,  die  für  die  Herstellung  «ler  Gleise 
angelegt  sind,  oder  für  «lie  Gleise  benutzt 
werden,  müssen  beständig  in  bestem 
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l.fnr  Kleinbahnen. 

Zustande  bezüglich  der  Unterhaltung  und 
der  Reinlichkeit  auf  Kosten  des  Kon- 
zessionärs erhalten  werden. 

Im  Innern  von  Paris  kann  di«*  Unter- 
haltung d«*s  Pflasters  auf  Kosten  des  Kon- 
zessionärs von  der  Stadt  Paris  — wenn 
diese  es  fördern  sollt«*  — besorgt  wenien. 

Ausb«*sserung  von  Tlieilen  «lerStrass«*, 
die  durch  «lie  Arbeiten  an  der  Eisi*n- 
bahnlinie  berührt  werden. 

Artikel  13.  Wenn  «*s  bei  dem  Bau 
«»der  der  Ausbess«*rung  d«*r  Eisenbahnlinie 
nötliig  ist.  gepflasterte  oder  chaussirt«* 
ausserhalb  der  oben  angegebenen  Streifen 
oder  des  Banketts  gelegene.  Tlieile  d««r 
Landstrasse  aufzureissen,  so  hat  d«*r  Kon- 
zessionär für  «lie  Unterhaltung  dieser  Theih* 
während  eines  Jahres  zu  sorgen,  von  der  je- 
weiligen Uebernahme  der  Ausbesserungs- 
arbeiten an  geivchticf;  ebenso  muss  er  für 
unt«*rirdiseh«*n  Arbeiten  Sorge  tragen. 

Während  der  Dauer  der  Konzession  hat 
i der  Konzessionär  die  «*instweiligen  oder 
endgiitigen  Anordnungen  auf  seine  Kosten 
zu  übernehmen,  «lie  ihm  vorgeschrieben  wer- 
den. um  auf  den  berührten  Landstrassen 
die  Ausführung  d«*r  regelmässigen  Unter- 
Imltungsarbciten,  «l«*s  Baues,  der  Aus- 
besserung oder  der  V«*ränderung  an  der 
Chaussee  und  <l«*n  Gräben  zu  g«*statt«*n  o«ler 
zu  erleichtern. 

Mindestzahl  d«*r  Fahrten. 

Artikel  14.  DieMind«*stzahldcrFahrt«*n, 
die  täglich  in  jeder  Richtung  gemacht 
werden  müssen,  wird  auf  125  festgesetzt 

50  «fieser  Ziig«:  gehen  von  der  place  «h* 

| Ja  Trinile  (Dreifaltigkeitsplatz)  nach  der 
Mairie  von  Saint-Quen; 

25  gehen  bis  Saint-Dcnis 
und  50  bis  zum  Endpunkte  an  der 
Grenze  des  D«*part«*ments  Seine-et-Oise. 

Die  Verwaltung  behält  sich  ausserdem 
das  Recht  vor.  wenn  es  «iic  Bedürfnisse  des 
Verkehrs  erfordern,  nach  Anhörungdes  Kon- 
zessionärs diese  Dicnsteintheilung  zu  änd<*ru 
und. di««  Zahl  d«*r  Fahrten,  s«*i  es  für  «lie 
ganze  Linie,  sei  es  für  einzeln«*  Str««eken, 
zu  vermehren. 

Beschränkung  der  Geschwindigkeit 
und  di«*  Länge  d«*r  Züge. 

Artikel  16.  Die  Züge  hab«*n  aus  höch- 
stens 2 Wagen  zu  besteh«*»,  ihre  Gesatnmt- 
länge  darf  25  m nicht  übersteigen. 

Die  Geschwindigkeit  «ler  Züge  auf  der 
Fahrt  darf  an  den  Wegeübergängen  höchstens 
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16  km  und  ausserhalb  der  Wegeübergänge 
20  km  in  der  Stunde  betragen. 

Einrichtung  der  Wagen. 

Artikel  15a.  In  jedem  Zuge  muss  die 
Zahl  der  Plätze  für  die  zweite  Klasse 
mindestens  doppelt  so  gross  sein,  wie  die 
der  Plätze  für  die  erste  Klasse. 

Die  Wagen  müssen  während  desWinters 
gemäss  den  Vorschriften  des  Polizei- 
präfekten und  nach  den  von  ihm  geneh- 
migten Einrichtungen  geheizt  sein. 

Wenn  die  Wagen  mit  Decksitzen  ver-  | 
sehen  sind,  müssen  diese  ein  Verdeck  haben, 
vorn  mit  einer  Glaswand  versehen  und  so 
eingerichtet  sein,  dass  die  Fahrgäste  während 
des  Winters  gegen  die  Kälte  geschützt  sind. 

Die  Wagen  müssen  im  Innern  und  auf  . 
dem  Verdeck  nach  den  Vorschriften  der 
Verwaltung  erleuchtet  sein. 

T e 1 cp  h o n i s c lt  e V e r b i n d u n g e n. 

Artikel  15b.  Die  Stationen  der  Linie 
müssen  telephonisch  unter  einander  ver-  : 
bunden  sein,  ebenso  mit  dem  IJauptdepot 
und  der  Zentralstation  zur  Herstellung  der 
Triebkraft. 

Das  Hauptdepot  muss  ausserdem  direkt  j 
mit  dem  Telephonnetz  des  Pariser  Bezirks 
verbunden  sein. 

Titel  III. 

Dauer  und  Ablauf  der  Konzession. 

Dauer  der  Konzession. 

Artikel  16.  Die  Dauer  der  Konzession 
der  im  Artikel  2 des  vorliegenden  Be-  , 
dingnissheftes  erwähnten  Linie  wird  ihren  i 
Anfang  nehmen  am  Tage  des  Geneh- 
migungserlasses  und  ihr  Ende  am  31.  De- 
zember 1930. 

Ablauf  der  Konzession. 

Artikel  17.  An  dem  für  den  Ablauf 
der  Konzession  festgesetzten  Zeitpunkte 
— und  zwar  unmittelbar  durch  diesen 
Zeitablauf  — tritt  der  Staat  in  alle  Hechte 
des  Konzessionärs  über  die  Eisenbahnlinie 
und  Zubehör. 

Der  Konzessionär  ist  verpflichtet,  die 
Eisenbahn  und  alle  hierzu  gehörigen  Immo- 
bilien öffentlichen  Eigentlmms,  wie  auch 
alle  der  Balm  gehörigen  unbeweg- 
lichen Gegenstände,  als  die  Schranken 
und  Zäune,  die  Weichen,  Drehscheiben, 
Wasserbehälter,  hydraulischen  Hebekrühtie,  , 
feststehende  Maschinen,  Warte-  und  Kon- 
trolstellen  u.  s.  w.,  ferner  die  Einrichtungen, 
die  zur  Herstellung  und  Uebertragung  der 


zum  Dienste  der  Bahn  erforderlichen  Trieb- 
kraft errichtet  worden  sind,  in  gutem  Zu- 
stande zu  übergeben. 

ln  den  fünf  letzten  Jahren,  die  dem 
Endtennin  der  Konzession  vorhergehen, 
hat  der  Staat  das  Hecht,  die  Einnahmen 
der  Bahn  mit  Beschlag  zu  belegen  und  sie 
zur  Wiederinstandsetzung  der  Eisenbahn 
nebst  Zubehör  zu  verwenden,  wenn  der 
Konzessionär  nicht  Massregeln  ergreift, 
diesen  Verpflichtungen  voll  nachzukommen. 

Für  die  beweglichen  Gegenstände,  wie 
die  Betriebsmittel,  das  Mobiliar  der  Sta- 
tionen, das  Werkstätten-  und  Bahnhofs- 
werkzeug. behält  sich  der  Staat  das  Hecht 
vor,  sie  im  ganzen  zu  übernehmen  oder 
in  solchen  Thoilen.  wie  er  es  nach  dem 
Unheil  von  Sachverständigen  für  thunlich 
hält,  aber  ohne  dazu  gezwungen  zu  sein. 
Der  Werth  der  übernommenen  Gegenstände 
wird  dem  Konzessionär  in  den  sechs  Mo- 
naten bezahlt  werden,  die  dem  Ablauf  der 
Konzession  und  der  Auslieferung  des  Mate- 
rials au  den  Staat  folgen. 

Der  Staat  ist  verptliehtet,  wenn  der 
Konzessionär  darum  ersucht,  ausserdem  die 
Materialien,  Brennstoffe  und  Vorräthe  jeder 
Art  nach  der  Schätzung  von  Sachverstän- 
digen zu  übernehmen,  und  umgekehrt, 
wenn  der  Staat  darum  ersucht,  ist  der  Kon- 
zessionär verpflichtet,  diese  Vorräthe  in 
derselben  Weise  abzutreten.  Jedoch  kann 
der  Staat  nur  dazu  gezwungen  werden,  die 
für  6 Monate  zum  Betrieb  der  Bahn  er- 
forderlichen Vorräthe  zu  übernehmen. 

Die  vorangehenden  Bestimmungen  sind 
nur  in  dem  Falle  anwendbar,  wenn  der 
Staat  beschlicsst,  die  Eisenbahnlinien  itn 
ganzen  oder  theilweisc  bestehen  zu  lassen. 

Wiederherstellung  des  früheren  Zu- 
standes. 

Artikel  18.  Falls  der  Staat  dagegen 
die  vollständige  oder  theilweisc  Aufhebung 
der  Eisenbahnlinien  bcschliesst,  so  werden 
diese  Strecken  eingezogen  und  es  wird 
vom  Konzessionär  auf  seine  Kosten  der 
frühere*  Zustand  wiederhergestellt,  ohne 
dass  er  auf  irgend  eine  Entschädigung 
Anspruch  machen  kann. 

Hückkauf  der  Konzession. 

Artikel  19.  Der  Staat  hat  immer  das 
Hecht,  die  Konzession  zurückzukaufen. 

Wenn  der  Hückkauf  vor  dem  Ablaut 
der  ersten  fünfzehn  Jahre  des  Betriebes 
stattfindet,  so  hat  es  nach  den  Bestimmungen 
des  § 3 des  Artikels  11  des  Gesetzes  vom 
11.  Juni  1880  zu  geschehen. 
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Dieser  Zeitraum  von  fünfzehn  Jahren 
wird  gezählt  vom  Anfang  des  wirklichen 
Betriebes  der  Linie,  oder  spätestens  vom 
Ende  der  Frist,  die  im  Artikel  3 des  vor- 
liegenden Bedingnissheftes  festgesetzt  ist, 
ohne  den  Verzögerungen  Kechnung  zu 
tragen,  die  beider  Beendigung  der  Arbeiten 
statttinden. 

Wenn  der  Rückkauf  der  ganzen  Kon- 
zession von  domStaatenach  Ablauf  derersten 
fünfzehn  Jahre  des  Betriebes  gefordert 
wird,  so  bestimmt  sich  der  Preis  des  Rück- 
kaufs nach  den  jährlichen  Reinerträgen, 
die  der  Konzessionär  während  der  letzten 
sieben,  dem  Rückkauf  vorangehenden  Jahre 
erhalten  hat,  unter  Hinzurechnung  der  jähr- 
lich als  Unterstützung  gezahlten  Beträge; 
von  dieser  Gesammtsumme  werden  die  Rein- 
erträge der  beiden  schwächsten  Jahre  ab- 
gezogen, und  der  mittlere  Reinertrag  der 
fünf  verbleibenden  Jahre  berechnet. 

Dieser  mittlere  Reinertrag  bildet  den 
jährlichen  Betrag,  der  dem  Konzessionär 
für  jedes  Jahr,  das  bis  zum  Ablauf  der 
Dauer  der  Konzession  noch  übrig  ist,  zu 
zahlen  ist. 

In  keinem  Falle  darf  der  jährliche  Be- 
trag geringer  sein,  als  der  Reinertrag  des 
letzten  der  sieben  Jahre,  die  der  Berechnung 
zu  Grunde  gelegt  sind. 

Der  Konzessionär  empfängt  ausserdem 
innerhalb  sechs  Monate  nach  dem  Rück- 
kauf die  Rückzahlungen,  auf  die  er  bei 
dem  Ablaufe  der  Konzession  Anrecht  hätte, 
nach  4 und  5 des  Artikels  17;  der  Staat 
ist  zur  Uebcrnahme  der  gesummten  beweg- 
lichen Gegenstände  in  diesem  Falle  ver- 
pflichtet. 

Der  Konzessionär  kann  keinen  Ein- 
spruch erheben,  wenn  infolge  einer  Ver- 
änderung in  der  Anordnung  der  Strecken 
und  Wege,  die  von  der  Eisenbahn  berührt 
werden,  eine  neue  Aufsichtsbehörde  an 
Stelle  der  durch  die  gegenwärtige  Kon- 
zession eingesetzten,  treten  würde.  Die  neue 
Behörde  hat  dieselben  Rechte  wie  die,  die 
diese  Konzession  erlassen  hat. 

Verfall. 

Artikel  20.  Wenn  der  Konzessionär 
in  den  durch  Artikel  3 festgesetzten  Zeit- 
abschnitten nicht  alle  endgiltigen  Entwürfe 
dem  Präfekten  überwiesen  und  die  Arbeiten 
begonnen  hat , so  verfällt  die  Konzession  ; 
dies  ist  vom  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten zu  verkünden,  unter  Vorbehalt  der 
Anrufung  des  Staatsraths  auf  ge- 
richtlichem Wege. 


In  beiden  Fällen  wird  die  Summe,  die 
gemäss  Artikel  38  als  Kaution  hinterlegt 
ist.  Eigenthum  des  Staates  und  bleibt  in 
seinem  Besitz. 

Beendigung  der  Arbeiten  bei  Verfall 
der  Konzession. 

Artikel  21.  Hat  der  Konzessionär  die 
Arbeiten  nicht  in  der  Frist  und  unter  den 
im  Artikel  3 festgesetzten  Bedingungen  be- 
trieben und  beendigt,  hat  er  ferner  nicht 
die  verschiedenen  VcqiHichtungcn  erfüllt, 
die  ihm  durch  die  Verwaltungsordnung  vom 
6.  August  1881  und  durch  das  vorliegende  Be- 
dingnissheft  auferlegt  worden  sind,  tritt  <*nd- 
lich  der  durch  Artikel  10  des  Gesetzes  vom 
11.  Juni  1880  vorgesehene  Fall  ein,  so  ver- 
fällt nach  Massgabe  der  Konzessionsbe- 
stimmungen ganz  oder  theilweise  die  Kau- 
tion oder  auch  die  Konzession.  In  allen 
Fällen  entscheidet  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  unter  Vorbehalt  der 
Anrufung  des  Staatsraths  auf  ge- 
richtlichem Wege,  ln  den  beiden  ersten 
Fällen  ist  die  Kaution  binnen  einem  Monat 
nach  der  ministeriellen  Entscheidung  von 
neuem  zu  bestellen. 

Beim  Verfall  der  Konzession  wird  für 
die  Fortsetzung  und  Beendigung  der  Ar- 
beiten, sowie  für  die  Ausführung  der  an- 
deren Verpflichtungen  des  Konzessionärs 
nach  Artikel  41  der  Verwaltungsordnung 
vom  6.  August  1881  verfahren. 

Fall  von  höherer  Gewalt. 

Artikel  22.  Die  Bestimmungen  der 
beiden  vorhergehenden  Artikel  sind  nicht 
anwendbar,  falls  der  Konzessionär  seine 
Verpflichtungen  infolge  von  deutlich  er- 
wiesenen Umständen  höherer  Gewalt  nicht 
hat  erfüllen  können. 

Titel  IV. 

Auf  den  Transport  von  Fahrgästen 
und  Waaren  bezügliche  Gebühren 
und  Bedingungen. 

Preisverzeichniss  für  die  Einnahme- 
geb  (ihren. 

Artikel  23.  Um  den  Konzessionär  für 
die  Arbeiten  und  Ausgaben,  die  er  sich 
durch  das  vorliegende  Bedingnissheft  zu 
machen  verpflichtet,  schadlos  zu  halten, 
und  unter  der  ausdrücklichen  Bedingung, 
dass  er  alle  Verpflichtungen  genau  erfüllt, 
ist  er  ermächtigt,  während  der  ganzen 
Dauer  der  Konzession  die  Bahngclder  und 
die  Preise  zu  erheben,  wie  sie  hier  fest- 
gesetzt sind: 
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I.  Klasse  II. Klasse 
für  eine  Person 


Für  die  ganze  oder 
theilweisc  Fahrt  im 
Innern  von  Paris  . . Cts. 
Für  die  ganze  oder 
theilweise  Fahrt  auf 
jeder  der  Strecken 
ausserhalb  von  Paris: 
zwischen  Epinay  (End- 
punkt) und  Epinay 
(place  de  la  Mairie)  „ 
zwischen  Epinay(place 
de  ia  Mairie)  und 
Saint -Denis  (Pfarr- 
kirche)   „ 

zwischen  Saint-Denis 
(Pfarrkirche)  und  dein 
Kreuzweg  Pleyel 
(Saiot  Denis)  . . . . „ 
zwischen  dem  Kreuz- 
weg Pleyel  (Saint- 
Denis)  und  dem  Thore 
von  Montmartre  . . „ 
zwischen  der  Mairie 
von  Saint-Quen  und 
dem  Thore  von  Mont- 
martre (Spezialtarif)  „ 


15 


10  i 


15 


j 

l 

10 


10 


5 


10 


10 


10 


5 


Kinder  unter  4 Jahren  werden  frei  be- 
fördert, wenn  sie  auf  dem  Schosse  gehalten 
werden. 

Die  freie  Beförderung  erstreckt  sich 
in  gleicher  Weise  auf  wenig  umfangreiche 
Packete  und  Gepilckstücke,  die  uhne  Be- 
lustigung der  Nachbarn  auf  dem  Schosse 
gehalten  werden  können  und  weniger  als 
10  kg  wiegen. 

Die  Unteroffiziere  und  Soldaten  in 
Uniform,  die  den  Preis  für  die  zweite  Klasse 
bezahlen,  haben  Anrecht  auf  Plätze  in  der 
ersten  Klasse. 

Von  11  Uhr  abends  an  werden  die 
Tarife  ausserhalb  von  Paris  verdoppelt. 

Wenn  die  Verwaltung  die  Indienst- 
setzung von  Zügen  nach  Theaterschluss, 
die  von  der  Endstation  in  Paris  nach  Mitter-  | 
nacht  abfahren,  vorschreibt,  so  werden  die  | 
Tarife  innerhalb  von  Paris  in  gleicher  Weise 
verdoppelt. 


Arbeiterzüge. 


Der  Konzessionär  richtet,  die  Sonntage 
und  öffentlichen  Festtage  ausgenommen, 
einen  Morgenverkehr  zu  ertnässigten  Preisen 
ein,  der  die  von  der  Verwaltung  vorge- 
schriebene  Zahl  von  Zügen  zulässt.  Diese 
Züge,  Arbeiterzüge  genannt,  haben  nur 
Plätze,  zweiter  Klasse  zu  Preisen,  die  die 
Hälfte  des  gewöhnlichen  Tarifs  zweiter 


l Klasse  nicht  überschreiten  dürfen,  mit  einem 
Mindestsatz  von  5 Cts.  Die  Rcisen- 
den,  die  diese  Züge  benutzen,  haben  An- 
i Spruch  auf  eine  Fahrkarte,  mit  der  sie  zu 
denselben  Bedingungen  einen  der  Abend- 
züge zur  Rückfahrt  benutzen  können. 

Dem  Staate  zu  zahlende  Steuer. 

Die  obigen  Preise  schliessen  die  dem 
Staate  zu  zahlende  Steuer  ein. 

Theilweise  Berührung  der  Strecken 
durch  neue  Linien. 

Artikel  23a.  Wenn  eine  schon  ge- 
I nehmigte  •Strassenbahnlinie  oder  eine  vom 
Staate,  dem  Seinedepartement  oder  der 
Stadt  Paris  noch  zu  genehmigende,  einen 
Theil  der  Strecken  berührt,  die  den  Gegen- 
stand der  vorliegenden  Konzession  bilden, 
so  hat  der  Konzessionär  aus  der  Berührung 
kein  Verkehrsrechtnoch  ein  Recht  auf  Schad- 
loshaltung für  Entziehung  des  Verkehrs. 

Der  Konzessionär  hat  nur  Anspruch 
auf  Bezahlung  eines  jährlichen  Bahngeldes, 
das  sich  berechnet,  indem  nach  den  auf 
der  gemeinsamen  Linie  gefahrenen  Wagen- 
kilometern vertheilt  werden: 

1.  Die  Zinsen  zu  5%  von  dem  entsprechen- 
den Theil  dos  Anlagekapitals  der 
Strecken,  darunter  Enteignungen  und 
Beitragsleistungen  an  die  Gemeinden. 

2.  die  nothwendigen  Unterhaltungsaus- 
gal »en  fürdie  Strecken,  diePflasterungen 
und  Befestigungen,  einschliesslich  der 
Ergänzungsbauten,  die  theilweise  oder 
gänzliche  Wiederherstellung  der 
Strecken  und  hauptsächlich  die  Ge- 
sammtlasten,  die  dem  Konzessionär  im 
Laufe  der  Konzession  erwachsen. 

Das  Zugsystem  der  Linien,  die  die 
Strecken  des  Konzessionärs  benutzen,  darf 
auf  keinen  Fall  dem  Betriebe  der  Linien 
der  vorliegenden  Konzession  hinderlich 
sein;  die  nothwendigen  Ergänzungsausgaben 
hierzu  sind  ganz  Sache  der  Konzessionäre 
der  anderen  Linien.  Bei  der  Benutzung 
von  gemeinsamen  Linien  ist  der  Kon- 
zessionär nicht  verpflichtet,  diesen  letzteren 
die  Einrichtungen  zur  Verfügung  zu  stellen, 
die  sein  eigenes  Betriebssystem  erfordert 
und  besonders  ihnen  den  elektrischen  Strom 
zu  liefern. 

Die  gänzliche  oder  theilweise  Be- 
nutzung der  bestehenden  Einrichtungen 
und  besonders  die  Lieferung  des  Stromes 
bilden  gegebenenfalls  den  Gegenstand 
eines  unter  den  Interessenten  zu  verein- 
barenden Vertrages. 

Wenn  infolge  von  Verkehrsstockungen 
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die  massgebenden  Behörden  es  für  nöthig 
halten,  die  Zahl  der  täglichen  Fahrten  bei  I 
der  Benutzung  der  gemeinsamen  Linie  zu 
vermindern,  so  entfallt  diese  Verminderung 
zunächst  auf  die  neuen  Linien,  und  in  jedem 
Falle  ist  die  in  Artikel  14  vorgeschriebene  \ 
Mindestzahl  der  täglichen  Fahrten  festzu- 
halten. 

(Artikel  24  bis  27  ist  aufgehoben.) 

Ermässigung  der  Tarife. 

Artikel  28.  Wenn  der  Konzessionär 
es  für  zweckmässig  hält,  für  die  GesamnU- 
strecke  oder  für  Thcilstrecken  der  Eisen- 
bahn — mit  oder  ohne  besondere  Be- 
dingungen — unter  die  durch  den  Ge- 
bührentariffestgesetzten Grenzen  zu  gehen, 
so  können  die  ermüssigten  Gebühren  nur 
nach  einer  Frist  von  mindestens  3 Monaten 
für  die  Heisenden  wieder  erhöht  werden. 

Jede  von  dem  Konzessionär  geplante 
Tarifermässigung  wird  einen  Monat  vorher 
durch  Anschläge  bekannt  gegeben. 

Die  Erhebung  der  veränderten  Tarife 
kann  nur  mit  Genehmigung  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  stattfinden,  ge- 
mäss den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
11.  Juni  1880. 

Die  Erhebung  der  Gebühren  muss  ohne 
Unterschied  und  Ansehen  erfolgen. 

Jeder  Einzelvertrag,  der  den  Zweck 
hätte,  einem  oder  mehreren  Versendern 
eine  Ermässigung  der  genehmigten  Tarife 
zu  gewähren,  ist  untersagt. 

Jedoch  ist  diese  Bestimmung  nicht 
auf  die  Verträge  anwendbar,  die  zwischen 
der  Kegicrung  und  dem  Konzessionär  im 
Interesse  des  öffentlichen  Verkehrs  Vor- 
kommen können,  auch  nicht  auf  die  Ermässi- 
gungen  und  Vergünstigungen,  die  den  Unbe- 
mittelten vom  Konzessionär  gewährt  werden. 

B e f ü r d e r u n g s f r i s t e n. 

Artikel  29.  Der  Konzessionär  ist  ver- 
pflichte!, beständig  sorgfältig,  genau  und 
schnell,  und  zwar  ohne  Begünstigung  die 
Beförderung  von  Reisenden,  Packeten  und 
allen  Gegenständen,  die  ihm  anvertraut 
werden,  auszuführen. 

Die  Frachtstücke  und  sonstigen  Gegen- 
stände werden  auf  dem  Bahnhofe,  von  dem 
sie  abgehen  und  auf  dem  sie  ankommen, 
nach  Massgabe  ihrer  Annahme,  in  besondere 
Register  eingeschrieben:  der  Gesammtpreis 
für  ihre  Beförderung  wird  in  dem  Register 
des  Abgangsbahnhofs  vermerkt. 

Für  die  Frachtstücke,  die  ein  und  die- 
selbe Bestimmung  haben,  finden  die  Be- 
förderungen nach  der  Reihenfolge  ihrer 
Einschreibung  aufdem.VbgangsbahnJiof  statt. 


Jede  Beförderung  wird,  wenn  der  Ab- 
sender es  wünscht,  durch  einen  Fracht- 
brief festgestellt,  von  dem  ein  Exemplar 
in  den  Händen  des  Konzessionärs  und  eins 
in  Händen  des  Absenders  bleibt.  Falls  der 
Absender  keinen  Frachtbrief  verlangen  sollte, 
ist  der  Konzessionär  verpflichtet,  ihm  eine 
Quittung  auszustelleu.  die  die  Natur  und 
das  Gewicht  des  Frachtstückes,  «len  Ge- 
sammtpreis der  Beförderung  und  die  Frist, 
in  der  diese  Beförderung  ausgeführt  werden 
muss,  angiebt. 

(Artikel  30.  Aufgehoben.) 

Nebengebühren. 

Artikel  31.  Die  in  dem  Tarife  nicht 
erwähnten  Nebengebühren,  wie  beispiels- 
weise für  die  Einschreibung,  die  Verladung, 
die  Ausladung  und  das  Lagern  in  den  Bahn- 
höfen und  Magazinen  der  Bahn  werden 
alljährlich  von  dem  Präfekten  nach  dem 
Vorschläge  des  Konzessionärs  festgesetzt. 
Ebenso  ist  es  mit  den  Kosten  für  die  Um- 
ladung, die  erhoben  werden  auf  den  An- 
schlussbahnhöfen der  genehmigten  Linie 
mit  einer  anderen  Linie  von  verschiedener 
Spurweite. 

(Artikel  32.  Aufgehoben.) 

Einzel  Verträge. 

Artikel  33.  Ohne  eine  bes«>ndere  Be- 
stätigung des  Präfekten  ist  es  dem  Kon- 
zessionär gemäss  Artikel  14  des  Gesetzes 
vom  15.  Juli  1845  untersagt,  direkt  oder  in- 
direkt mit  Transportuntomehmungen  von 
Reisenden  und  Waaren  zu  Lande  und  zu 
Wasser,  unter  welcher  Benennung  oder 
Form  es  auch  sein  mag.  L’ebercinkommen 
zu  treffen,  die  nicht  zu  gunsten  aller  Unter- 
nehmungen, die  dieselben  Verkehrswege 
benutzen,  bewilligt  würden. 

Der  Präfekt  wird,  kraft  des  Artikels  39 
der  öffentlichen  Verwaltungsordnung  vom 
6.  August  1881,  die  zu  treffenden  Massregeln 
vorschreiben,  um  di«*  vollständigste  Gleich- 
hoit  zwischen  den  verschiedenen  Transport- 
unternehmungen in  ihren  Beziehungen 
zur  Bahn  zu  sichern. 

(Artikel  34.  Aufgehoben.) 

Titel  V. 

Besondere  Bestimmungen  bei  ver- 
schiedenen öffentlichen  Aemtern. 

K ontrolb«*nmte  und  Agenten. 

Artikel  35.  Die  mit  der  Aufsicht,  der 
Kontrolennd  der  Ueberwachung  der  Eisen- 
bahnlinie betrauten  Beamten  oder  Agenten 
werden  frei  in  den  Personenwagen  befördert. 
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Postverk  ehr. 

Artikel  36.  Der  Konzessionär  ist  ver- 
pflichtet, zu  den  regelmässigen  Fährten  in 
seine  Wagen  die  Briefsrtcke  der  Post,  die 
von  einem  Beamten  zu  begleiten  sind,  auf- 
zunehmen. Die  Säcke  werden  in  einem 
mit  einem  Schlosse  versehenen  Kasten 
niedergelegt.  Der  Beamte  hat  Anspruch 
auf  einen  reservirten  Platz  in  möglichster 
Nähe  des  Kastens. 

Die  Postverwaltung  hat  ausserdem  das 
Recht,  an  den  Wagen  der  Unternehmung 
Briefkasten  zu  befestigen,  deren  Leerung 
sie  durch  ihre  Agenten  besorgen  lässt. 

Die  Preise  für  die  obigen  Beförderungen 
werden  von  der  Postverwaltung  gemäss 
den  genehmigten  Tarifen  bezahlt,  aus- 
genommen in  dem  Falle,  dass  der  Staat 
sich  verpflichtete,  dem  Konzessionär  eine 
Entschädigung  in  jährlichen  Baten  zu 
gi-ben.  In  diesem  Falle  müssen  die  Brief- 
säcke und  der  Beamte  frei  befördert  werden. 

Der  Konzessionär  kann  angehalten 
werden,  die  Stunde  einer  seiner  Fahrten 
nach  jeder  Richtung  nach  den  Erforder- 
nissen des  Postdienstes  festzusetzen. 

Der  Betrag  der  Ergänzungsausgaben 
jeder  Art,  die  dieser  besondere  Verkehr 
dem  Konzessionär  auferlegt,  wird  ihm  nach 
Berechnung  der  Einnahmen,  die  er  daraus 
hat  ziehen  können,  von  der  Postver- 
waltung bezahlt,  mag  das  Unternehmen 
durch  den  Staatsschatz  unterstützt  sein 
odernieht,  und  zwar  nach  einer  Festsetzung, 
die  mit  beiderseitiger  Einwilligung  oder 
durch  zwei  Schiedsrichter  darüber  getroffen 
wird.  Im  Falle  der  Uneinigkeit  dieser 
Schiedsrichter  wird  ein  Dritter  durch  den 
Präfekturrath  bezeichnet. 

Die  Post-  und  Telegraphenunterbeamten 
im  Dienste  können  frei  die  Wagen  der 
Bahn  für  die  Beförderung  von  Telegrammen 
benutzen;  jedoch  brauchen  nicht  mehr  als 
zwei  Beamte  in  demselben  Zuge  zugelassen 
zu  werden. 

Titel  VI. 

Ve rsc h i e d e n e Vo r b e h a 1 1 e. 

Kontrolkostcn. 

Artikel  37.  Die  Summe,  die  der  Kon- 
zessionär jedes  Jahr  am  1.  Januar  zur 
Deckung  der  Kontrolkosten  zahlen  muss, 
wird  nach  dem  Grundpreise  von  100  Frcs. 
für  ein  Kilometer  der  genehmigten  Strecken 
berechnet. 

Die  erste  Zahlung  findet  ausnahms- 
weise am  ersten  des  Monats  statt,  der 
dem  folgt,  an  dem  der  Erlass  der  Gemein- 
nützigkeitserklürung  gegeben  ist. 


Sie  umfasst  soviel  Zwölftel  der  jähr- 
lichen Abgabe,  wie  laufende  Monate  bis 
zum  folgenden  1.  Januar  übrig  sind. 

Abgaben  für  die  Erlaubnis«  zur 
Errichtung  von  Stationen  und  für 
die  Benutzung  des  öffentlichen 
Weges. 

Artikel  37a.  In  Ausführung  des  £ 2 
des  Artikels  3-1  des  Gesetzes  vom  11.  Juni 
1880  ist  ausdrücklich  festgesetzt,  dass  der 
Konzessionär  verpflichtet  ist,  zu  zahlen: 

Einerseits,  den  Gemeinden  des  Seine- 
departements, ausser  Paris,  deren  Gelände 
durchschnitten  wird,  die  Abgaben  für  die 
Errichtung  von  Dienstgebäuden  auf  dem 
öffentlichen  Wege  und  für  die  Erlaubniss 
zur  Errichtung  einer  Station  am  End- 
punkte. gemäss  dem  Artikel  33,  § 7 des 
Gesetzes  vom  5.  August  1884: 

und  andererseits  der  Stadt  Paris: 

1.  Die  Abgaben  für  die  Errichtung 
von  Dienstgebäuden  auf  dem  öffentlichen 
Wege,  die  gemäss  dem  Artikel  31  des 
Gesetzes  vom  18.  Juli  1837  und  dem 
Artikel  17  des  Gesetzes  vom  24.  Juli  1867 
vor  dem  Datum  der  Genehmigung  des 
vorliegenden  Bedingnisshcftes  in  Kraft 
stehen,  wie  auch  die  Abgaben  gleicher 
Art  für  alle  neuen  Dienstgebäude,  die  der 
Konzessionär  auf  dem  öffentlichen  Wege 
errichten  sollte,  die  nach  Anwendung  der- 
selben Gesetze  nach  besagtem  Datum  und 
bis  zum  Ende  der  Konzession  erhoben 
werden  könnten; 

2.  ein  Standgeld,  das  auf  30  Cts. 
festgesetzt  wird  für  jede  Abfahrt,  die  von 
einem  Endpunkte  im  Innern  von  Paris 
ausge führt  wird. 

A r b e i t s b e d i n gu  n ge  n. 

Artikel  37  b.  Der  Betrieb  muss  so 
eingerichtet  sein,  dass  in  betreff  der 
Arbeiter  und  Beamten  folgenden  Vor- 
schriften genügt  wird: 

Den  Beamten  und  Arbeitern  wird  ein 
jährlicher  Urlaub  von  10  Tagen,  ohne 
Abzug  des  Gehaltes,  bewilligt. 

Das  volle  Gehalt  wird  ihnen  während 
der  militärischen  Dienstleistungen  gesichert. 

In  Erkrankmigsfällen  wird  während 
90  Tage  der  volle  Lohn  bezahlt,  und  zur 
Hälfte  während  einer  zweiten  Reihe  von 
90  Tagen,  sofern  die  Krankheit  von  einem 
Arzte,  der  — gemäss  Artikel  37c  — von 
der  unten  eingerichteten  Kasse  ernannt 
ist,  bescheinigt  wird. 

Im  Falle  eines  plötzlichen  Unfalls  im 
Dienste  empfängt  der  Arbeiter  die  durch 
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das  Gesetz  vom  9.  April  1898  festgesetzten 
Entschädigungen. 

Die  Verwaltung  hat  das  Recht,  die 
nothwendigen,  anerkannten  Sicherheits- 
und Gesundheitsmassregeln  vorzuschreiben. 

Volljährige  Beamte  oder  Arbeiter  bei- 
derlei Geschlechts,  die  24  Monate  Dienst 
gethan  haben,  sind  mit  besonderem  Ver- 
trag fest  anzustellen. 

Einrichtung  eines  Gesundheit«-  und 
Ve  rsi  ch  e ruugsd  i en  s t es  gege  n Un  f ä 1 1 e. 

Artikel  37c.  Der  Konzessionär  ver- 
pflichtet sich: 

A.  Dem  ganzen  Arbeiterpersonal 
Bücher  zur  nationalen  Pensionskasse  zu 
liefern  und  darauf  jeweilig  6%  vom  Polin 
auf  eigne  Kosten  einzuzahlen,  während  2% 
vom  Lohn  zurückzuhalten  sind; 

B.  eine  besondere  Kasse  einzurichten, 
die  von  den  Arbeitern  und  Beamten  selbst 
verwaltet  wird  und  die  durch  allgemeine  Bei- 
träge die  nothwendigen  Summen  erhält, 
um  in  Krankheits-  oder  Unglücksfällen 
den  unentgeltlichen  Gesundheit»-  und 
Arzneidienst  zu  sichern,  wie  dies  durch 
Artikel  4,  $ 2 des  Gesetzes  vom  9.  April  1898 
festgesetzt  ist. 

K aution. 

Artikel  38.  Vor  der  Unterzeichnung  i 
der  Konzessionsurkunde  hinterlegt  der 
Konzessionär  in  der  Depositenkasse  eine 
Summe  von  40  000  Frcs.  in  baarem  Gelde 


oder  in  Staatspapieren  gemäss  dem  Erlass 
vom  31  Januar  1872,  oder  in  Sehatzschcinen. 

Diese  Summe  bildet  die  Kaution  des 
Unternehmens. 

4/s  davon  werden  dem  Konzessionär 
in  Fünfteln  und  im  Verhältnis  des  Fort- 
sehreitens der  Arbeiten  zurückgegeben. 
Das  letzte  Fünftel  wird  erst  nach  Ablauf 
der  Konzession  zurückgezahlt. 

Bestimmung  des  Wohnsitzes. 

Artikel  39.  Der  Konzessionär  muss 
seinen  Wohnsitz  in  Paris  haben.  Andern- 
falls gilt  jede  an  ihn  gerichtete  Bekannt- 
machung oder  Anzeige  als  gehörig  zu- 
gestellt, wenn  sie  dem  Hauptsekretariat 
der  Seinepräfektur  zugestellt  wird. 

Entscheidung  von  Streitigkeiten. 

Artikel  40.  Die  Streitigkeiten,  die 
sich  zwischen  dem  Konzessionär  und  der 
Verwaltung  über  die  Ausführung  und  Aus- 
legung der  Bestimmungen  des  vorliegenden 
Bedingnisshefts  ergeben  könnten,  werden 
von  der  Verwaltung  aus  durch  den  Prä- 
fekturrath des  Seinedepartements  ent- 
schieden, unter  Vorbehalt  der  Anrufung 
des  Staatsraths  auf  gerichtlichem  Wege. 

Eintragsgebühren. 

Artikel  41.  Die  Eintragegebühren  des 
vorliegenden  Bedingnisshefts  und  des 
hierzu  gehörigen  Vertrags  werden  von 
dem  Konzessionär  getragen. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilnngen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Angermünde  will  eine  voll- 
spurige,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Passow  über  Gramzow  nach  Damme  mit 
Anschluss  an  die  Staatsbahn  in  Passow  und 
au  die  Kleinbahn  Löcknitz— Brüssow-  Prenzlau 
in  Damme  bauen. 

2 Die  Westliche  Berliner  Vorortbahn  be- 
absichtigt, zur  Erweiterung  ihres  Unterneh- 
mens eine  vollspurige,  elektrische  Strassenbahn 
für  Personen-  undStückgutverkchr  von  Steglitz 
nach  der  Glienicker  Brücke  bei  Potsdam  mit 
Abzweigung  von  Zehlendorf  nach  der  Alten 
Fischerhütte  zu  bauen,  die  in  Steglitz  an  die 


Linie  Charlottenburg  (Nollendorfplatz)— Steg- 
litz und  in  Glienicke  an  die  Potsdamer 
Strassenbahn  angeschlossen  werden  soll. 

3.  Die  Eisenbahn  - Bau-  und  Betriebs  - Ge- 
sellschaft Vering  & Wächter  in  Berlin  plant 
den  Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Linden  über 
Eldagsen  nach  Osterwald  mit  Abzweigungen 
einerseits  nach  Bennigsen,  andererseits  von 
Eldagsen  nach  Nordstemmen. 

4.  Von  der  Kontinentalen  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebs-Gesellschaft  Berlin  — Abtheilung 
Cölu  — wird  beabsichtigt,  die  Kleinbahn  von 
der  Grenze  der  Rheinprovinz  und  der  Provinz 
Westfalen  bei  Rittershausen  nach  Hassling- 
hausen  in  schmaler  Spur  von  Hasslinghausen 
bis  Rommcru  weiter  zu  bauen.  Die  Balm  soll 
elektrisch  betrieben  werden  und  dem  Per- 
sonenverkehr dienen. 
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5.  Von  dem  Bauunternehmer  Kitterle  zu 
Mülheim  a.  Rh.  und  der  Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft vorm.  Lahmeyer  & Co.  zu  Frank- 
furt a.  M.  wird  eine  theilweise  Aeudcrung  der 
Linienführung  der  geplanten  Kleinbahn  Kalk- 
Mülheim— Diiunwald— Schlebusch  (vcrgl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  380,  neuere 
Projekte  Ko.  8)  innerhalb  der  Stadt  Mül- 
heim a.  Rh.  beabsichtigt.  Ausserdem  soll  eine 
schmalspurige,  elektrische  Kleinbahnverbin- 
dung für  Personen-  und  Reisegepückverkehr 
vom  Rheinwerft  nach  dem  Bahnhof  Mül- 
heim a.  Rh.  der  Mülheim  Leverkusener  Klein- 
bahn mit  einer  Abzweigung  von  der  Kalker- 
und Danzierstrasse  durch  die  Kalkerstrasse 
nach  der  Grünstrasse  hergestellt  werden. 

6.  Der  Kreis  Bergheim  will  behufs  Zu- 
sammenschlusses der  Kleinbahnen  Bedburg — 
Ameln,  Zieverich— Elsdorf  und  Blatzheim— Buir 
eine  schmalspurige  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Niederempt  über  Els- 
dorf nach  Buir  bauen. 

7.  Die  Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs-Gesellschaft  zu  Berlin  — Abtheilung 
Cöln  — plant  den  Bau  einer  voll-  oder  schmal- 
spurigen Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Kettig  über 
Kärlich  und  Mühlheim  nach  Urmitz  mit  Ein- 
führung in  den  Staatsbahnhof  Urmitz  und  An- 
schluss an  den  Rhein. 

8.  Die  Aktiengesellschaft  CoblenzerStrassen- 
bahn  will  eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven 
oder  elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahn  einer- 
seits von  Neuendorf  über  Wallersheim,  Kessel- 
heim, St.  Sebastian,  Kaltenengers  und  Urmitz 
nach  Weissenthurm,  andererseits  von  Lützel- 
Coblenz  über  Rubenheim,  Mühlheim.  Kärlich 
und  Kettig  nach  Weissenthurm  bauen,  die  in 
Neuendorf  an  die  Coblenzer  Strassenbahn  An- 
schluss erhalten  soll. 

9.  Von  Dr.  Martin  Ebers  und  Geh.  Kom- 
merzienrath  Liman  in  Berlin,  von  der  Firma 
Reymer  & Ma.sch  in  Berlin  und  von  dem  In- 
genieur Hager  in  Andernach  wird  der  Bau 
einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  oder 
elektrisch  zu  betreibenden  Kleinbahn  von 
Lützel-Coblenz  über  Neuendorf,  Engers,  Ur- 
mitz, Mühlheim,  Kärlich,  Kettig  und  Weissen- 
thurm nach  Andernach  geplant. 

10.  Die  Gemeinde  Neunkirchen  plant  in  Ge- 
meinschaft mit  anderen  Gemeinden  den  Bau 
elektrischer,  schmalspuriger  Kleinbahnen  für 
Personen-  und  Stückgutverkehr 

a)  in  der  Gemeinde  Neunkirchen; 

b)  von  Neunkirchen  über  Wiebelskirchen 
nach  Ottweiler; 


f)  u.  U.  auch  eine  Abzweigung  der  Linie 
zu  e von  der  Spiesserhöhe  durch  den 
Ort  Spiesseu  nach  Elversberg. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nonnthal  nach  Lehen.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  19,  S.  636.) 

2.  Für  ein  Netz  elektrischer  Kleinbahnen 
in  Pola  und  Umgebung.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  19, 
S.  636.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zborowitz  nach  Morkowitz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  20,  S.  666.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ung.-Brod  nach  Niwuitz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  21, 

S.  674.) 

5.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Wien  nach  Kalksburg.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  22. 
S.  692.) 

6-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Neulengbach  nach  Judenau.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  25,  S.  760..' 

7.  Für  ein  Netz  elektrischer  Strassenbah- 
nen  in  Hödmezö-Viisdrhely.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  19, 

1 S.  638.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Budapest  • Ferenczvdros  nach  Sziget  - Szent 
Miklös.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900-  No.  23,  S.  713.) 

9-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
BAnffy-Hunyäd  nach  Zsibö.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  23, 

1 S.  718.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagvbänya  nach  Akna  - Sugatag.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  23,  S.  713.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Baja  über  Kalocsa  nach  Duna-Pataj.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  26,  S.  772.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nögrad-Veröcze  nach  Waitzen  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  26,  S.  772.) 


c)  von  Ncuukirchen  nach  Wellesweiler; 

d)  von  Neuukirchen  bis  zur  Landesgrenze 
bei  Kohlhof; 

e)  von  Neuukirchen  einerseits  über  Spiesser- 
höhe, andererseits  über  Heinitz  - Dechen 
nach  Elvenberg  mit  Verbindungslinie 
von  Spiessen  (Butterberg)  nach  der 
Grube  Heinitz; 


13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kecskem6t  nach  Lajös  - Mizse.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  19<>0. 
No.  26,  S.  772.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Czäczii  nach  Turoczfalva.  ^Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  26, 
S.  772.) 
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3.  Konzessionen  *) 
sinti  ertheilt  worden: 

1.  Der  Elektrizitätsgesellschaft  Felix  Sin- 
ger & Co.  in  Berlin  zum  Baue,  und  zum  Betrieb 
einer  elektrischen  Strassenbahn  für  Personen- 
verkehr in  der  Stadt  Stralsund. 

2.  Der  Stadt  Oberhausen  zu  folgenden  Er- 
weiterungen ihrer  elektrischen  Strassenbahnen: 

a)  von  Oberhausen  über  Osterfeld  nach 
Sterkrade; 

b)  von  Oberhausen  nach  Alstaden; 

c)  Grenzstrasse  — Bahnhof  — Lipperhaiden- 
baum. 

3.  Der  Stadtgemeinde  Düsseldorf  zur  Fort- 
führung der  elektrischen  Kleinbahn  Düssel- 
dorf (Schütze.ustrasse)  — Grafenberg  — Restau- 
ration Jägerhaus  bis  zur  Stadtgrenze  von 
Düsseldorf  gegen  Gerresheim. 

4.  Der  Stadt  Mülheim  a.  Rhein  zur  Um- 
wandlung der  vollspurigen  Privatanschluss- 
bahn von  dem  städtischen  Rheinwerft  in  Mül- 
heim nach  der  Staats-Güterbahnhofsaniage 
Colu  Deutz  in  eine  nebenbahuühnliche  Klein - 
bahu  für  die  Beförderung  von  Gütern  mittels 
Dampf  kraft. 

&.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Berg  Isel  nach  Igls.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  19,  S.  633.) 

6.  Für  ein  elektrisches,  vollspurigcs  Klein- 
bahnnetz in  Brünn  und  Umgebung.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
1900.  No.  22,  S.  689.) 

7-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  | 
SzigetvAr  nach  Kaposvür.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  190o.  No.  23, 

S.  713.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Haltestelle  Feuerwerksanstalt  der  Schnee- 
bergbahn nach  Sollenau.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  29, 
S.  821.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  ölfent-  1 
lichem  Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Die  Verlängerung  zweier  Strassen balm - 
Union  in  Le  Havre.  (Journal  officicl.  1900. 
No.  .'3,  S.  1176  ) 

2.  Eine  Strassenbahn  von  Antibes  nach 
Vallauris.  (Journal  officiel.  1900.  No.  60, 

S.  1315.) 

3.  Drei  Strasseubahnlinien  in  Caeu.  (Jour- 
nal officiel.  1900.  No.  64,  S.  1894.) 

4.  Eine  Strassenbahn linie  vonParis(Luxem- 
bourg)  nach  Areueil-Cachan.  (Journal  officiel. 
1900.  No.  67,  S.  1449.) 

5.  Eine  Strassenbahnlinie  von  Nogen t-sur- 
Marne  nach  Champigny.  Journal  officiel. 
1900.  No  71,  S.  1534.) 

*>  ln»  Heit  3,  S.  229,  Konzessionen  No.  S,  Zeile  2,  lies: 
Siadtgemeinde  „Vallendar*  statt  .Wirges-. 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 

6.  Eine  Strassenbahn  von  Beziers  zum 
Meer.  (Journal  officiel.  1900.  No.  73,  S.  1575.) 

4.  Retriebseröffnung. 

1.  Am  1.  Februar  1900  in  Altona  die  Linie 
Holstenplatz— Altonaer  Friedhofe  der  Strassen- 
eisenbahngesellschalt  zu  Hamburg. 


Elektrische  Selbstfahrer  mit  Stromzattihrnng 
durch  Oberleitung. 

Das  grosse  Gewicht,  die  hohen  Kosten,  die 
Empfindlichkeit  und  die  beschränkte  Leistungs- 
fähigkeit elektrischer  Speicher  haben  der  aus- 
gedehnteren Anwendung  elektrischer  Selbst- 
fahrer, die  im  wesentlichen  bisher  nur  auf 
Speicherbetrieb  angewiesen  waren,  trotz  ihrer 
gegenüber  den  durch  andere  Kraft  betriebenen 
Fahrzeugen  unverkennbaren  Vorzüge  bisher 
enge  Grenzen  gezogen  und  den  Gedanken 
nahe  gelegt,  auch  den  auf  gewöhnlichen 
Strassen,  also  nicht  auf  Gleisen,  verkehrenden 
Selbstfahrern  den  elektrischen  Strom  von  einer 
Luftleitung  aus  zuzuführen.  Die  Schwierigkei- 
ten, die  sichderDurchführuugdieses  Gedankens 
entgegenstellen,  beruhen  vorzugsweise  in  der 
Herstellung  einer  betriebssicheren  Verbindung 
zwischen  Stromabnehmer  und  Wagen,  durch 
die  der  erstere  vor  allen  Dingen  von  allen, 
oft  plötzlich  auftretenden  Ouerbewcgungen 
des  letzteren  unberührt  bleibt,  aber  auch  bei 
der  eiufach  fortschreitenden  Bewegung  nicht 
unmittelbar  vom  Wagen  gestossen  oder  ge- 
zogen wird.  Wenn  es  also  möglich  ist,  einen 
Stromabnehmer  herzustellen,  dessen  Bcweguug 
auf  der  Luftleitung  zwar  nur  gleichzeitig  mit 
dem  Selbstfahrer  und  mit  gleicher  Ge- 
schwindigkeit wie  dieser  erfolgen  kann,  dessen 
Bewegung  aber  durch  ein  selbständiges  Trieb- 
werk hervorgerufen  wird,  so  ist,  wenn  der 
Strom  zwischen  Stromabnehmer  und  Wagen 
durch  ein  biegsames  Kabel  vou  ausreichender 
Länge  geleitet  wird,  die  Hauptschwierigkeit 
behoben.  Wie  iu  der  Zeitschrift  Le  G6nie 
Civil  1900.  S.  225,  der  wir  diese  Mittheilungeu 
und  die  Abbildungen  entnehmen,  von  Ch. 
Dautin  berichtet  wird,  ist  es  nun  dem  Inge- 
nieur Lo  in  bard-Gerin  gelungen,  einen  Strom- 
abnehmer herzustellen,  der  die  gestellten  Be- 
dingungen erfüllt  und  sich  bei  Daxierversuchen, 
die  auf  einer  900  m langen  Strecke  in  der 
Nähe  von  Paris  angestellt  worden  sind,  bestens 
bewährt  hat. 

Die  Luftleitung  besteht  aus  zwei  Drähten  A, 
Ai  für  Hin-  und  Rückleitung,  und  der  Strom- 
abnehmer besitzt  zwei  Rollen  G — Abb.  I — , 
an  deren  Achse  der  Dreiphasenmotor  M hängt. 
Die  Scheiben  E sitzen  fest  auf  der  Achse, 
übertragen  also  ihre  eigene  Drehung  auf  die 
Achse  und  die  Rollen.  Durch  die  Bügel  S und 
die  Schraube  C ist  das  zum  Wagen  führende 
Kabel  mit  dem  Stromabnehmer  verbunden,  die 
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Schrauben  H dienen  zum  Nachstellcn.  Durch 
die  Scheiben  E werden  zugleich  die  Hollen  O 
von  einander  elektrisch  getrennt.  Die  Wir- 
kungsweise ist  folgende:  Der  durch  die  Luft- 
leitungen fiiessende  Gleichstrom  geht  durch 
eine  der  Rollen  G und  den  Bügel  S zum 
Kabel,  sowie  durch  eine  Leitung  desselben 
zum  Triebwerk  des  Wagens  und  kehrt  durch 
eine  zweite  Kabelleitung  und  die  andere 
Rolle  G zur  Luftrückleitung  zurück.  Die 
Achse  des  Motors  des  Selbstfahrers  trügt  auf 
der  dem  Kollektor  entgegengesetzten  Seite 
drei  Ringe,  deren  Stellung  so  gewählt  ist,  dass 


Abb.  2 — und  kann  leicht  von  der  Stange  ge- 
löst werden.  So  lange  die  betreffende  Strasse 
nur  mit  einer  Doppelleitung  versehen  ist 
müssen  sich  begegnende  oder  sich  überholende 
Selbstfahrer  die  Kabel  austauschen,  es  ent- 
steht dadurch  zwar  ein  kleiner  Aufenthalt, 
aber  im  übrigen  keinerlei  Beeinträchtigung 
oder  Störung  der  Wirkungsweise  und  des 
Stromlaufs. 

Unsere  Quelle  weist  wohl  mit  Recht  auf 
die  grosse,  Erfolg  versprechende  Bedeutung 
der  Erfindung  hin,  die  sie  in  der  Möglichkeit 
sieht,  Gegenden,  deren  Beschaffenheit  und 


x 


At.b.  1 


beim  Umlauf  ein  Dreiphasenstrom  erzeugt 
wird.  Dieser  strömt  durch  drei  Leitungen  Res 
Kabels  dem  Dreiphasent  rieb  werk  des  Abneh- 
mers zu  und  bringt  diesen  also  gleichzeitig 
mit  dem  Triebwerk  des  Selbstfahrers  in  Gang, 
durch  die  Scheiben  E überträgt  sich  die 
Drehung  des  Motors  auf  die  Rollen  G.  Durch 
diese  Anordnung  bewegt  sich  somit  der  Strom- 
abnehmer immer  mit  der  gleichen  Geschwindig- 
keit wie  der  Wagen,  er  fährt  mit  diesem  an 
und  steht  mit  ihm  still.  Eine  sechste  Leitung 
des  Kabels  führt  zu  der  elektromagnetischen 
Bremse  F,  durch  die  der  Lauf  des  Abnehmers 
verlangsamt  werden  kann.  Das  Kabel  ist  am 
Wagen  an  einer  Stange  so  hoch  befestigt,  dass 
anderes  Fuhrwerk  nicht  behindert  wird  — 


Verkehr  die  Herstellung  von  Eisenbahnen 
selbst  einfachster  Art  wirtschaftlich  nicht  ge- 
rechtfertigt erscheinen  lässt,  die  Segnungen 
eities  guten  und  regelmässigen  öffentlichen 
Verkehrsmittels  zu  theil  werden  zu  lassen. 
Auch  bietet  sich  hier  eine  neue  Gelegenheit, 
elektrische  Kraftwerke  für  Licht-  und  gewerb- 
liche Anlagen  besser  auszunutzen,  wodurch 
sich  wohl  auch  die  Möglichkeit  bieten  wird, 
jetzt  noch  ungenutzte  Natur-,  bcs.  Wasser- 
kräfte, zur  Hebung  des  ganzen  Volkswohl- 
standes nutzbar  zu  machen.  Es  ist  einleuch- 
tend, dass  an  Stelle  des  jetzt  bei  den  Ver- 
suchen liir  den  Antrieb  des  Wagens  benutzten 
Gleichstroms  auch  Dreiphasenstrom  zu  ver- 
wenden ist,  was  u.  U.  von  Vortheil  sein  kann; 
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I Zeltxchrlrt 
[lur  Kleinbahnen. 


Abb.  2 


es  wäre  dann  nur  nöthig,  eine  dreifache 
Luftleitung  herzustelleu  und  den  Abnehmer 
mit  einer  dritten  Rolle  zu  versehen. 

Die  Kosten  der  Doppelluftleitung  belaufen 
sich  auf  etwa  4000  M für  1 km,  ein  Betrag, 


der  allerdings  gegenüber  den  Kosten  selbst 
der  bescheidensten  Kleinbahn  sehr  gering  ist. 
Der  Abnehmer  hat  bei  den  Versuchen  Stei- 
gungen der  Luftleitungen  von  12°  o anstandslos 
zu  überwinden  vermocht. 


Kleinbahnen-Unterstütznnjr  »n  Pommern. 
Der  Provinziallandtag  der  Provinz  Pom- 
mern hat  in  seiner  Sitzung  vom  8.  Mürz  1900 
folgenden  Beschluss  gefasst: 

1.  Der  Provinzial-Ausschuss  wird  ermäch- 
tigt, aus  den  Mitteln  des  Kleinbahnfonds  an 
bereits  im  Betriebe  befindliche  Kleinbahnen 
zur  Tilgung  von  Schulden,  Erweiterung  des 
Unternehmens  und  in  geeigneten  Fällen  auch 
zur  Abstossung  von  Prioritäts-Stammaktien 
Amortisationsdarlehen  bis  zur  Höhe  von  */«  des 
zum  Baue  und  zur  Ausrüstung  der  Kleinbahnen 
verwendeten  Kapitals  zu  gewähren,  wenn  der 
betreffende  Kreis-Kommunalverband  für  die 
Verzinsung  und  Tilgung  des  Darlchus  selbst- 
schuldnerische Bürgschaft  übernimmt  oder  das 
Darlehn  zur  ersten  Stelle  in  das  Bahngrund- 
buch eingetragen  wird. 

Im  letzteren  Falle  ist  die  Sicherheit  nur 


dann  als  ausreichend  anzusehen,  wenn  die  be- 
treffende Kleinbahngesellschaft  in  jedem  der 
letzten  zwei  vor  der  Darlehnshergabe  abge- 
schlossenen Betriebsjahr  aus  dem  Betriebe 
der  zu  verpfändenden  Baliu  wenigstens  einen 
derartigen  Ucbcrschuss  erzielt  hat,  dass  dar- 
aus ein  Darlehn  von  der  doppelten  Höhe  des 
zu  gewährenden  mit  den  für  dieses  festzu- 
setzenden Zins-  und  Tilgungsraten  hätte  ver- 
zinst und  getilgt  werden  können,  und  wenn 
aus  den  sonstigen  in  Betracht  zu  ziehenden 
Umständen  zu  schliessen  ist,  dass  die  Ent- 
wicklung des  Kleinbahnunternehmens  dauernd 
eine  güustige  bleiben  werde. 

2.  Die  Höhe  des  von  dem  Provinzialaus- 
schuss festzusetzenden  Zins-  und  Amortisations- 
satzes  muss  denjenigen  Sätzen  entsprechen, 
welche  der  Provinzial  verband  für  seine  An- 
leihen zu  geben  hat. 
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VII.  Jahrgang.  1 
_ April  1900  J 

Die  bayerischen  Vizinal-  und  Lokalbahnen 
ira  Jahre  1898.  f) 

Dem  amtlichen  Geschäftsbericht  der  königl. 
bayerischen  Eisenbahnen  im  Betriebsjahre 
ISOS*)  entnehmen  wir  nachstehende  Angaben 
über  die  Betriebsorgebnisse  der  Vizinal-  und 
Lokalbahnen  im  Jahre  1898. 

Die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  29.  April 
186»  erbauten  15  Vizinalbahnlinien  haben  bei 
einer  Betriebsliinge  von  167,«  km  einen  Ge- 
sammtbauaufwand  von  16  455  611  M erfordert, 
wovon  der  Staat  13  942  467  M = 9ü,ii«/0  auf- 
brachte. Die  finanziellen  Ergebnisse  dieser 
Vizinalbahnen  gestalteten  sich  im  ganzen: 


1897 

1898 

Einnahmen 

1276445 

1346  631 

Ansgaben  ... 

Jf 

735  505 

865  758 

Ueberschuss  . . 
Desgl.  in  Prozenten  des 

n 

540  940 

480  873 

staatlichen  Bauauf- 

wandes 

% 

3,90 

3,« 

Verhältnis  der  Aus- 
gaben zu  den  Ein- 

nahmen 

r» 

57,62 

64,29 

Auf  l km  Betriebslänge 
entfallen: 

Einnahmen  . . . 

M 

7 624 

8 043 

Ausgaben  .... 

4 393 

6171 

Ueberschuss  . . . 

n 

3 231 

2872 

Einschliesslich  der  gepachteten  Linie  Lud- 
wigsstadt — Lehesten  standen  Ende  1898  zu- 
sammen 55  Lokalbahnen  — nach  Massgabe 
des  Gesetzes  vom  28.  April  1882  erbaut  — mit 
einer  Betriebslänge  von  1179,37  km,  gegen 
966,**  km  am  Ende  1897,  im  Betriebe.  Für  den 
Bau  aller  Lokalbahnen  ist  im  ganzen  ein  Be- 
trag  von  (37  973  410  M aufgewendet  worden, 
wovon  der  Staat  61647  398  M = 90,69%  auf- 
gebracht hat,  gegen  51899  299  M im  Vorjahre. 
Die  finanziellen  Ergebnisse  gestalteten  sich 
in  nachstehender  Weise: 


1897 

1898 

Einnahmen 

M 

3 974  729 

4 083  978 

Ausgaben 

n 

2 106  339 

2 424  736 

Ueberschuss  .... 
Desgl.  in  Prozenten  des 
staatlichen  Bauauf- 

» 

1 868  390 

1669  342 

wandes 

°/o 

8,60 

2,69 

» Verjfl.  Zeitschrift  Ihr  Kleinbahnen.  1899,  S.  266  ff. 

*)  Bericht  aber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  kOnigl. 
bayerischen  Suatseisenbahnen,  der  Bodensee-Dampfschiff- 
(ahrt.des  Lndwig-Donau-Main- Kanals  und  der  Kettenschlepp- 
schiffahrt  auf  dem  Main  im  Betriebsjahre  1898.  München. 


1897 

1898 

Verhältuiss  der  Aus- 

gaben  zu  den  Ein- 
nahmen   

°/o 

52,99 

59,37 

Auf  1 km  Betriebslänge 

entfallen: 

Einnahmen  . . . 

M 

4 111 

3 463 

Ausgaben  .... 

n 

2 179 

2 056 

Ueberschuss  . . . 

n 

1 932 

1407 

Im  nachstehenden  sind  die  Betriebsergeb- 
nisse der  Vizinal-  und  Lokalbahnen  im  Jahre 
1898  übersichtlich  zusammengestellt: 


I 

Vizinal- 

bahnen 

Lokal- 

bahnen 

Betriebslänge  am 
Jahresschluss  . 

km 

167,42 

1 179,37 

Gesamnitbauaufwand 
Ende  1898: 
im  ganzen . . . M 

15  455  611 

67  973  410 

auf  1 km  Be- 
triebslänge . . 

>1 

92316 

57  635 

davon  wurden  aus 
Staatsmitteln  be- 
i stritten : 

ira  ganzen  . . . 

n 

13942467 

61  647  397 

iin  Verhältuiss 
des  Gesammt- 
bauaufwaudes 

% 

90,21 

90,69 

Bestand  der  Betriebs- 
mittel : 

Tenderlokomo- 
tiven  . . . . 

Stck. 

>)  14 

116 

Personenwagen . 

»> 

41 

306 

Gepäck-u.Güter- 
wagen  . . . 

V 

16 

241 

Leistungen  der  Be- 
triebsmittel: 
Lokomotiv-Nutz- 
km 

Anz. 

1 

746  103 

2 817  289 

Wagenachskm  . 

>1 

11  871  871 

85  091  548 

Personenverkehr: 
Beförderte  Per- 
sonen   

yy 

1562365 

5 263  357 

Geleistete  Per- 

sonenkm  . . . 

yy 

17  975634 

62297255 

Gepäck 

t 

4 879 

8 382 

Güterverkehr: 
Eilgut 

t 

4 373 

7005 

Stückgut  .... 

t 

67  943 

127  240 

Wagenladungen  . 

t 

675  360 

1 520  362 

zusammen  . . . 

t 

787  676 

1 654  507 

Geleistete  Güter- 
tonnenkui  . . . 

Anz. 

8679117 

26  925  299 

Vichverkehr: 
in  Wagenladungen 

2 288 

5867 

nach  der  Stückzahl  Stck. 

19  273 

27  867 

')  Zum  Tbell  ohne  eigenen  Fuhrpark,  weil  der  der  Haupt- 
bahnen tibergeht. 
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Zeitschrift 
ftir  Kleinbahnen. 


Vizinal-  j 
bahnen 

Lokal- 

bahnen 

Vizinal- 

bahnen 

Lokal- 

bahnen 

Einnahmen: 

Unterhaltung  der 

aus  dem  Personen- 

: 

Betriebsmittel: 

verkehr: 

Kosten  der  Lo- 

überhaupt  . . 

M 

519  420 

1 789  8*9 

komotivfeue- 

auf  1 Personen- 

rung  . . . 

M 

123  910 

596  235 

km  .... 

Pf 

3,06 

2,« 

sonstige  Kosten 

?> 

46  914 

153  504 

aus  dem  Gepäck- 

übrige  Ausgaben  . 

*» 

46678 

87  876 

verkehr  .... 

M 

36  105 

58  886 

im  ganzen  . . . 

♦ 1 

865  758 

2424  736 

aus  dem  Güter-  u. 

auf  1 km  Betriebs- 

Viehverkehr: 

länge  ... 

11 

5 171 

2056 

überhaupt  . . 

774  830 

2 169  843 

in  Prozenten  der 

auf  1 Tonnen- 

Einnahmen  . . 

°/o 

64,29 

59.» 

km  .... 

Pf 

8,92 

8,oo 

Ueberschuss: 

sonstige  Einnah- 

überhaupt .... 

M 

480  873 

1 659  242 

men 

M 

16  775 

70910 

auf  1 km  Betriebs- 

im  ganzen  . . 

» 

1 346  631 

4 083  978 

länge 

1» 

2 872 

1 407 

auf  1 km  Betriebs- 

in  Prozenten  der 

länge 

» 

8 043 

3 463 

Einnahmen  . . 

% 

35,~i 

40, <a 

Ausgaben: 

in  Prozenten  des 

persönliche  . . . 

>1 

431  103 

1 135  510 

Staats  - Bauauf- 

Unterhaltung.  Er- 

wandes  .... 

11 

3,« 

2,69 

neuerung  und 

Beamte  und  Be- 

Ergänzung  der 

dienstetc  .... 

Anz. 

221 

803 

Bahnanlagen  . . 

»> 

216  853 

451  610 

Agenten 

i> 

4 

160 

Von  dem  Bauaufwande  Ende  1898  entfallen: 


auf 

auf 

i 

auf 

Zusammen 

Aufsicht 
und  Ver- 
waltung 

Bahnkörper  Hochbauten. 

und  Telegraphen 

Schienen-  und  Ein- 
lage richtungen 

fahr 

material 

im  ganzen 

auf  1 km 
Retriebs- 
l&nge 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

bei  den  Vizinalbahnen 
bei  den  vollspurigen 

Lokal- 

678  621 

10  250417 

2 760  896 

1 765  678 

15  465  611 

92316 

bahnen  (ausschliesslich 
pachteten  Strecken).  . 

der  ge- 

5 784  638 

46  578382 

7 514  672 

5661  631 

65  469223 

58154 

bei  der  schmalspurigen  Lokal- 

bahn  Eichstätt  Bahnhof— 

Kinding 

98  621 

1005  946 

155  101 

163993 

1 423  661 

40  399 

Ueber  letztere,  85, 21  km  lange  Bahnlinie  von 
1 m Spurweite  finden  sich  nachstehende  An- 
gaben: Am  7.  November  1898  wurde  die 

Strecke  Eichstätt  Stadt— Kinding  eröffnet.  An 
Transportmitteln  waren  vorhanden:  4 Tender- 
lokomotiven, 8 Personenwagen,  4 Gepäck- 
wagen, 17  Güterwagen  und  48  Rollschemel 
zur  Beförderung  vollspuriger  Güterwagen;  die 
Beschaffungskosten  haben  insgesammt  lti3998  M 
betragen.  Geleistet  haben  im  Jahre  1898 

die  Lokomotiven  . 77  652  Lokomotivkm, 

darunter.  . . . 57  008  Nutzkm, 
die  Wagen  . . . 649  495  Wagenachskm. 

Befördert  wurden  im  Berichtsjahre  129  208  Per- 
sonen und  38  057  t Güter.  An  Personenkilo- 
metern sind  804  654,  an  Gütertonnenkilometeru 
248  578  geleistet  worden. 


Die  finanziellen  Ergebnisse  waren  folgende: 


M 

Einnahmen  aus  dem  Personenver- 
kehr   

31791 

Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr 

32  915 

Sonstige  Einnahmen 

438 

im  ganzen  . . . 

65144 

Ausgaben  . . . 

45  600 

Ueberschuss.  . . 

19  544 

= 30°  0 der  Einnahmen  und  1,48% 

des  Staat- 

liehen  Anlagekapitals. 

Beschäftigt  wurden  1898  28  Beamte  und 
Bedienstete,  sowie  6 Agenten. 
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Ueber  die  Strassenbabnen  in  Großbritannien  und  Irland 

stellt  die  Zeitschrift  The  Railway  News  in  der  Nummer  vom  24.  Februar  1900  nach  einem 
Bericht  des  Handelsamts  folgende  Uebersicht  auf. 


Es  betrug: 

1899 

1898 

1884 

Die  Länge  der  im  Betriebe  befindlichen  Strassen- 

bahnen 

Meilen 

1 122 

1064 

752 

Das  eingezahlte  Kapital 

in  Aktien 

Lstr. 

851671« 

8313  760 

8114  000 

in  Obligationen 

V 

9 636057 

7 606  644 

2894  000 

im  ganzen  

n 

18052773 

15  920  404 

11  008000 

auf  eine  Meile 

Das  Anlagekapital 

Y\ 

16090 

14  962 

14  600 

im  ganzen  

»> 

14  106 143 

12241060 

8 173  000 

auf  eine  Meile 

f» 

12  581 

11505 

10  868 

darunter  an  Gebühren  . . . 

. • * , . 

91 

440374 

602  975 

549  000 

auf  eine  Meile 

392 

472 

739 

Die  Zahl  der  Pferde 

Anzahl 

44171 

38  777 

21  784 

„ „ „ Lokomotiven 

584 

586 

207 

„ Wagen 

6 323 

5 335 

3 038 

Die  Betriebseinnahme 

iin  ganzen 

Lstr. 

4 879  602 

4 560  126 

2 613  408 

auf  eine  Meile 

4 350 

4 284 

3222 

im  Personenverkehr  allein 

4 711993 

4 883  688 

2640  895 

auf  eine  Meile 

4200 

4120 

3 133 

Die  Betriebsausgabe 

im  ganzen  

>9 

3 675  559 

3 507  895 

1 975  579 

im  Verhältnis  zur  Betriebseinnahme  . 

°/o 

75 

77 

74 

Die  Reineinnahme 

im  ganzen  

Lstr. 

1204  043 

1052  231 

637  889 

auf  eine  Meile 

Die  Betriebsausgabe  setzte  sich  aus 

folgenden 

99 

1073 

989 

786 

Einzelposten  zusammen: 

Wegeunterhaltung 

Lstr. 

221  336 

266  465 

166  330 

Lokomotivkraft 

9» 

208  281 

175422 

121  417 

Thierische  Kraft 

)9 

1 170  655 

1 118  087 

854  226 

Maschinenausbesserungen  . . 

69605 

65  623 

46092 

Pferdeernouerung 

M 

160  877 

163  303 

134  085 

Wagenreparaturen 

9» 

176  957 

165  788 

118  959 

Verkehrsausgaben  

91 

1 131  974 

1062500 

661  789 

Verwaltung 

99 

108  461 

103  607 

79286 

Abgaben  

99 

116  995 

113  152 

67  987 

Zinsen  

99 

135059 

124  782 

40  078 

Unfall  Vergütung 

99 

43  415 

32018 

27  972 

Gebühren  (legal  and  Parliamentary)  . . 

99 

8 013 

12 134 

9 241 

Die  Union  - Elektrizität»  - Gesellschaft  in  Berlin 

hat  nach  einer  von  ihr  herausgegebenen  Uebersicht  bis  zum  Januar  1SMK)  folgende  Bahnen 
ausgeführt  und  in  Angriff  genommen  ’): 


')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898.  8.  333. 
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(für  Kleinbahnen. 

0 r t 

Datum 

der 

Inbetrieb- 
setzung 
der  ersten 
Linie 

Eigen  thümer 

Lange 

der 

Rahn 

km 

einfach 

Gleis 

Zahl 

der 

Gleise 

Spar 

nun 

Sohienen- 

»ystem 

Grösste 

Stei- 

gung 

in  % 

Klein- 

ster 

Krüm- 

mungs- 

halb- 

messer 

in  m 

Bremen 

Mai  1892 

Bremer  Strassenbahn 

14,0 

1 

1435 

Rillenschiene 

2 

15 

Remscheid 

Juli  1893 

Remscheider 

Strnssenbahn-Gescll- 

schaft 

11,4 

1 

1000 

dcsgl. 

10,6 

18 

Hamburg 

Milrz  1894 

Hamburger 

Strasaeneisenbahn- 

Gesellschaft 

196,3 

1 u.2 

1435 

desgl. 

5 

18 

Gotha 

Mai  1894 

Elektrizitätswerk 

Gotha 

2,6 

1 

11X10 

desgl. 

4 

18 

Brüssel 

Mai  1894 

Les  Tramway» 
Bruxelloifi,  Sooldte 
Anonyme,  Brussel 

55,9 

2 

1435 

Janssen- 

Rillenschiene. 

lnion-8cblltz- 

schiene 

6,3 

15 

Brüssel 

Juni  1S94 

Bocldt«4  Nationale 
de»  Chemins  de  fer 
Vicinaux.  Iirllssel 

18,3 

1 u.2 

ltXXt 

Breitfuss- 

sebiene 

6,2 

80 

Erfurt 

Juni  1894 

Erfurter  Elektrische 
Strassenbahn 

14,4 

1 

1000 

Killenschiene 

6 

15 

München 

Sommer 

1895 

Münchener  Trambahn- 
Aktiengesellschaft 
und  Stadt  München 

58, t 

2 

1435 

dcsgl. 

5 

10 

Elbiug 

Herbst 

1895 

Elbinger  Strassen- 
bahn  m.  b.  H. 

6,9 

1 

1000 

Rillen-  und 
Breitfua«- 
schiene 

7,9 

18 

Barmen-Elberfeld  . . 

Januar 

189G 

Elektrische  Strassen- 
bahn  Barmen-Elber- 
feld 

28,4 

2 

1435 

Rillenschiene 

3.83 

16 

Elberfeld  (Nord-Süd)  . 

Februar 

1898 

Stadt  Elberfeld 

4,3 

1 

1000 

desgl. 

7 

15 

Berlin 

April  1896 

Grosse  Berliner 
Strassenbahn 

279,0 

2 

1435 

desgl 

3 

16 

Leipzig 

April  1896 

Grosse  Leipziger 
Strassenbahn 

108,o 

2 

1458 

desgl. 

3,7 

18 

Wiesbaden 

Mai  1896 

Süddeutsche  Elsen- 
bahngeeellschaft. 
Darmstadt 

4,t 

1 

1000 

desgl. 

5 

16 

Cairo 

August 

1896 

SocietO  Anonyme  des 
Tramways  du  Caire. 
Brussel 

48,4 

1 U.  2 

1000 

Breitfass-  und 
Rillenschicne 

8 

20 

Lüttich 

Herbst 

1896 

Tramway  Liegeois 

13,6 

1 u.2 

1435 

Riltenscblenc 

2,3 

15 

Wien  ..... 

Januar 

1897 

Wiener  Tramway- 
Gesellschaft 

19,4 

2 

1435 

desgl. 

8 

16 

Solingen 

Juli  1897 

Stadt  Solingen 

11,* 

1 u.  2 

1000 

desgl. 

5,0 

18 

Bergen  (Norwegen)  . 

Juli  1897 

Aktieselskabet 
Bergen»  Elektriske 
Sponrei 

6,3 

1 

1435 

deegl. 

10 

17 

Seite:  19  Anlagen 

• 

896,-' 

• 

* 

• 

• 
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Triebwagen 

Xahl  Kassnngorsoni 
•^n'  der 

zahl  Mo-  gju.  gteh. 
toren  pjatz«! 

Lokomotiven  (L.) 
Schneoraum.  (8.) 
Wassorwag.  (W.) 

Zahl 

. ..  der 

Anzahl  Mo. 

toren 

c 

I 

«0 

3 

K 

4» 

3 

o 

S 

Anzahl 

der 

Bei- 

wagen 

D 

An- 

zahl 

y n a m o s 
Kilo- 

Volt 

watt 

Bemerkungen 

24 

24 

20 

12 

MS.) 

2 

34 

35 

12 

500 

75 

Nebenbei  Beleuchtungsanlage 

8 

8 

16 

12 

U 

85 

18 

36 

18 

12 

- 

— 

36 

— 

14 

500 

100 

Stromabgabe  für  Beleuchtung  und 

\\ 

500 

400 

gewerbliche  Zwecke 

293 

293 

l 20 

9 

— 

— 

525 

278 

— 

500 

Strombezug  aus  städtischer  Zentrale 

95 

190 

1 

21 

42 

30 

9 

6 

7 

16 

12 

— 

7 

— 

_ 

500 

— 

desgl. 

101 

202 

/ 20 

18 

— 

— 

202 

25 

2 

500 

400 

Unterirdische  und  oberirdische  Strom- 

1 16 

lß 

2 

500 

225 

Zuführung 

5 

500 

100 

10 

20 

20 

15 

— 

— 

68 

28 

3 

500 

100 

24 

48 

24 

11 

1 

500 

150 

30 

80 

16 

12 

— 

— 

54 

11 

8 

500 

100 

12 

24 

18 

18 

20 

20 

16 

12 

6 (L.) 

12 

635 

60 

— 

600 

Oberleitung,  Strombezug  aus  stadti- 

250 

500 

22 

18 

scher  Zentrale.  4 Lokomotiven  mit 

3 

3 

20 

18 

Akkumulatoren 

10 

10 

16 

12 

— 

— 

22 

2 

2 

500 

100 

Akkumulatoren- Batterien : ausserdem 

3 

6 

20 

18 

i 

500 

150 

Stromcrzeugungsanlage  fOr  Be- 

S 

6 

28 

16 

leuebtung  und  gewerbliche  Zwecke 

von  320  KW. 

1 

1 

16 

14 

— 

— 

67 

99 

500 

Strombezug  aus  der  Zentrale  der 

65 

66 , 

14 

14 

Barmer  Bergbahn 

15 

31 

16 

12 

— 

— 

31 

— 

2 

500 

100 

Doppel  leitungsdrall  t 

514 

1028 

20 

12 

— 

— 

1670 

247 

— 

500 

___ 

Strombezug  aus  fremden  Zentralen, 

321 

642 

28 

12 

oberirdische  StromzufUhrung  sowie 

Akkumulatoren 

235 

240 

20 

14 

— 

— 

240 

80 

2 

550 

225 

\ 

2 

550 

500 

/ Kraftstation  I 

3 

550 

225 

Kraftstation  II 

7 

7 

12 

12 

— 

— 

7 

— 

2 

K» 

100 

90 

182 

36 

6 

— 

— 

182 

60 

4 

550 

200 

■ 

40 

40 

1 

20 

12 

— 

— 

40 

— 

— 

Strombezug  aus  fremder  Zentrale 

10 

80 

20 

16 

, 

. 

SO 

30 

_ 

500 

Stroinbezug  aus  der  städtischen  Zen- 

trale.  elektrische  Wagenbremsung 

12 

24 

16 

12 

1 (W). 

2 

40 

8 

2 

660 

100 

6 

12 

20 

20 

l (SO 

2 

IC 

32 

10 

12 

“ 

32 

6 

8 

5<>0 

100 

22  >3 

3864 

• 

2 (S.i 

4 

3*72 

968 

47 

7710 

6(L.) 

12 

1(W.) 

2 
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f Zeitschrift 
[ ‘ 11  Kleinbahnen. 


Datum 

Lange 

Klein 

der 

der 

Z&M 

Grösste 

ster 

Ort 

Inbetrieb- 

setzung 

Eigenthümer 

Bahn 

km 

der 

Gleise 

Spur 

Schienen- 

system 

Stei- 

gung 

Kriim- 

mungs- 

halb 

der  ersten 

einfach 

niedrer 

Linie 

Oleis 

mm 

in  °.'t> 

in  m 

Uebertrag:  19  Anlagen 

• 

896,8 

• 

• 

- 

Linz  a.  D 

(Strassenbahn  Linz- Erfahr) 

Juli  1897 

Tramway  and  Elek- 
trizltatsgesellscbaft 

S.l 

2 

900 

Rillenschiene 

2,4 

2« 

Linz- t'rfahr 

Ruhrorter  Kreis  . . . 

August 

Kreis  Rubrortor 

17,8 

1 

10OO 

desgl. 

4 

17,4 

1897 

8trnssenbahn  A.-G. 

Aachen 

September 

Aachener  Kleinbahn- 

58,n 

1 

1000 

Killen-  and 

5 

15 

1897 

Gesellschaft 

Breitfuss- 

schiene 

„ / Umbau  . . . 

Oktobt  r 

Süddeutsche  Eisen  • 

12,8 

1 

1000 

Rillenschiene 

6,s 

15 

Lasen  < XT  , 

1 Neubau . . . 

1897 

bahngesellscbaft. 

35,4 

Darinstadt 

Herne-Recklinghausen 

Februar 

Heme-Bankau- 

8.3 

1 

1000 

Rillen-  und 

2,7 

40 

1898 

Recklinghausener 

Breitfass- 

8trasxenbshn 

schiene 

Posen  

März  1898 

Posener  Strass  enhahn 

16,b 

1 u.2 

1435 

Slllenscbiene 

4,7 

16 

Linz  a.  D 

Mai  1898 

Tramway  und  Elek- 

2,9 

1 

1000 

Keilkopf- 

10,4 

25 

. EOstlingbergbahn) 

trizltatsgesellscbaft 

schiene. 

I.inr.-Urfahr 

Stanzorhorn- 

profil 

Prag 

November 

Städtische  elektrische 

13,0 

1 

1435 

Rillcnschiene 

9 

20 

1898 

Unternehmungen 

Solingen  Kreis  . . . 

November 

Gesellschaft  für  elek- 

20,7 

1 

1000 

desgl. 

18 

1898 

trisebe  linicrneh- 

mungen.  Berlin 

Karlsruhe-Ettlingen  . 

Dezember 

Badische 

8,4 

1 

1000 

Rillen-  und 

1,8 

lOu 

1898 

Lokaleisenbahnen- 

Breitfuss- 

Aktiengesellschaft 

schiene 

Centre  Belgien).  . . 

Dezember 

Societ«1  Nationale 

20,o 

1 u.  2 

iooo 

Breitfuss-  und 

6 

30 

1898 

des  Cbemins  de  fer 

Rillenschlcne 

Yicinaux,  Brussel 

Coblenz 

Januar 

Coblenzer  Strassen 

15,4 

1 

1000 

Rillen-  und 

5 

15 

1899 

bahn-Qesellschaft 

Breltfuss- 

schlene 

Halle  a.  S 

März  1899 

Hallesche 

Strassenbahn 

9,3 

1 u.2 

101KI 

Rillenschlcne 

5 

15 

Batavia  (Java)  . . . 

April  1899 

Batavia  Elektrische 
Tram-Maatschappij. 

14,c 

1 

1188 

desgl. 

4 

22 

Amsterdam 

Lüttich,  Est-Ouest  . . 

Mai  1899 

SoclAte  Anonyme  des 
Tramways  Est-Ouest 

12,3 

1 

1435 

desgl. 

5,4 

16 

de  Eiege 

Berlin 

Mai  1899 

Westliche 

72,0 

2 

1486 

desgl. 

4 

1U 

(Westliche  Vorortbahn» 

Beiliner  Vorortbahn 

Aussig  (Oesterreich)  . 

Juni  1899 

Stadt  Aussig 

7,4 

1 

1000 

desgl. 

6,8 

15 

Seite:  36  Anlagen 

* 

* 

1243.8 

• 

* 

* 

VJl 
April 
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Triebwagen 

Lokomotiven  (L.) 
Schneeraum.  (8.] 
Wasserweg.  (W.J 

a 

B 

Anzahl 

Dynamos 

Zahl 

der 

Kassungsraum 

X 

der 

Bemerkungen 

An- 

Zahl 

M 

0> 

Bei- 

An- 

zahl 

i 

Kilo- 

watt 

zahl 

Mo- 

toren 

Sitz- 

plätze 

Steh- 

plätze 

Anzahl 

der 

Mo- 

toren 

s 

o 

a 

wagen 

Volt 

•-*298 

8&r>4 

2{S.) 

6(L.) 

1(W.) 

4 

12 

2 

3872 

968 

47 

• 

7 710 

• 

13 

13 

16 

10 

13 

16 

3 

600 

100 

Beleuchtungsanlage  vermittels  3ein- 
phas.  Wechselstroromaschinen  von 
2000  V und  300  KW  Kapazität 

22 

22 

16 

14 

- 

- 

22 

— 

2 

500 

100 

Lieferung  von  2 Balzstreuwagen 

4 

18 

21 

8 

26 

84 

14 

14 

18 

16 

12 

14 

118 

— 

4 

550 

225 

Elektrische  Wagenbremsung 

82 

165 

20 

16 

165 

3 

— 

— 

— 

Doppelleitungsdraht  Ihr  Utlgel  und 
Rolle,  elektrische  Wagenbremsung 

4 

4 

8 

4 

32 

16 

18 

14 

— 

12 

2 

2 

560 

ltX) 

• 

10 

8 

15 

10 

16 

15 

20 

20 

16 

12 

12 

12 

1(S.) 

2 

43 

18 

2 

1 

5(X) 

500 

110 

225 

Stromabgabe  fQr  Licht  und  Kraft 

8 

16 

24 

6 

— 

— 

16 

* 

— 

— 

i 

Strombezug  aus  dotn  Elektrizitäts- 
werk der  Strassenbahn  Linz-Urfahr 

4 

8 

14 

18 

— 

— 

8 

— 

— 

— 

! 

» 

1 “ 

Lieferung  von  Wagenmaterial  und 
elektrischer  StreckenausrOstung 

23 

46 

20 

16 

1(W.) 

1(S.) 

2 

2 

50 

24 

3 

550 

110 

• 

6 

12 

32 

11 

2(L.) 

8 

20 

6 

2 

560 

110 

Elektrische  Ausrüstung  der  Strecke, 
Wagen  und  Kraftstation,  elektrische 
Wagenhoizung 

17 

34 

20 

15 

— 

— 

34 

16 

3 

600 

226 

• 

4 

8 

15 

4 

16 

15 

28 

20 

16 

22 

22 

14 

— 

— 

35 

20 

2 

550 

150 

Elektrizitätswerk,  Erregerbatterie, 
verschiedene  Umformer,  Beleuch- 
tungsanlage vermittels  monocycl. 
Wechselstrommaschinen  von  23C0  V 
und  300  KW  Kapazität 

34 

68 

16 

12 

— 

— 

68 

— 

8 

500 

150 

Oberleitung  mit  Poppelkontaktdraht 
und  Akkumulatoren 

22 

44 

40 

16 

— 

— 

44 

22 

3 

550 

110 

Poppelkontaktdraht,  elektrische  Wa- 
genhremsung 

22 

44 

14 

22 

— 

— 

44 

22 

3 

550 

110 

• 

41 

82 

20 

12 

~ 

82 

— 

Doppelter  Kontaktdraht.  Strombezug 
grOeatcntheils  aus  dem  Klektrizitius 
werk  .JJud-West" 

16 

16 

16 

14 

16 

2 

550 

1(K> 

1 

Akkumulatorenbatterie,  Stromabgahe 
für  Beleuchtung  und  gewerbliche 
Zwecke.  Schneepilug  kombinirt  mit 
Salzwagen 

2709 

4630 

* 

* 

4 (S.) 
8(L.) 
2(W.) 

8 

20 

4 

4662 

1117 

82 

12  590 
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• ~ ’ — ~ 

- - ' 

— 

Ort 

Datum 

der 

Inbetrieb- 
setzung 
der  ersten 
Linie 

Eigenthümer 

I-tnge 

der 

Bahn 

km 

unfach 

Gleis 

Zahl 

der 

Gleise 

Spor 

nun 

Schienen- 

system 

»rösste 

Stei- 

gung 

In  % 

Klein- 
ster 
Krüm- 
mung* - 
halb- 
messcr 

in  in 

Uebertrag:  36  Anlagen 

• 

• 

1943  ,2 

• 

• 

• 

• 

• 

Berlin 

(Südliche  Vorortbahn) 

Juli  1899 

Südliche 

Berliner  Vorortbahn 

41,o  | 

1 u.  9 

1435 

Hillenscbiene 

4 

16 

Magdeburg  

Juli  1899 

Magdeburger 

Straascnelsenbahn- 

üesollscbnft 

68,7 

lu.9 

1435 

d<*8gl. 

4 

IS 

Christiania 

September 

1899 

Kristiania 

Sporreiaselskab 

90,9 

2 

1435 

desgl. 

6,5 

20 

Kopenhagen  .... 

September 

1S99 

Frederiksberg 
Sporvcjs  og  Elcktri- 
cltels-Aktieselskab 

90,0 

1 u.  2 

1435 

i 

desgl. 

1,9 

18,5 

Meissen 

Dezember 

1899 

Meissner 

Straßenbahn 

10,8 

1 u.2 

1435 

und 

1000 

Rillen-  und 
Breltfuss- 
schlene 

6,5 

18 

Gablonz 

Januar 

1900 

Gablonzer  Strassen- 
bahn  u.  Elektnzitats- 
Gesellschuft 

96,0 

1 

1000 

Riilenschiene 
Oestcrr.Alpine 
Montanges. 
180/1  <0  und 
Breitfass- 
schicne 

9»4 

15 

Verviers 

März  1900 

Societe  Anonyme 
des  Tramways  Venrio- 
tois,  Brüssel 

15,.% 

1 u.2 

1000 

Riilenschiene 

7,2 

14 

Madrid 

März  1900 

Societe  Generale  de 
Tramways  Klectriques 
en  Espagne,  lirtissel 

10,  ti 

2 

1445 

1’hOnix-  nnd 
Breit  fuss- 
schiene 

8,3 

13 

Mülheim  a.  d.  Ruhr  . 

April  1900 

Stadt 

Mülheim  a.  d.  Ruhr 

7,0 

1 

1000 

Rillenschiene 

6,5 

20 

Bremen 

Mai  1900 

Bremer  Straßenbahn 

39,3 

1 

1435 

desgl 

5,9 

15 

Brünn  

Ocsterrclchlsche 
Union  Elektrizitnts- 
Gesellschaft 

99,2 

1 u.  2 

1485 

Rillen-  und 
Urcitfuss- 
schienc 

7 

20 

Elberfeld -Cronenberg- 
Remscheid 

1900 

Gesellschaft 
für  elektrische  Unter- 
nehmungen 

10,5 

1 

1000 

Rillenschiene 

10 

12,5 

Croneuberg-Sudberg  . 

1900 

desgl. 

8,2 

1 

1000 

desgl. 

6,7 

15 

Elberfeld 

(Rundbahn) 

1900 

Stadt  Elberfeld 

11,5 

o 

1000 

desgl. 

8 

15 

Triest 

1900 

Tramways  de  Triest 

17,8 

i 

2u.  3 

1445 

KillenBchienc 
0 es  terr.  Alpine 
Montanges. 
200/140  und 
Breit  fass- 
schiene 

6,1 

18 

Neapel 

1900 

Tramways  Provinciall 

35,7 

1 u.2 

1445 

Breitfuss-  und 
Riilenschiene 

6,2 

23 

Krefeld 

Herbst 

1900 

Kreteld-Uerdinger 

Lokalbahn 

31,0 

1 

1000 

Riilenschiene 

1,3 

15 

Seite:  53  Anlagen 

1611,3 

• 

* 

• 

'I  Ausserdem  7 Guterwagen 


*>  Ausserdem  14  < )0t  erwägen. 


VII.  Jahrgang.  1 
_ April  1900  J 
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T r i e b w a «■ 

e n 

Lokomotiven!!, 

e 

© 

ScbneerAum.  (S. 

a 

Anzahl 

Dy 

n amos 

Wasserwag.  (\\.; 

3 

der 

Bemerkungen 

Zahl 

rassnnKsraam 

“ 



=s 

An- 

<Ior 

Zahl 

© 

Bei- 

An- 

zahl 

Kilo- 

watt 

/.ahl 

Mo- 

toren 

Sitz- 

plätze 

Stell- 

plätze 

Anzahl 

der 

Mo- 

toren 

© 

o 

M 

wagen 

Volt 

2709 

4630 

4 (S.) 

8 

4662 

1117 

82 

12  590 

8(L.'. 

20 

2(W.) 

4 

3o 

GO  20 

12 



_ . 

60 

— 

2 

550 

225 

Krattstation  ist  Kigenthutn  des  Kiek- 

2 

525 

trizitAts Werkes  „SQd-Weat- 

99 

19S 

20 

IG 





238 

122 





Oberleitung,  Strombe/.ug  aus  fremder 

20 

40 

28 

12 

Zentrale 

47 

94 

20 

12 

— 

— 

94 

15 

— 

- 

— 

Strombezug  ans  fremder  Zentrale 

42 

8-1 

IG 

4 

84 

i 

500 

150 

Akkumulatorenbatterie  von  1200  A.-St , 

i 

560 

200 

ausserdem  Elektrizitätswerk  für  Be- 
leuchtung und  gewerbliche  Zwecke 
von  350  KW  Kapazit&t,  scitl.  Trol- 
leyfubr.,  Decksitz-Motorwagcn 

6 

12 

16 

14 

2(L.) 

8 

20 

»)  5 

2 

550 

65 

Kör  Güterverkehr  aus»erdem  15  Paar 

Kollschemel 

IG 

32 

18 

14 

2(L.) 

4 

36 

*)  10 

3 

GoO 

110 

2 Kraltatationen,  davon  eine  mit  Tur- 

Idnenaotrieb,  Stromabgahe  ihr  ge- 
werbliche Zwecke,  Güterverkehr 

20 

52 

IG 

18 

— 

— 

52 

26 

3 

550 

110 

• 

42 

84 

18 

18 

84 

Ausrüstung  der  Oberleitung  mit 

Schutzdraht,  Strom  von  fremder 
Zentrale  geliefert 

7 

14 

IG 

22 

— 

-- 

14 

— 

— 

~ 

~ 

Eigene  Bahn/.entrale 

so 

80 

20 

IG 

— 

— 

80 

— 

— 

_ 

Strombezng  aus  städtischer  Zentrale 

11 

82 

20 

14 

— 

— 

82 

29 

— 

_ 

dcsgl. 

14 

28 

20 

IG 

— 

28 

— 

— 

— 

— 

Strombczug  aus  fremder  Zentrale 

4 

8 

20 

16 

8 

3 

550 

1(X) 

Strombezug  aus  fremder  Zentrale, 

1 l'nterstation 

14 

28 

IG 

12 

— 

— 

28 

— 

— 

— 

— 

Strombezug  aus  eigener  Zentrale 

SO 

100 

20 

IG 

100 

bo 

3 

650 

225 

Die  Gleichstrom-Dynamos  sind  Eigen- 

thum  der  Triester  Gasgesellschaft, 
welche  den  Strom  für  die  Bahn 
Meiert 

IG 

G4 

5(j 

20 

— 

— 

64 

32 

|2 

650 

225 

/ 2 Unterstationen 

‘2 

so;  jo 

225 

; 

21 

42 

28 

15 



— 

112 

39 

_ l 

— 

— 

Der  Strom  wird  dein  städtischen  Kleb- 

18 

12 

(ilzit.'itswerk  entnommen 

Jn 

<0 

1 

3319 

6802 

. 

4<S.; 

8 

5846 

1445 

106 

17  105 

12  (L.) 

32 

2(W.) 

4 
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0 r t 

Datum 

der 

Inbetrieb- 
setzung 
der  ersten 

Eigenthümer 

Lange 

der 

Bahn 

km 

einfach 

Zahl 

der 

Gleise 

Spur 

Schienen- 

System 

Grösste 

Stei- 

gung 

Klein- 

etcr 

Krtlin- 

liiun^-s- 

halb- 

niesscr 

in  im 

Linie 

Gleis 

mm 

ln  % 

Uebertrag:  53  Anlagen 

• 

1641,3 

• 

• 

■ 

Breslau 

1900 

Breslauer  Strassen- 
cisenbabn-Gcsellichaft 

65.o 

1 u.  2 

1435 

Killenschiene 

4 

15 

Brüx 

1900 

Oesterreichische 
Union  Elektrizität« 
Gesellschaft 

13,2 

1 

1000 

Itillenscbiene 
180/140  und 
Breltfuss- 
schlene 

6 

25 

Triest-Opcinu  .... 

1900 

Oesterreichische 
Union  Elektrizität«- 
Gesetlsobaft  und 
Triester  Consortiuin 

6,s 

1 

1000 

Rillen-  und 
Breitfass- 
schiene, 
Abt'scbe 
Zahnstange 

27 

40 

K'ga 

1901 

Pferdeeisenbahn- 
Gesellschaft  zn  Riga 

40,o 

1 u.2 

1524 

Rillenschiene 

5,3 

18 

Kopenhagen  .... 

1901 

Aktieselkabet  de 
k jobonbavnske  Spor- 
veje 

84,o 

2 

1435 

desgt. 

3 

15 

Metz 

Frühjahr 

1901 

Trambahn  Metz 

16,3 

1 

1435 

desgl. 

7 

12,. 

Teplitz  (Oesterreich)  . 

1895 

Internationale  Elek- 
trizität* -Gesellschaft. 
Wien 

1000 

desgl. 

5,3 

25 

Dresden 

Herhst 

1896 

Dresdner 

.Xtraesenbahn 

— 

— 

1450 

• 

— 

— 

Dresdt  n 

Herbst 

1896 

Deutsche  Strissen- 
bahn-Gcsellschaft 

— 

— • 

1450 

— 

— 

Szabadka  (Ungarn)  . 

1897 

Ganz  & Co.,  Budapest 

— 

— 

1000 

■ 

- 

— 

Düsseldorf 

1X99 

Dnsseldorf-Duisburget 
Kleinbahn-Gesell- 
schaft m.  1».  11.. 
Kaiserswerth 

— 

— 

— 

— 

< 'hristiania 

Mai  1699 

Aktlesclskabet 
Kristiania  Elektriskc 
Sporvei 

— 

— 

— 

— 

— 

Stassfurt 

Februar 

1900 

Continental«  Elsen- 
bahn-llau-  u.  Betriebs- 
Gesellschaft,  Berlin 

— 

— 

— 

— 

— 

Neumühl-Dinslaken  . 

Februar 

dcsgl. 

— 

— 

— 

— 

— 

1900 

11  kleinere  Bestellun- 

gen 

1891-1899 

mit  zusammen 

29,a 

— 

— 

— 

— 

Zusammen:  78  Anlagen 

• 

Zusammen 

1895,0 

— 

— 

— 

— 

28% 

Steigerung  geg. 
1.  1.  99-  um  . . 

330/o 

— 





')  Außerdem  2 Guterwagen. 


')  Ausserdem  23  Guterwagen. 
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Triebwagen 

Zahl  fassungsraum 
An‘  der 

zahl  ; Mo-  Sjtr.  8teh. 
lor*n  platze  platze 

Lokomotiven 'L. 
8ehneeranm.  (8.) 
Wasser  wag,  (\V.) 

Zahl 

Anzahl  'ler 

, Mo- 
toren 

a 

0 
£ 

c5 

1 

X 

o 

s 

o 

a 

Anzahl 

der 

Bei- 

wagen 

Dynamos 

An  „ , Kilo» 

_ Volt 

zahl  watt 

Bemerkungen 

3319 

6802 

4 (S.) 

6 

6846 

1445 

106 

17  106 

12  (L.) 

32 

2(W.) 

4 

100 

200 

20 

14 

— 

— 

300 

— 

— 

— 

— 

8troml>czug  aus  städtischer  Zentrale 

60 

100 

28 

16 

10 

10 

18 

12 

10 

5 

1 

550 

100 

Licht-  und  Kraftanlage  ▼ermittela 

2 Drehstromgeneratoren  ä 225  KW 

hei  3000  V.  Als  Keserve  dient  für 

die  Bahn  ein  Drehstrom-Glclchstrom- 

Umformer 

10 

20 

20 

— 

__ 



20 

5 







Orehstromhezug  aus  städtischer  Zen- 

trale,  Umformung  In  Gleichstrom  In 

oigener  Unterstation 

100 

2oo 

20 

19 

1(S.) 

2 

202 

50 

3 

550 

325 

Schneekehrmascltinc  kombinlrt  mit 

Salzwagcn 

150 

300 

40 

12 

— 

— 

300 

1(M) 

— 

— 

— 

Strombcang  ans  städtischer  Zentrale 

23 

46 

16 

14 

— 

46 

16 

3 

650 

110 

. 

11 

22 

MO 

12 

— 



28 

— 

— 

Lieferung  vollständiger  Motorwagen 

122 

12 

und  Lieferung  der  Untergestelle 

3 

6 

20 

20 

nebst  elektrischer  Ausrüstung 

86 

36 

/ 20 

12 

_ 

3S8 

68 

— 

— 

— 

desgl. 

' 16 

12 

175 

352 

20 

20 

10 

10 

20 

20 

112 

24 

— 

— 

— 

desgl. 

51 

102 

18 

16 

— 

17 

20 

20 

— 

— 

17 

— 

— 

— 

— 

Elektrische  Ausrüstung  von  8 Motor- 

wageu  und  der  Strecke 

— 

38 

— 

— 

— 

— 

3H 

— 

— 

— 

Lieferung  der  elektrischen  Ausrüstung 

i 

von  Betriebsmitteln 

9 

18 

20 

12 

— 

— 

18 

6 

Lieferung  von  Betriebsmitteln 

16 

30 

20 

16 

— 

— 

30 

— 

_ 

— 

desgl. 

15 

30 

20 

16 

— 

— 

30 

— 

— 

— 

i ~ 

desgl. 

61 

272 

KL.) 

2 

274 

*)  60 

6 

— 

1 

m.975 

4148 

7611 

6 (S.) 

10 

7659 

’il779 

119 

_ 

19  485 

1 

13  (L.) 

34 

/ 

; 

2<W.) 

4 

37  n/n 

450,0 

- 

— 

— 

46  7« 

57°/ü 

17  °,o 

21  «/o 
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Betriebseinnahmen  der  ungarischen  Kleinbahn«' n 


Lau- 

tende 

Benennung  d e r Kleinbahnen 

Durchschnittliche 

Betriebslänge 

km 

Im  Jahre  1899  wurden 
befördert 

No 

189S 

1898 

l’cruonen 

OOter 

t 

i 

Budapester  Strassenbalin 

51,4 

48,3 

39  874  508 

6 70t) 

2 

(elektrischer  Betrieb) 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  .... 

27,4 

27,4 

18727739 

_ 

3 

Franz  Josefs-Untergrundbahn 

3,7 

3,7 

3062470 

— 

4 

(elektrisch) 

Schwabenberger  Zahnradbahn  

3,7 

3,7 

1 

261  705 

282 

5 

Ofener  Bergbahn  (Seilbahn) 

0,3 

0,3 

424  972 

— 

6 

Budapest  — Neupest  — Käkospalotaer  elek- 
trische Strassenbalin 

12,7 

12,7 

3 048976 

115085 

7 

Elektrische  Strassenbahu  der  Budapester 
Umgebung 

5,1 

4,6 

308  390 

9 378 

8 

Arader  Strassenbalin 

8,4 

12,0 

518  440 

35  971 

9 

(Pferdebetrieb) 

Kroustadt-Hos8zufaluer  Strassenbalin  . . . 

16,3 

16,3 

343  688 

8 805 

10 

(Dampfbetrieb) 

Debrecziner  Lokalbahn 

10,3 

10,» 

626  388 

91  815 

11 

(Dampf-  und  Pferdebetrieb) 

Essegger  Strassenbahn 

10,0 

10,0 

447  300 

66  213 

12 

(Pferdebetricb) 

Fiumaner  elektrische  Strassenbahn  .... 

0.6 

— 

125  504 

13 

Kaschauer  Strassenbalin 

6,3 

6,3 

116  080 

isO  257 

14 

(Dampfbetrieb) 

Klausenburger  Strassenbahn 

9,3 

9.2 

296  624 

21  020 

15 

(Dampfbetrieb) 

Miskolczcr  elektrische  Stadtbalin  .... 

6,6 

0,6 

586022 

16 

Grosswardeiner  Strassenbalin 

6,1 

6,1 

— 

96029 

17 

(Dampfbetrieb) 

Pressburger  elektrische  Stadtbalin  .... 

6,6 

6,u 

1 2(3  • 829 

_ 

18 

Pusztaszentmihälyer  Strassenbalin  .... 

2,8 

2,s 

347  760 

— 

19 

(Pferdebetrieb) 

Maria-Theresinpeler  elektrische  Balm  . . . 

10,0 

10,0 

373  970 

_ 

20 

Szegedincr  Strassenbahn 

7,7 

7,7 

774  125 

33  176 

21 

(Pferdebetrieb) 

Steinamaugerer  elektrische  Stadtbahn  . . 

1,6 

1,6 

295  480 

. 

22 

Temesvärer  elektrische  Stadtbahn  .... 

10,3 

6,6 

1 409  722 

— 

23 

Agramer  Strassenbahn 

10,;. 

10, i 

1808803 

— 

24 

(Pferdebetrieb) 

Agramer  Dampfseilrampe 

O^Kili 

0,000 

555  9*9 

— 

')  Vcrgl.  XeitMcl»rit«  fOr  Kleinbahnen.  S 2> 1 und  560,  1899.  S.  306. 


Die  Anzahl  der  ungarischen  Kleinbahnen 
hat  im  abgelaufenen  Jahre  eine  Vermehrung 
utn  eine  erfahren,  es  wurde  die  Fiumaner 
elektrische  Strassenbahn  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr übergeben.  Die  kilometrisehe  Einnahme 
hat  bei  11  Kleinbahnen  eine  Steigerung,  hin- 
gegen bei  12  eine  Verringerung  gegenüber 
den  Ergebnissen  des  Jahres  H9S  erfahren. 


Die  Budapester  Strassenbalin  hat  im 
abgelaufenen  Jahre,  als  in  dein  zweiten  des 
elektrischen  Vollbetriebs,  eine  neuerliche 
namhafte  Steigerung  des  Verkehrs  zu  ver- 
zeichnen. Es  wurden  im  Jahre  1899  auf  rd. 
40  Millionen  beförderter  Personen  3 230000  II. 
vereinnahmt.  Im  Jahre  1*93  wurden  3(3-100000 
Personen  befördert  und  hierfür  2910000  11.  ver- 


VII.  Jahrgang. 
April  1900 


a 
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991 


im  Jahre  185)9  im  Vergleiche  zum  Jahre  1898. l) 


Einnahmen  im  Jahre 

899 

llir  1 km 
fl. 

Einnahmen  im  Jahre  1898 

Steigerung 

Verminde- 
rung der 
Einnahmen 
für  1 km 

* 

Jährliche  durchschnltt 
liehe  Einnahme  für 
1 km 

fl. 

1899  1898 

fnr  Per- 
sonen- und 
Gepäck- 
beförde- 
rung 
fl. 

flir  Güter- 
beförde- 
rung 

fl. 

zusammen 

fl 

ftir  Per- 
sonen- und 
GepAck- 
beförde- 
rung 
fl. 

för  Güter- 
beförde- 
rung 

fl. 

zusammen 

fl. 

für  1 km 
fl. 

3 230429 

1677 

3 232  106 

62  920 

2 939  082 

,1995 

2 941077 

61018 

+ 3,i 

62  920 

61  018 

1 413  164 

— 

1 413  161 

61  576 

1418  536 

— 

1 418536 

61  771 

- 1,2 

61576 

61771 

298  784 

: 

— 

293  784 

79  401 

325  901 

.126901 

88081 

— 9,9 

79  401 

88  081 

48  974 

414 

49  388 

13  348 

57  373 

1719 

59092 

15  971 

— 16,4 

18  348 

15971 

30  701 

30701 

158505 

32  541 

— 

32  541 

162705 

- 6,7 

153  505 

162  705 

210  395  | 

16112 

226607 

17  835 

213  408 

15  137 

228  645 

17  996 

0,9 

17  835 

17  996 

19  796 

4 470 

21266 

4 494 

18024 

5664 

23  588 

5 12* 

— 12,4 

4 494 

5128 

49  884 

18  588 

68  472 

8161 

46  364 

22  494 

68  858 

5 788 

+ 42,i 

8151 

6738 

40461 

4 392 

44  863 

2 752 

41583 

1044 

42  627 

2 616 

+ 5,2 

2752 

2616 

43  069 

41  477 

84  536 

8 288 

41598 

33  245 

74  843 

7 338 

+ 12,9 

8 288 

7 338 

34  840 

31  152 

66  492 

6 549 

35  180 

80  910 

66  090 

6 609 

— 0,9 

6 549 

6 609 

6 684 



6684 

22  280 

— 

— 

— 

— 

— 

22280 

— 

11897 

9821 

21718 

3 508 

12198 

10691 

22  789 

3 676 

- 5,0 

3 508 

3 676 

21  062 

16231 

37  293 

4 054 

19  805 

80  613 

50  418 

6 480 

— 26,1 

4 064 

6 480 

42  636 

— 

42  686 

6 460 

46  174 

46  174 

6 996 

- 7,7 

6460 

6 996 

— 

40  715 

40  715 

6 675 

— 

37  409 

37  409 

6 188 

+ 8,s 

6 675 

6133 

92  792 

— 

92  792 

14  059 

80  437 

- 

80  437 

13  4C6 

+ 4,s 

14  069 

18  406 

12322 

— 

12  322 

4 400 

12  170 

— 

12  170 

4 346 

+ 1,» 

4 400 

4 346 

37  319 

— 

87  319 

3 731 

38950 

— 

88  950 

3 895 

— 4,2 

3 731 

8 896 

54  839 

16  667 

71  506 

9 286 

49  412 

14  638 

63  950 

8 305 

+ 11,8 

9 286 

8 305 

16  936 

— 

16  936 

10  685 

15016 

— 

15016 

9 385 

+ 12,8 

10  685 

9 885 

123  372 

123  372 

11  978 

93896 

— 

93  896 

14  227 

— 16,8 

11978 

14227 

86776 

— 

86  776 

8264 

80  202 



80202 

7 638 

+ 8,2 

8 264 

7 638 

9 936 

— 

9 936 

160  645 

i 

9 901 

9 901 

145  318 

+ 3,6 

150  545 

145  318 

einnahmt.  Die  Betriebseinnahme  des  Jahres 
1*99  ist  die  grösste  seit  Bestehen  der  Gesell- 
schaft und  übersteigt  die  des  Vorjahrs  mit 
rd.  290000  fl.  Ein  Vergleich  mit  der  Einnahme 
des  Jahres  185)5,  als  dem  Abschlussjahre  des 
Pferdebetriebs,  in  dem  1 5)50000  11.  verein- 
nahmt wurden,  zeigt  eine  Mehreinnahme  von 
nahezu  1800000  fl.,  was  einer  Steigerung  von 


66°  o entspricht.  Das  Gesammtnetz  der 
Strasseubahngosellschaft  erstreckt  sich  bei 
51,s  km  Strecke  auf  112,2  km  Gleise;  auf  einer 
Strecke  von  15>, * km  ist  Unterleitung  ^System 
Siemens  & Halskc)  angebracht,  der  übrige 
Theil  der  Bahnlinie  ist  mit  Oberleitung  ver- 
sehen. Die  Anzahl  der  Fahrzeuge  betrögt 
357. 
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Die  Budapester  elektrische  Stadt- 
bahn ist  mit  ihren  Ergebnissen  im  abgelau-  | 
fenen  Jahre  hinter  denen  des  Jahres  1898 
zurückgeblieben.  Wenn  auch  die  Einnahmen 
im  wesentlichen  gleich  geblieben  sind,  so  ist 
doch  der  Umstand,  dass  der  bei  städtischen  i 
Verkehrsunternehmungen  von  Jahr  zu  Jahr 
sich  ergebende  natürliche  Zuwachs  ausgo-  J 
blieben  ist,  bezeichnend  für  die  Lage  der  Oe-  ! 
Seilschaft.  Der  Wettbewerb  mit  der  Strassen-  j 
bahn,  die  ihre  alten  Linien  auf  elektrischen 
Betrieb  umgestaltet  hat,  hat  einen  Stillstand, 
ja  sogar  einen  Rückschritt  in  der  normalen 
Entwicklung  hervorgebracht.  Es  steht  jedoch 
zu  erwarten,  dass  mit  der  geplanten  Ergän- 
zung des  bestehenden  Netzes  eine  wesentliche 
Besserung  der  Verkehrs  Verhältnisse  ein  treten 
wird  Die  Gesellschaft  hat  im  Jahre  1899  in 
Gemeinschaft  mit  der  Strassenbalmgesellschaft 
auf  den  linksufrigen  Linien  den  gegenseitigen 
Umsteigverkehr  eingeführt  und  gleichzeitig 
günstige  Fahrkartenhefte  zur  Ausgabe  ge- 
bracht, welche  Massnahmen  sowohl  für  das 
verkehrende  Publikum  als  auch  für  die  Ge- 
sellschaft sich  als  wirtschaftlich  erwiesen 
haben  Die  Gesellschaft  hat  im  abgelaufeneu  , 
Jahre  für  die  Beförderung  von  18700000Personen 
1418  <XX)  fl.  eingenommen.  Der  Ausfall  an  Be- 
triebseinnahmen wird  jedoch  durch  bedeutende 
ßctriebserspamisse  aufgewogen. 

Die  Franz  - Josefs  - Untergrundbahn 
hat  eine  Mindereinnahme  von  rd.  32  000  U.  auf-  ; 
zuweisen,  was  in  dem  Umstande  seine  Erklä- 
rung findet,  dass  die  ungünstigen  Witterungs- 
verhältnisse im  Sommer  des  abgelaufenen 
Jahres  den  Zuzug  des  Publikums  nach  dem 
Stadtwäldchen  — einem  Unterhaltungsorte  der 
Stadtbevölkerung  — ungünstig  beeinflusste. 
Der  Fahrpark  besteht  aus  ‘20  Wagen. 

Wie  aus  der  obigen  Zusammenstellung  er- 
sichtlich ist,  haben  mit  Ausnahme  der  Buda- 
pester Strassenbahn  sämmtlichc  den  Verkehr 
der  Hauptstadt  und  deren  Umgebung  vermit-  | 
telnde  Kleinbahnen  mehr  oder  weniger  bc-  > 


deutende  Mindereinnahmen  für  1 km  aufzu- 
weisen, welcher  Umstand  in  dem  Darnieder- 
licgcn  der  geschäftlichen  Verhältnisse  seine 
Erklärung  findet.  .V. 


Straxsenhahuen  in  England. 

Einer  Mittheilung  der  Railway  News  vom 
23.  Dezember  1899  entnehmen  wir,  dass  in  die 
Entwicklung  des  englischen  Strassenbahn- 
wesens,  das  bisher  noch  hinter  der  festländi- 
schen und  amerikanischen  Ausdehnung  dieses 
Verkehrsmittels  weit  zurücksteht,  neuerdings 
durch  die  Anstrengungen  der  Stadtverwaltun- 
gen ein  frischerer  Zug  hineinkommt.  Fast 
alle  Anträge,  die  jetzt  dem  Parlament  zur  Be- 
schlussfassung vorliegen,  gehen  von  Gemeinde- 
verbänden aus,  und  zwar  wird  die  Genehmi- 
gung zur  Ausgabe  recht  ansehnlicher  Beträge 
gefordert,  wie  folgende  Ucbersicht  ergiebt. 

Es  beabsichtigt: 


J^tr. 

Maryport  llarbour  eine  Anleihe  von 
Hamilton  Motherwcll— 

300000 

Western  Tramways 
Dundee  und  East 

»1 

99 

»9 

800000 

Forfar 

»9 

»♦ 

9» 

240  000 

Keading 

tt 

»> 

99 

185000 

Rockdale 

»1 

♦» 

tt 

145000 

Londoner  Grafschaft 

99 

»> 

tt 

480  (XXI 

Cardiff 

tt 

tt 

260000 

Preston 

99 

>1 

tt 

140  (XX) 

Aston  Manor .... 

M 

tt 

27  000 

Huddersfield  .... 

M 

tt 

tt 

400000 

Glasgow-Umgebung . 

9» 

Tt 

tt 

390000 

Bradford 

1» 

1 9 

tt 

100000 

Croydon 

» 

tt 

tt 

170  000 

Manchester  .... 

n 

tt 

»9 

90000 

Ipswich 

»> 

ft 

99 

110  (XX) 

Cambridge 

»9 

>9 

99 

88000 

Büchersclia  u. 


Burmeister,  H.  Geschichtliche  Entwick- 
lung des  Gütertarif  wesens  der  Eisen- 
bahnen Deutschlands.  Leipzig  1899. 
Dunckcr  & Humblot.  62  S.  8". 

Die.  Schrift,  ein  im  stnatswissensehaft- 
lichcn  Seminar  der  Universität  Halle  ge- 
haltener Vortrag,  giebt,  ohne  in  Darstellung 
und  Urtheil  den  Anspruch  auf  Selbständig- 
keit zu  erheben,  eine  gedrängte  Ueber 
sieht  über  die  Entwicklung  des  Tarif- 
wesens nach  der  materiellen  und  formellen 


Seite.  Sie  ist  zwar  namentlich  in  den 
grundsätzlichen  Erörterungen  nichts  weniger 
als  erschöpfend  und  bietet  auch  nicht  die 
Gelegenheit,  auf  Grund  des  darin  Mitge- 
theilten  zu  einem  eigenen  Urtheil  zu  ge- 
langen; immerhin  kann  sie  dem  empfohlen 
werden,  der.  ohne  tiefer  in  den  Stoff  ein- 
dringen  zu  können,  sich  kurz  über  die 
thatsäehliche  Lage  des  Tarifwesens  orien- 
tiren  will.  K.  W. 


Digitized  by  Google 


VTT.  Jah 
April 


Zeitschriftenschau. 


283 


Behrens,  Otto.  Buchführung  und  Bi- 
lanzen bei  Nebenbahnen.  Klein- 
bahnen und  ähnlichen  Verkehrs- 
anstalten. Berlin  1900,  Julius  Springer. 
Preis  geb.  5 M. 

Dieses  soeben  erschienene  Werk  eines 
in  der  Buchführung  und  der  Bilanz-Auf- 
stellung von  Verkehrsanstalten  erfahrenen 
Praktikers  füllt  in  der  That  eine  Bücke  in 
der  Kleinbahn-liittcratur  aus  und  ist  sehr 
geeignet,  uns  der  sehr  erwünschten 
grösseren  Einheitlichkeit  der  Buchführung 
wie  auch  der  Statistik  der  Kleinbahn-Unter- 
nehmungen näher  zu  bringen.  Von  be- 
sonderem Werth  ist  das  bis  in  die  Einzel- 
heiten durchgeführte  Buchungs-Beispiel 
für  eine  neueröffnete  Kleinbahn,  das 
auch  einem  nicht  kaufmännisch  geschulten 
Leser  ebenso  interessant  wie  nützlich  sein 
wird.  Der  Buchführung  der  Strasseubahnen 
ist  ein  besonderer  Abschnitt  gewidmet 
Im  zweiten  Theil  des  Werkes  sind  die  für 
die  Bilanz-Aufstellung  wichtigen  Bestim- 


mungen des  neuen  Handels- Gesetzbuchs 
übersichtlich  mitgethcilt,  sodann  folgen 
eingehende  Erläuterungen  zu  den  einzelnen 
Bilanzposten,  zum  Schluss  sind  die  Fristen 
für  die  Bilanz-Aufstellung  nach  Schluss  des 
Geschäftsjahrs  angegeben.  Das  Werk  ist 
als  eine  mit  vielem  Emst  und  Flciss  durch- 
geführte Arbeit  zu  bezeichnen,  die 
allen  Kleinbahn-  und  Strassenbahn- Ver- 
waltungen zur  Anschaft'ung  und  eingehen- 
den Beachtung  bestens  empfohlen  werden 
kann.  Hoffentlich  trägt  es  dazu  bei,  die 
Buntselieckigkcit  der  deutschen  Kleinbahn- 
Bilanzen  einigermassen  zu  beseitigen  und 
eine,  gewisse  Einheitlichkeit  auf  diesem 
wichtigen  Gebiete  zu  schaffen.  = m = 

Verzeichnis*  der  un  die  Redaktion  einge- 
sandten  Biicher: 

Elektrizität«  - Aktiengesellschaft,  vormals 
Schuckert  &,  Co.  Elektrische  Bahnen. 
Nürnberg  1900. 
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Centralblatt  der  Baurenraltung.  UXX). 

[20.  Jahrg.,  No.  10,  X.  00. j 
Gleise  in  Landstrassen. 

Professor  Dietrich  warnt  wiederholt  vor 
einer  überstürzten  und  allgemeinen  Einfüh- 
rung von  Gleisen  für  gewöhnliches  Strassen- 
fuhrwerk,  indem  er  auf  die  aus  der  verschie- 
denen Spurweite  verschiedener  Wagen  und 
der  Vorder-  und  Hinterachse  derselben  Wagen, 
sowie  aus  der  Bauart  und  Unterhaltung  solcher 
Gleise  entspringenden  Schwierigkeiten  hin- 
weist. 

1 20.  Jahrg.,  No.  10,  X.  113.  J 

Strassengleise. 

Gravenhorst  wendet  sich  gegen  die 
Ausführungen  von  Professor  Dietrich  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  (>u)  und 
weist  auf  den  grossen  Nutzen  der  Strasscn- 
gleise  für  die  Herabmiuderung  der  Zugkraft 
und  der  Fahrzeit,  sowie  für  die  Strasscuunter- 
haltungskosten  hin.  Erschwernisse  für  die 
Unterhaltung  und  für  die  Benutzung  der 
Strassen  sollen  auf  den  bisher  mit  Gleisen 
versehenen  gepflasterten  Strasscnstrccken 
nirgends  entstanden  sein,  und  nur  gepflasterte 
Strassen  eignen  sich  für  den  Einbau  von 
Strassengleiseu,  beschotterte  Strassen  sind 
hierfür  allerdings  ungeeignet. 


Die  Reform.  1000. 

\1.  Jahrg.,  Heß  0,  X.  480. \ 

Elektrischer  Betrieb  auf  Feld-  und  In- 
d ns  triebahnen. 

Es  wird  zunächst  auf  die  erhebliche  Herab- 
miuderuug  der  Beförderungskosten  und  die 
bedeutende  Steigerung  der  Leistung  hinge- 
wiesen, die  beim  Uebergang  vom  gewöhn- 
lichen Strassenfuhrwerk  zu  Feldbahnen  zu  er- 
zielen sind,  und  daran  schliesst  sieh  der  Hin- 
weis, dass  der  elektrische  Betrieb  auf  Feld- 
bahnen wegen  der  Schwierigkeit  der  äusseren 
Stromzuführung  bisher  kaum  anwendbar  er- 
schien, dass  es  nunmehr  aber  gelungen  ist, 
ein  Leitungsjoch  zur  Aufnahme  der  Oberlei- 
tung derart  mit  dem  Gleis  in  Verbindung  zu 
bringen,  dass  cs  leicht  und  schnell  mit  diesem 
aufgonommen,  verlegt  und  verschoben  werden 
kann. 

(/.  Jahrg.,  Heft  0,  X.  <r»43. | 

Neueste  Elektrizität«-  und  Dam pfau to- 
mobile. 

Beschreibung  und  bildliche  Darstellung 
einiger  Selbstfahrer  für  Zwecke  der  Personen- 
beförderung und  eines  Hilfswagens  zu  Aus- 
besserungen an  Strasseubahnen. 
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Die  Schweizer  Hahnen.  1900. 

\5.  Jahrg .,  No  9.  S.  69.} 
Die  militärische  Bedeutung:  der  Neben- 
und  Kleinbahnen. 

Auszug  aus  einem  Vortrage,  den  der 
Genieoberst  Tilschkert  im  Wiener  Verein  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strasscnbahn- 
wesens  gehalten  hat. 

Der  Vortragende  führt  aus,  dass  an  die 
Stelle  der  militärischen  Feldbahnen,  auf  denen 
die  Lasten  durch  Pferde  fortbewegt  werden, 
bei  grösseren  Entfernungen  zweckmässig  ein 
festes,  leistungsfähigeres  Gleis  zu  setzen  sei, 
auf  dein  Selbstfahrer  verkehren  könnten.  Um 
aber  das  Material  im  Frieden  nicht  nutzlos  zu 
lassen  und  ein  Verrosten  der  Maschinen  zu 
vermeiden,  empfehle  es  sich,  damit  eine  An- 
zahl Lokalbahnen  im  Aufmarschraum  auszu- 
statten, die  es  im  Kriegsfälle  abzugeben  haben 
würden,  und  zwar  solle  diese  Verpflichtung  so 
lange  bestehen,  bis  die  Betheiligten  das  von 
der  Kriegsverwaltung  gestellte  Anlagekapital 
zurückerstattet  hätten. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal.  1900. 

[81-  Jahrg.,  He/t  6,  S.  90  j 

Die  gebräuchlichen  Automobilsysteme. 
Fortsetzung  der  Arbeit  von  Bachner. 
(Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900, 
Seite  235.) 

Es  werden  zunächst  noch  die  Zünder  von 
Bosch,  De  Dion  und  Bouton,  Reclus,  Benz, 
Richard,  sowie  Zünder  für  Petroleumtriebwerke 
besprochen  und  dann  zur  Erörterung  der  Re- 
gulirvorrichtungen  übergegangen,  die  dazu 
dienen,  die  den  jeweiligen  Betriebsbedürfnissen 
entsprechende  Fahrgeschwindigkeit  zu  er- 
reichen und  sich  beim  Anfahren  von  Benzin- 
triebwagen gegen  unzulässige  Geschwindig- 
keit des  Triebwerks  zu  sichern.  Die  ent- 
sprechenden Vorrichtungen  der  Motorfahrzeug- 
und  Motorenfabrik  Berlin,  von  Gabron  & 
Brillie,  Benz  & Co.,  Cadell  & Co.,  sowie  von 
Mnlezieux  kommen  zur  näheren  Darstellung. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  190t). 

(21.  Jahrg.,  lieft  6.  S.  113.] 

Die  elektrischen  Linien  der  „Ersten 
Strassenbahn  - Gesellschaft“  in 
Moskau 

sind  im  ganzen  9,vo  km  lang,  davon  8,u  km 
zweigleisig,  und  wurden  im  Juli  1899  für  den 
elektrischen  Betrieb  eröffnet.  Die  übrigen 
Linien  des  85  km  grossen  Netzes  der  Gesell- 
schaft werden  auch  fernerhin  noch  mit  Pferden 
betrieben.  Der  Strom  wird  in  einer  besondern 
Umformeranlage  von  Dreiphasenstrom  von 
2000  V Spannung,  der  von  dem  Lichtkraftwerk 
geliefert  wird,  in  Gleichstrom  von  55<»  V um- 
gesetzt und  den  Triebwagen  durch  Oberleitung 
zugeführt.  Unsere  Quelle  giebt  Alittheil uugen 


über  den  Oberbau,  die  Umformer,  Leitungen. 
Schaltung,  Betriebsmittel  und  Betriebsergeb- 
i nisse. 

[21.  Jahrg.,  Heft  8 , S.  161.} 

lieber  die  von  den  Herren  Professor 
Dr.  Eschenhagen  und  Dr.  Edler  in 
Potsdam  ausgeführten  Unter- 
suchungen über  den  Einfluss  elek- 
trischer Strassenbahnen  auf  die 
erd  magnetischen  Untersuchungen. 
Vortrag  von  Dr.  v.  Betz  old. 

Der  Vortragende  weist  auf  die.  grosse 
Empfindlichkeit  der  in  den  Observatorien  be- 
nutzten Instrumente  und  auf  die  natürlichen 
Schwankungen  des  Erdmagnetismus  hin.  Er 
zeigt,  dass  selbst  die  für  elektrischen  Strasscn- 
bahnbetrieb  gezogene  Grenze  bei  Potsdam 
knum  genügt,  um  die  wissenschaftlichen  Ar- 
beiten vor  Störungen  zu  schützen,  und  legt 
die  grosse  Wichtigkeit  dieser  Wissenschaft- 
i liehen  Arbeiten  eingehend  dar. 

i 

Engineering.  1900. 

[Bd.  69,  No.  1782,  S.  203.} 

Eine  Schmalspur-Tenderlokomotive, 
gebaut  von  Hadswell,  Clarke  & Co.  in  Leeds 
für  die  Londonderry  and  Lough  Swilly-Bahn 
in  Irland,  wird  in  Längenschnitt,  Querschnitt 
und  Horizontalschnitt  mitgetheilt  und  unter 
Angabe  der  Abmessungen  u.  s.  w.  beschrieben. 
Die  Spurweite  beträgt  0,9i  m. 

ll/ustrirte  Zeitschrift  für  Klein • und  Strassen- 
bahnen. 1900. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[6.  Jahrg.,  No.  0,  S.  194.} 

Neue  Wagentype. 

Die  Fabrik  von  Hermann  Heinrich  Böker 
& Co.  hat  einen  für  Sommer-  und  Winter- 
betrieb geeigneten  Wagen  gebaut,  der  dem- 
nächst auf  den  Berliner  und  Frankfurter 
Strassenbahnen  in  Benutzung  genommen  wer- 
den soll.  Die  Fenster  sind  wagerecht  in  einen 
grösseren  unteren  und  einen  kleineren  oberen 
Theil  zerlegt,  die  beide  in  den  Hohlraum  der 
unteren  Längswand  eingeschoben  werden 
können,  so  dass  die  Seitenwände  des  Wagens 
bis  auf  den  in  nur  t50  cm  Höhe  .stehenbleiben- 
den unteren  Theil  derselben  im  Sommer  ganz 
entfernt  werden  können,  ohne  dass  man  für 
die  entfernten  Wandthcilc  besondere  Lager- 
räume nöthig  hat. 

[6‘.  Jahrg.,  No.  0,  S.  196.} 
Voll-  und  Kleinbahnen  in  Südafrika. 

Kurze  Mittheilungen  über  einige  südafri 
klinische  Eisenbahnen,  die  z.  Th.  in  der  dort 
gewöhnlichen  Spurweite  von  l,06in,  z.Th.  mit 
( u,6i  m Spurweite  ausgeführt  werden. 


Digitized  by  Google 


VII.  .l.-ihnrang.'l 
April  1900.  J 


Zeitschriftenschau. 


286 


Le  Genie  Civil.  1900. 

\20.  Jahrg.,  No.  15,  S.  225.) 

Selbst  fahrender  Rollen  ahn  eh  in  er  für 
Strassen  Selbstfahrer. 

Dantin  macht  eingehende  Mittheilungen 
über  Versuche,  den  elektrischen,  auf  gewöhn- 
lichen Strassen  laufenden  Selbstfahrern  den 
Strom  von  einer  Oberleitung  aus  zuzuführen. 
Der  Rollenabnehmer  ist  mit  einem  eigenen 
kleinen  Triebwerk  ausgestattet,  dem  der 
Strom  nur  zufliesst,  wenn  der  Selbstfahrer  in 
Gang  ist,  und  das  der  Abuchmerrolle  die 
gleiche  Geschwindigkeit  giebt,  die  der  Wagen 
hat.  So  bewegen  sich  Abnehmer  und  Wagen 
gleichmässig,  ohne  dass  ersterer  von  Quer- 
bewegungen  u s.  w.  des  Selbstfahrers  schädlich 
beeinflusst  wird.  Näheres  siehe  S.  2t>0  d.  Hefts. 

1 20.  Jahrg.,  No.  17,  S.  280.) 

Die  öffentlichen  Bauten  in  Madagascar, 
Eisenbahn  von  Tananariva  nach 
Taniatave. 

Beschreibung  der  bisher  in  Madagascar 
ausgeführlcu  Wege-  und  Kanalbautcn  zur 
Verbesserung  der  Verbindung  mit  der  Haupt- 
stadt und  Besprechung  des  Entwurfs  zur  Her- 
stellung einer  Eisenbahn  von  l,o  m Spurweite 
vom  Indischen  Ocean  nach  Tananariva.  Die 
Bahn  wird  etwa  398  km  lang  und  soll  im  all- 
gemeinen mit  einer  grössten  Neigung  von 
25“  oo  angelegt  werden,  die  allerdings  an  einer 
Stelle  wegen  der  grossen  Schwierigkeiten  bis 
zu  35%o  gesteigert  werden  soll.  Es  sind  zwei 
Linien  untersucht,  die  eine  mit  einem  kleinsten 
Halbmesser  von  126  in,  die  andere  mit  eiuem 
solchen  von  nur  50  m.  Der  letztere  Entwurf 
bietet  trotz  grösserer  Länge  der  Strecke  so 
viele  finanzielle  Vortheile,  dass  er  die  meisten 
Aussichten  hat.  Die  108  km  lunge  Strecke  im 
Küstengebiet  soll  späterer  Ausführung  Vorbe- 
halten bleiben,  da  sie  einstweilen  durch  einen 
vorhandenen  bezw.  schon  in  Ausführung  be- 
griffenen Wasserweg  ersetzt  werden  kann. 

Mittheilunyen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal - und  Strassenbahn- 
wesens.  1900. 

\8.  Jahrg.,  Heft  2,  S.  52.) 

Strassen-  und  Eisenbahnen  im  Auf- 
marsch- und  Operationsraum  eines 
Heeres.  Tertiärbahnen  für  den 
Lokalverkehr  als  Kriegsbahn  vor- 
rath. 

Oberst  Tilschkert  legt  die  grossen 
Schwierigkeiten  dar,  die  für  die  Versorgung 
eines  grossen  Heeres  aus  der  ungenügenden 
Leistungsfähigkeit  des  gewöhnlichen  Strassen- 
fuhrwerks  erwachsen,  und  begründet  die  Noth- 
wendigkeit  der  ausgedehnten  Anwendung  von 
Feldbahnen.  (Vgl.  S 284  dieses  Hefts). 


[5.  Jahrg.,  Heft  2,  S.  00.) 
Elektrische  Bahnen. 

Es  werden  einige  nähere  Angaben  über 
Anlage,  Ausstattung  und  Betrieb  der  nach- 
stehenden Bahnen  gemacht:  Bastille-Charenton 
in  Paris  mit  gemischtem  (Ober  und  Unter- 
leitungs  ) Betrieb,  ü,as  km  lang,  Strassenbahnen 
in  Amiens  mit  Oberlcitungsbctrieb,  18,7  km 
I lang,  Strasscnbahn  in  Ostende  mit  Speicher- 
betrieb. 4 km  lang. 

Oesterreichische  Eisenbahn -Zeitung.  1900. 

(23.  Jahrg.,  No.  8,  S.  67./ 
Die  Steuerbefreiung  der  Lokalbahnen. 
Von  Dr.  Josef  Petzau. 

Der  Verfasser  sucht  auszuführen,  dass  die 
für  Lokal-  und  Kleinbahnen  gesetzlich  zu  ge- 
währenden Steuerbefreiungen  nicht  nur,  wie 
der  Verwaltungsgerichtshof  gegen  die  Stadt 
Wien  und  die  Bau-  und  Betriebsgesellschaft 
der  Wiener  Strassenbahnen  entschieden  hat, 
den  Konzessionären  selbst,  sondern  auch  den 
I Bau-  und  Betriebsuuternehmern  zu  gute  kom- 
men müssten. 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens. 1900. 

[Bd  97,  He/t  2,  S.  49  ».  50.) 
Sch  werer  Strassenbahnobcrbau  und  die 
Weichen  der  Strassenbahu  in  Mar- 
seille. 

Die  verwendete  Rillenschiene  hat  ein  Ge- 
! wicht  von  50,s  kg/m,  ist  12  m lang  und  liegt 
i auf  8 Eisenquerschwellen  oder  bei  schlechtem 
Untergrund  auf  9—11  Holzquerschwellen  auf 
Saudbettung.  Zwischen  Schiene  und  Schwellen 
sind  ü cm  hohe  Gussstühle  ungeordnet,  um 
das  Pflastern  trotz  der  Schwellen  zu  erleich- 
tern. Es  kommen  Weichen  mit  geraden  und 
krummeu  Zungen  und  dreischlägigc  Weichen 
vor.  Die  Mutterschienen  sind  durch  Abhobeln 
der  Rille  und  des  Aussenrandes  gebildet.  Ge- 
| uaue  Abbildungen  erläutern  den  Text. 

State  Library  Bulletin.  1900. 

[10.  Jahrg , No.  1,  S.  355  ) 
Street  Railway  tax  laws. 

Die  in  den  einzelnen  Staaten  der  nord- 
amerikanischen  Union  geltenden  Bestimmun- 
gen über  staatliche  Strassenbahnabgaben  wer- 
den übersichtlich  nach  dem  Stande  von  Ende 
1899  zusammengestellt. 

The  Ruilroad  Gazette.  1900. 

[44.  Jahrg.,  No.  8,  S.  115.) 
Elektrische  Anlagen  auf  der  Brooklyn 
Heights- Eisenbahn. 

Bei  den  nach  der  Südspitze  von  Long  Is- 
land und  den  Sommerausflugsorten  führenden 
Bahnen,  sowie  bei  den  Hochbahnen  Brooklyns 
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wird  z.  Z.  mit  der  elektrischen  Ausrüstung  ) 
vorgegangen,  die  viel  des  Beachtenswerthen 
bietet.  Besonders  bei  der  Bergen-Zweiglinie 
und  der  See-Zweigliuie  liegen  eigenartige  Ver- 
hältnisse vor,  die  näher  «largelegt  werden. 

l'hr  Street  Rail  na  y Journal.  1000. 

[Bd.  16,  No.  5,  S.  103.) 
Die  Benutzung  der  Niagarakraft  zu 
Zwecken  der  Internationalen  Trac- 
tion  Company, 

die  alle  Strassenhahulinien  in  und  um  Buffalo 
aufgesogen  hat,  wird  eingehend  beschrieben. 
Die  Gesammtleistung  der  Kraftanlage  ist  im 
Vorjahre  auf  20U00  bis  25000  KW  gebracht 
worden,  wovon  die  genannte  Strassenbahu 
6000-6000  PS  verbraucht.  Die  Kraftanlage 
erzeugt  Zweiphasenstrom  von  2200  V,  der 
durch  10  Umformer  auf  1100()V  gebracht  und 
in  Speiseleitungen  den  verschiedenen  Ver- 
brauchsstellen  bis  zu  36  km  weit  zugeführt 
wird.  Der  llochspannungsstrom  wird  durch 
zahlreiche,  über  das  Netz  vertheilte  umlaufende  , 
Umwandler  in  den  Betriebsgleichstrom  von 
500  V verwandelt.  Die  eingehende  Bcschrei- 
bung  der  Einzelanlagen  wird  durch  zahlreiche 
Abbildungen  erläutert. 

\Bd.  16,  No.  0,  S.  114.) 
Die  Erweiterung  des  Bahnnctzes  der 
Bergen  County  Traction  Co., 
das,  von  Undercliff  am  Hudson  gegenüber 
New-York  ausgehend,  ein  weites  Gebiet  durch- 
zieht, hat  die  Herstellung  zahlreicher  Gerüst- 
briieken  aus  Eisen  und  Holz  nothwendig  ge- 
macht. Die  grösste  dieser*  Brücken  ist  351  m 
lang  und  hat  an  den  Enden  Steigungen  von 
9 und  6%;  die  verschiedenen  Brücken  werden 
zum  Theil  auch  in  Einzelheiten  dargestcllt 
und  beschrieben. 

[Bd.  16,  No.  5,  S.  118.) 
Doppelfahrdrahtanlage  in  Washington. 

In  Washington  und  Umgebung  ist  es  ver- 
boten, die  Schienen  zur  Riickleituug  zu  be- 
nutzen. Ueber  jedem  Gleis  sind  daher  zwei 
Fahrdrähte  angeordnet,  und  die  Triebwagen 
sind  mit  zwei  Stromabnehmern  ausgestattet. 

[Bd.  16,  No.  5,  S.  110.) 
Neue  Ausrüstung  für  die  Schnellbahn 
von  Detroit. 

Die  vorhandene  elektrische  Schnellbahn 
von  etwa  33  km  Länge  soll  attf  118  km  er- 
weitert werden.  Es  ist  beabsichtigt,  die  er- 
forderliche Kraft  von  einer  Stelle  aus  als  Drei- 
phasenstrom  von  16  500  V Spannung  über  das 
Netz  zu  vertheilen  und  an  5 Stellen  durch 
umlaufende  Umwandler  in  Gleichstrom  umzu-  I 
setzen. 

[Bd.  16,  No.  5,  S.  126. \ 
Verfahren  zum  Prüfen  des  Widerstandes 
der  Schieueustoss Verbindungen. 

In  einem  vierrädrigen,  auf  den  Schienen 
laufenden  Gestell  siud  die  2 Vorderräder  durch 


die  Achse  leitend  verbunden,  während  die 
2 Hinterräder  gegeneinander  und  gegen  die 
beiden  Vorderräder  isolirt  sind.  Auf  den 
Schienen  schleifen  zwischen  «len  Häderuje  zwei 
Metallbürsten,  in  deren  leitende  Verbindung  je 
ein  Voltmeter  eingeschaltet  ist.  Die  beiden 
Hinterräder-  sind  ferner  durch  eine  Leitung 
verbunden,  in  der  sich  ein  Ampöremeter  und 
ein  umlaufender  Umformer  befinden.  Durch 
diese  Einrichtung  wird  beim  Befahren  eines 
Gleises  mit  Wechselstössen,  wie  sie  in  Amerika 
üblich  sind,  der  Stromverlust  an  den  Schienen- 
stössen  gemessen. 

[Bd.  16,  No.  5,  S.  134. | 
Vereinigte  Dampf- u ndelektrische  Bahn 
in  Illinois. 

Die  Bahn  ist  25  km  lang  und  wird  für  den 
Personenverkehr  mit  elektrischen  Triebwagen, 
für  den  Güterverkehr  «lurch  von  Dampfloko- 
motiven gezogene  Züge  befahren.  Die 
Bahnlinie  mit  einer  Brücke  über  den  Illinois- 
fluss,  die  Oberleitungsanlage,  «las  Kraftwerk 
und  die  sonstigen  Hochbauten,  die  Betriebs- 
mittel und  die  Betriebshandhabung  werden 
bcsch  rieben. 

[Bd.  16,  No.  5.  S.  143.) 
Strassen  bahn  wagen  bau. 

C.  H.  Davis  beschreibt  das  Stephen- 
son 'sehe  Verfahren  des  Wngenbaues  an  der 
Hand  «1er  Vorführung  von  vier  Wagen  für 
Brooklyn,  Boston  und  New-York  unter  Bei- 
gabe genauer  Eidzelzeichnung  mit  allen 
Massen,  sowie  unter  Beifügung  eiuer  Nach- 
weisung aller  Einzeltheile.  der  Wagen  und 
ihrer  Abmessungen. 

[Bd.  16,  No.  5,  S.  147 -157. \ 

Es  werden  verschiedene  deutsche 
Angelegenheiten  zum  Theil  recht  ein- 
gehend behandelt;  so  die  Verkehrsstörung 
durch  Schnee  in  Berlin,  die  vom  elektrotech- 
nischen Verein  herausgegebeuen  Sicherheits- 
Vorschriften,  die  Beförderung  von  Postwngen 
auf  den  Strassenbahnen  in  Frankfurt  a.  M., 
die  Ausbildung  der  Triebwagenfahrcr  in 
Berlin,  der  Entwurf  der  Union-Elektrizitäts- 
Gesellschaft  über  den  elektrischen  Betrieb  auf 
der  Berliner  Stailtbahn,  der  Wettbewerbsent- 
wurf  von  Kiibler  & Schimpft-  über  den  elektri- 
schen Betrieb  auf  der  Wannseebahn. 

[Bd.  16,  No.  5,  S.  158.) 

Das  Goidschmidt'sche  Verfahren  zur 
Sch  i enenstosssch  weissung  wird  be- 
sprochen. 

[Bd.  16,  No.  5,  S.  160. \ 
Schleifeinrichtung  für  Bahuwagen- 
räder. 

Die.  Einrichtung  bezweckt,  das  Nachschlei- 
fen  der  Bilder  zu  ermöglichen,  ohne  sie  vom 
Wagen  abzunehmen,  auch  wird  es  als  ein  Vor- 
theil hingestellt,  dass  die  Bäder  bei  der  An- 
ordnung mit  einer  Geschwindigkeit  von  nur 
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12  Umdrehungen  in  der  Minute  bewegt  werden 
können,  gegenüber  der  sonst  meist  ange- 
wandten Umlaufgeschwindigkeit  von  minde- 
stens 126  Umdrehungen.  Die  ganze  Einrich- 
tung ist  in  einer  Arbeitsgrube  angebracht  und 
kann  je  nach  Bedarf  hochgehoben  — Arbeits- 
stellung — oder  niedergelassen  — Ruhestel- 
lung — werden. 

[Bd.  16,  No.  5,  S.  164.} 

Selbstthätige  Blockung  für  eingleisige 
Bahnen. 

An  beiden  Enden  der  Ausweichstellen  ist 
der  Fahrdraht  auf  gewisse  Länge  isolirt  und 
mit  der  Speiseleitung  so  verbunden,  dass  er 
selbstthätig  stromlos  wird,  wenn  sich  auf  der 
anschliessenden  Strecke  bis  zur  nächsten  Aus- 
weichestelle ein  Fahrzeug  befindet  bezw.  von 
Strom  durchflossen,  wenn  diese  Strecke  frei 
ist.  Die  Einrichtung  ist  in  Lowell,  Mass.,  in 
Benutzung. 

[Bd.  16,  No.  3,  S.  213.] 

Kraftwerk  und  Kraftübertragung  der 
Metropolitan  - Strassenbahn  in 
N e w - Y o r k. 

Eingehende  Beschreibung  mit  zahlreichen 
Abbildungen.  Das  Kraftwerk  enthält  11  Ma- 
schinen, die  bei  wirtschaftlichstem  Betrieb  je 
4000  PS,  nach  Bedarf  aber  auch  bis  zu  7000  PS 
zu  leisten  vermögen.  Der  erzeugte  Drei- 
phasenslrom  wird  mit  6600  V Spannung  Unter- 
stationen  zugeführt  und  durch  umlaufende 
Umformer  in  den  Betriebsgleichstrom  von 
500  V verwandelt.  Die  Bekohlung  ist  in  weit- 
gehendem Umfang  eine  selbstthätige,  die 
Kessel  liegen  in  mehreren  Geschossen  über- 
einander, und  darüber  befindet  sich  ein  Kohlen- 
lager von  9000  t. 

[Bd.  16,  No.  X S.  227.) 

Die  Toleda  - Fremont  - Norwalker 
Bahn 

wird  elektrisch  mit  Oberleitung  betrieben,  sie 
ist  100  km  lang.  Das  Kraftwerk  liegt  in  der 
Mitte  und  erzeugt  Drehstrom,  der  in  6 Unter- 
stationen in  den  Betriebsgleichstrom  umge- 
wandelt  wird.  Die  Betriebsmittel  sind  für  die 
Anwendung  einer  Geschwindigkeit  von  80km/St. 
gebaut. 

[Bd.  16,  No.  X S-  235.) 

Bauweise  von  Oberleitungen.  Fortsetzung 
der  Arbeit  von  Herr  ick.  (Siehe  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  S.  127.) 

Die  Anordnung  und  Befestigung  des  Fahr- 
drahtes an  Masten  und  an  Querdrähten,  sowie 
die  Befestigung  de.r  letzteren  an  Gebäuden 
und  Masten  wird  besprochen  unter  Beigabe 
vieler  Abbildungen. 

| Bd.  16,  No.  X S.  217.) 

Kosten  des  Strasaenbahnob erbaues 
verschiedener  amerikanischer  Bauweisen  mit 


Rillenschienen  und  gewöhnlichen  Breitfuss- 
schienen  und  Angaben  über  die  Lebensdauer 
| des  Oberbaues. 

\Bd.  16,  No.  X S.  250.] 
j Strassenbahn  wagenhau.  Fortsetzung  der 
Arbeit  von  Ch.  H.  Davis.  (Siehe  vor- 
stehenden Auszug  nach  No.  5.) 

Ausführliche  Besprechung  über  die  ver- 
schiedenen zur  Verwendung  kommenden  Holz- 
arten, ihre  Verarbeitung  und  Benutzung  zu 
| den  verschiedenen  Wagent heilen. 

(Rd.  16,  No.  X £.  256.) 

Es  wird  über  angebliche  Misserfolge 
mit  städtischer  Leitung  deutscher 
St  ras  seit  bah  uen  berichtet. 

\Bd.  16,  No.  X S.  253.  | 

I Elektrischer  Betrieb  auf  mit  Dampf  be- 
triebenen Eisenbahnen. 

Vortrag  von  Ed.  C.  Boynton  über  Krfah- 
; rungen  auf  Zweiglinien  der  New-York— New- 
Uaven-  und  Hartford-Bahn,  die  starkem  Wett- 
bewerb von  Strassenbahnen  ausgesetzt  sind, 
i Es  werden  die  von  Strassenbahnen  abweichen- 
i den  Betriebsverhältnisse  dargelegt  und  die 
daraus  zu  ziehenden  Folgerungen  klargestclit. 
Der  Vortragende  unterscheidet  Betrieb  mit 
elektrischen  Lokomotiven,  mit  schweren  Trieb- 
wagen, die.  fünf  Anhängewagen  ziehen,  und 
mit  leichten  Triebwagen,  die  nur  einen  An- 
hängewagen schleppen. 

The  Street  Railway  Iteinew.  1300. 

[Bd.  10,  No.  2,  S.  64.) 

Das  Netz  der  Saratoga  Truction  Co. 
ist  22,4  km  lang,  eingleisig,  und  die  Strecken 
haben,  abgesehen  von  3,*  km,  die  in  den 
Ortschaften  liegen,  eigenen  Bahnkörper, 
i Die  Bahn  wird  elektrisch  mit  Oberleitung  be- 
trieben und  hat  im  Sommer  einen  sehr  leb- 
haften Vergnügungsverkehr  zu  bewältigen. 

[Bd.  10,  No.  2,  S.  66.) 

Die  Union  Traction  Co.  in  Indiana 
ist  aus  der  Vereinigung  mehrerer  Vorortbahnen 
hervorgegangen  und  wird  einschliesslich  einer 
nach  Indianopolis  führenden,  zur  Zeit  in  Aus- 
] führung  begriffenen  Strecke  demnächst  über 
264  km  Gleisläuge  verfügen  und  ein  Gebiet 
von  200  0110  Einwohnern  beherrschen.  Von 
einem  elektrischen  Kraftwerk  aus  soll  das 
Netz  versorgt  werden;  es  wird  zunächst 
Wechselstrom  von  370  Volt  Spannung  erzeugt, 
dieser  wird  auf  Dreiphasenstrom  von  15000  Volt 
gebracht  und  y Unterstatiouen  zugeführt,  wo 
, er  auf  Gleichstrom  von  550  V olt  umgeformt 
, wird. 

| Bd.  10,  No.  2,  S.  75.) 
Ein  Schneepflug  mit  vier  Triebwerken. 

Er  läuft  auf  zwei  zweiachsigen  Dreh- 
gestellen und  ist  an  beiden  Enden  mit  kräfti- 
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gen  Pflügen  ausgerüstet.  Im  ganzen  wiegt  er 
itn  Leerzustaud  20  t und  mit  Sand  und  Salz 
ausgerüstet  28  t und  hat  bisher  gute  Dienste 
geleistet. 

(Bil.  10,  No.  2,  S.  77.] 

Frachtverkehr  auf  der  Strassenbahn 
der  Insel  Man. 

Frachtwagen  von  4—6  t Ladefähigkeit  wer- 
den auf  Hollböcke  gesetzt  und  diese  dann  an 
die  elektrischen  Triebwagen  angehängt.  So 
findet  ein  lebhafter  Frachtverkehr  aus  Stein- 
brüchen mit  Vermittlung  der  Strassenbahn 
nach  den  Schiffen  statt. 

[ Bil.  10,  No  2,  S.  01.) 

Die  elektrische  Strassenbahn  in 
Batavia,  Java,  ist  13,8  kin  lang,  sie  hat 
l,so  m Spurweite  uud  besonders  an  Markttagen 
einen  starken  Verkehr  zu  bewältigen.  Die 
Linien  sind  meist  eingleisig  und  führen  viel- 
fach auf  eigenem  Bahnkörper  nach  Vororten. 
Die  elektrische  Ausrüstung  ist  von  der  Union- 
Elektrizitätsgesellschaft  in  Berlin  geliefert  und 
ausgeführt. 

[£</.  10,  No.  2,  S.  03.) 
Rohrleitungen  und  Zubehör  in  Kraft- 
werken. Fortsetzung. 

Es  kommen  die  Exhaustor-  und  Wasser- 
leitungsaulagen zur  näheren  Erörterung. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

1900. 

[Bit.  44,  No.  8,  0 u.  10,  S 233,  277  u.  311.) 
Die  Motorwagen  und  ihre  Motoren.  Fort- 
setzung. 

Die  Besprechung  geht  zu  den  Wagen  über  i 
und  behandelt  zunächst  die  leichteren  vier- 
rädrigen Fahrzeuge,  die  in  der  Bauart  des 
Gestells  mit  den  Fahrrädern  Aehnliclikeit 
haben.  Dabei  werden  mehrere  Wagen  sehr 
eingehend  und  bis  in  ihre  Einzelheiten  be- 
sprochen unter  besonderer  Erörterung  und 
zeichnerischer  Darstellung  der  Vorrichtungen 
zum  Lenken,  Vor-  und  Rückwärtsfahren,  zur 
Geschwindigkeitsänderung,  zum  Anlassen  des 
Triebwerks  u.  s.  w.  Daran  schliesst  sich  die 
Abhandlung  über  die  Lastwagen,  die  in  der 
gleichen  gründlichen  Weise  durchgeführt  wird. 
Zwei  Wagen  der  Schweizer  Motorwagenfabrik 
A.  G.  in  Wetzikon  sind  durch  mehrere  eigen- 
artige und  wohldurchdachte  Einzelheiten  be-  j 
merkenswerth.  So  gestattet  das  mit  Zahn- 
rädern versehene  Triebwerk  die  Geschwindig- 
keit zu  ändern  oder  den  Wagen  rückwärts 
laufen  zu  lassen,  ohne  die  Triebwelle  zuvor 
vom  Getriebe  loskuppeln  zu  müssen.  Weiter 
werden  Kutschwagen,  Omnibus  und  Geschäfts- 
wagen  für  Geschwindigkeiten  von  16  bis 
25  km/St.  von  Kühlstein-Wagenbau,  Charlotten- 
burg, sowie  ein  Vorspannwagen  nebst  Lenk- 


vorrichtung von  de  Dietrich  ic  Co.  in  Nieder- 
bronn eingehend  behandelt.  Die  Unbequem- 
lichkeit des  Anlassens  des  Bcuziumotors  und 
die  Schwierigkeit,  die  Geschwindigkeit  des 
Fahrzeugs  in  umgekehrtem  Verhältnisse  zur 
Leistung  zu  regeln,  haben  das  Etablissement 
Pieper,  Soc.  anon.,  in  Lüttich,  veranlasst,  in 
einem  Selbstfahrer  Benzinmotor  und  Elektro- 
motor mit  Speicherbetrich  zu  vereinen. 

Jn  der  nun  folgenden  Besprechung  der 
Einzelheiten  wird  mit  den  Lenkvorrichtungen 
begonnen  und  eine  eingehende  Darlegung  der 
an  diese  zu  .stellenden  Forderungen  unter  Vor- 
führung von  Eiuzcllösungeu  gegeben. 

Zeitschrift  für  das  gesammte  Lokal - und 
Strassenbalinwesen.  1800. 

[18.  Jahrg.,  3 ■ Heft,  S.  123.) 

Zum  Bau  der  Drei-Aehrenbahu,  einer 
neuen  Bergbahn  in  den  Vogesen. 

Schluss  der  Arbeit  von  Walloth.  (Siehe 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  616.)  Die 
Bahn  wird  zu  Berg  mit  12, »,  zu  Thal  mit 
11  km/St.  durchschnittlicher  Geschwindigkeit 
befahren.  Die  Kraftanlage  giebt  in  zwei 
Stromerzeugern  bei  600  Volt  Spannung  in  der 
Minute  eine  Leistung  von  64  KW,  ausserdem 
ist  eine  Speicherbatterie  von  316  Zellen  und  132 
bis  184  Ampferestunden  Mindestladestärkc  aul- 
gestellt. Der  Strom  wird  durch  Oberleitung 
den  mit  Kollciiabnehinern  ausgerüsteten  Trieb- 
wagen zugeführt.  Die  Uückleitung  erfolgt 
durch  die  Schienen,  ausserdem  ist  zur  Herab- 
minderung des  Widerstandes  ein  grosser  Gleis- 
bogen durch  eine  besondere  Rückleitung  aus 
Kupferdraht  abgekürzt.  Die  Betriebsvor- 
schriften für  die  Wagenführer  und  Schaffner 
werden  mitgetheilt. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn - 
Verwaltungen.  1000. 

[40.  Jahrg.,  N <>.  l(j,  S.  243.) 
Akkumulatoren-  oder  Oberleitungsbe- 
tricb  im  Betriebe  der  Strassen- 
b ah  ne  u. 

Dr.  Kieseritzky  hebt  gegenüber  den 
„Oberleituugsenthusiasten“  die  Vortheile  des 
Speicherbetriebes  hervor,  die  er  nicht  nur  im 
Wegfall  einer  Verunstaltung  des  Strassen  - 
bildes,  sondern  auch  in  geringerer  Gefahr  für 
den  Strassenverkchr  sieht.  Bezüglich  der 
Wirtschaftlichkeit  uud  Zuverlässigkeit  des 
Betriebes  hält  er  den  Speicherbetrieb  dem 
Oberleitungsbetrieb  für  gleichwertig. 

1 40.  Jahrg.,  No.  18  u.  20,  S.  2t>0  u.  302.) 
Die  New- Yorker  Untergrundbahn. 

Eine  Beschreibung  der  im  Jauuar  1900  zum 
Bau  vergebenen  Balm.  (Vgl.  S.  246  dieses  Hefts.) 


Kur  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  I.eycn  ln  Berlin. 

Verlas  von  Julius  Sprinter  in  Koriin  N.  --  Druck  von  II.  8.  Hermann  in  Koriin. 
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Unterirdische  Stromzuführung  mit  Theilleiterbetricb 
der  Elektrizität«- Aktiengesellschaft  vormals  Schuckert  & Co.  in  Nürnberg. 

Von 

G.  Paul,  Nürnberg. 


Das  seither  für  die  Stromzuführung  bei 
elektrischen  Halmen  am  meisten  ange- 
wandte System  ist  die  oberirdische  Strom- 
zuführung  (Oberleitung),  die  dem  Wagen 
den  Strom  mittelst  der  Rolle  oder  mittelst 
eines  Hügels  zuführt.  Man  ist  jedoch  so- 
wohl in  Deutschland  als  auch  im  Ausland 
in  vielen  Stüdten  hauptsächlich  vom  Stand- 
punkte der  Aesthetik  aus  gegen  die  Ein- 
führung der  Oberleitung.  Thatsächlich  ist 
das  Netz  von  Drähten,  das  sich  bei  An- 
wendung der  Oberleitung  über  die  Strassen 
zieht,  besonders  an  Kreuzungspunkten  und 
in  Krümmungen  hässlich  und  namentlich 
störend  bei  schön  angelegten  Strassen  und 
Plätzen,  die  mit  Anlagen  und  Denkmälern  ver- 
sehen sind.  Andererseits  ist  aber  auch  die 
Gefahr,  die  beim  Heissen  und  Hcnmterfallen 
eines  solchen  Drahtes  entsteht  und  selbst 
durch  Legung  von  Fangdrähten  oft  nicht  ganz 
beseitigt  wird,  nicht  unbedenklich.  Die 
Statistik  beweist,  dass  schon  vielfach  bei 
oberirdischen  Stromzuführungen  derartige 
Unfälle  vorgekommen  sind,  die  für  den 
öffentlichen  Verkehr  von  schwerwiegender 
Bedeutung  waren.  Zudem  birgt  die  ober- 
irdische Stromzuführung  nicht  nur  durch  das 
wohl  seltener  vorkommende  Reissen  der 
Fahrdrähte  selbst  eine  Gefahr  in  sich,  sondern 
auch  durch  das  Reissen  kreuzender  Fern- 
sprechdrähte. Diese  reissen  infolge  ihrer 
geringen  Stärke  viel  öfter  und  schlingen 
sich  dann,  da  sie  meistens  aus  beträcht- 
licher Höhe  herabfallen,  um  den  Fahrdraht 
der  oberirdischen  Stromzuführung,  wodurch 
dann  der  hochgespannte  Strom  der  Hahn- 
leitung in  die  Schwachstromleitung  tritt 
und  nicht  nur  die  Fernsprecher  zerstört, 
sondern  auch  die  diese  bedienenden  Per- 
sonen gefährdet. 

Seit  einigen  Jahren  ist  man  daher  be- 
strebt gewesen,  eine  neue  Art  von  Strom- 
zuführungsanlagen für  elektrische  Strassen- 
bahnen  einzurichten,  bei  denen  die  Strom- 
entnahmestellen (Theilleiter),  die  vom 
Stromabnehmer  berührt  werden,  tiicTTt  dnu- 


; emd  unter  Spannung  stehen,  sondern  erst  in 
dem  Augenblick,  in  dem  sie  vom  Wagen 
überdeckt  und  somit  äusserer,  nicht  beab- 
sichtigter Berührung  unzugänglich  sind,  an 
die  isolirte  Hauptleitung  angeschlossen 
; werden.  Die  Abbildung  auf  der  nächsten 
| Seite  veranschaulicht  die  Gleisanlage  mit 
den  eingebauten  Theilleitern. 

Es  handelt  sich  hier  um  die  soge- 
nannten Theilleitersysteme,  nach  denen 
i auch  die  Elektrizitüts  - Aktiengesellschaft 
t vormals  Schlickert  & Co.,  Nürnberg,  eine 
Probestrecke  in  München  erbaut  hat,  die 
am  6.  Oktober  1898,  abends  11  Uhr,  dem 
Probebetrieb  übergeben  wurde,  und  zwar 
unter  Einhaltung  der  von  der  kgl.  Polizei- 
direktion vorgeschriebenen  Sicherheits- 
ma-ssregeln  und  in  Gegenwart  der  staat- 
lichen und  städtischen  Sachverständigen, 
der  Vertreter  der  Polizeibehörde,  des 
Magistrats  und  der  Münchener  Strassen- 
bahngesellschaft. 

Die  sogenannten  Theilleitersysteme, 
mit  denen  man  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  Versuche  angestellt  hat,  kann  man 
eintheilen  in  solche 

1.  mit  elektromagnetischem  Schalter, 

2.  mit  magnetischem  Schalter, 

3.  mit  vereinigtem  magnetisch  - elektro- 
magnetischem Schalter, 

4.  mit  elektromechanischem  Schalter. 

Auf  die  einzelnen  Systeme  näher  ein- 
zugehen, ist  nicht  der  Zweck  dieser 
Schrift.  Es  sollen  vielmehr  nur  die  Gründe 
dargelegt  werden  für  die  Konstruktions- 
grundlagen, die  nach  mehrjährigen  Ver- 
suchen als  unbedingt  nothwendig  erachtet 
wurden  bei  einer  unterirdischen  Stroinzu- 
führung  mit  Theilleiterbetrieb  zur  Aufrecht- 
erhaltung  eines  saehgemüssen  und  voll- 
kommen sicheren  Betriebs. 

Für  ein  dauernd  gutes  und  richtiges 
Arbeiten  der  Theilleitersysteme  ist  es  Be- 
dingung, die  einzelnen  Theile  der  Strom- 
zuführung  und  der  Wageneinrichtung  so  zu 
konstruiren,  dass  sie  nur  geringem  Ver- 
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sclileiss  ausgesetzt  sind  und  die  grösst-  würde,  nachdem  der  Wagon  ihn  verlassen 
mögliche  Sicherheit  für  den  öffentlichen  hat.  Die  bei  den  früheren  Theilleiterkon- 
Verkehr  gewährleisten;  denn  letzterer  wilre  struktionen  erfolgte  Nichtbeachtung  oder 
gefährdet,  wenn  ein  Theilleiter  aus  irgend  nicht  genügende  Beachtung  dieser  Haupt- 
einem  Umstande  unter  Strom  bleiben  Bedingung  ist  allein  die  Ursache,  dass 
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bisher  den  Theilleitcrsystemcn  mit  starkem 
Misstrauen  begegnet  worden  ist.  obwohl 
sie,  wie  durch  die  Münchener  Probestrecke 
bewiesen  ist,  als  durchaus  betriebsfähig 
anerkannt  werden  müssen.  Weit  geringer 
und  ^tatsächlich  ebenso  hinfällig  sind  die 
Hedenken  gegen  den  angeblich  zeitweise 
hohen  Stromverbrauch  bei  ungünstigen 
Witterungs  Verhältnissen  oder  dem  unver- 
hältnissmässig  grossen  Verschleiss  der  ein- 
zelnen Theile  der  Leitungsanlage  (Kabel 
und  Schalteinrichtungen). 

Die  Sicherheit  gegen  das  Unterstrom- 
bleiben eines  Theilleiters  ist  durch  zwei 
Punkte  bedingt: 

1)  durch  die  sachgemüsse  Konstruk- 
tion des  Theilleiters  (Schalteinrichtung) 
selbst  und 

2.  durch  Anbringen  von  Sicherheits- 
vorrichtungen an  den  Wagen  oder  an  den  > 
Schalteinrichtungen , die  es  ermöglichen,  . 
dass  selbst  bei  eintretendem  Erdschluss 
keinerlei  Gefahr  herbeigeführt  werden 
kann. 

Wie  schon  erwähnt,  müssen  die  Schalt- 
einrichtungen bei  einem  Theilleitersystem 
zweckmässig  konstruirt  sein;  sie  dürfen 
namentlich  nicht  mit  solchen  beweglichen 
Theilen  ausgerüstet  sein,  die  einer  starken 
Abnutzung  unterworfen  sind , da  sonst  ; 
naturgemäss  die  Aushesserungs-  und  Unter- 
haltungskosten unverhältnissmässig  hoch  j 
werden.  Umständliche  Schalteinrichtungen 
haben  aber  ferner  noch  den  Nachtheil,  dass 
sie  leicht  zu  Betriebsstörungen  neigen, 
indem  die  beweglichen  Theile  nicht  allein 
zu  einem  Versagen  Anlass  geben, 
sondern  sie  können  sogar,  und  das  ist 
hauptsächlich  in  Betracht  zu  ziehen,  die 
Ursache  sein,  dass  sie,  nachdem  sie  einge-  j 
schaltet  waren,  nicht  mehr  ausser  Thätig- 
keit  gesetzt  werden,  wenn  sich  irgend  ein 
beweglicher  Theil  festklemmt. 

Bei  einer  grossen  Anzahl  von  Theil- 
leitersystemen  ist  die  Anordnung  so  ge- 
troffen, dass  stets  zwei  nebeneinander 
liegende  Theilleiter  (Kontaktknöpfe)  oder 
gar  drei  zu  einer  Gruppe  vereinigt  in  das 
Gleis  eingebaut  sind  (Westinghouse 
und  General  Electric  Company,  Monaco). 
Für  solche  Konstruktionen  muss  selbst- 
verständlich auch  eine  Kontaktvorrichtung 
am  Wagen  vorgesehen  werden,  mit  der 
stets  die  zwei  oder  drei  Kontaktflächen  ' 
(Kontaktknöpfe),  die  in  einiger  Entfernung 
von  einander  im  Gleise  eingebaut  sind, 
in  Berührung  kommen.  Auf  diese  Weise 
hat  man  wohl  die  Bewegungseinrichtungen 
an  den  Schaltern  vereinfacht,  weil  durch 


die  doppelten  oder  dreifachen  Kontakt- 
flächen  im  Gleise  die  einzelnen  beweg- 
lichen Theile  der  Schalter  mit  ihren  durch 
das  Schaltungsschema  bedingten  Kontakt- 
fiäehen  durch  ruhende  Kontaktflächen  ersetzt 
werden.  Man  darf  sich  jedoch  nicht  der 
Hoffnung  hingeben,  dass  durch  diese  An- 
ordnungin Wirklichkeit  eine  Vereinfachung 
geschaffen  werde;  man  muss  vielmehr  be- 
rücksichtigen, dass  erfahrnngsgemüss  ge- 
rade die  mehrfache  Berührung  mit  den 
Kontaktflächen  in  dem  Gleise  weit  mehr 
Anlass  zu  Störungen  und  Ausbesserungen 
giebt  als  selbst  umständliche  Schalter. 

In  vielen  Fällen  wird  sich  der  Einbau 
zweier  in  bestimmter  Entfernung  neben 
einander  liegender  Theilleiter  überhaupt 
nicht  oder  nur  schwer  bewerkstelligen 
lassen,  so  z.  B.,  wenn  Gas-  und  Wasserrohr- 
Zubehör  oder  Einsteige-  und  Lüftungs- 
schächte von  Kanälen  sich  im  Gleiskörper 
befinden.  Besonders  nachtheilig  wird  sich 
auch  diese  Stromzuführungsanordnung  er- 
weisen an  frequenten  Gleispunkten  mit 
Kreuzungen,  Krümmungen  und  Weichen, 
zumal  wenn  anstatt  der  Vollspur  noch  die 
Meterspur  in  Anwendung  kommt.  Bei  Krüm- 
mungen mit  geringem  Halbmesser  müssen 
ausserdem  die  Strassenkontakte  in  geringe- 
rer Entfernung  von  einander  gesetzt  werden 
als  bei  geraden  Strecken,  damit  die  Strom- 
abnahme sicher  erfolgt,  wenn  der  Wagen 
und  mithin  der  Stromabnehmer  tangential 
zur  Gleismitte  steht.  Die  doppelte  Anzahl 
der  Strassenkontakte  ist  an  solch  stark 
befahrenen  Stellen  dem  Fuhrwerksverkehr 
sehr  hinderlich,  abgesehen  von  der  Unbe- 
quemlichkeit und  Zeitversäumniss  bei  vor- 
zunehmenden Gleisarbeiten,  durch  das  ver- 
langsamte und  vorsichtige  Arbeiten  zum 
Sehutze  der  dicht  verzweigten  Leitungs- 
anlage. 

In  wirtschaftlicher  Beziehung  hat 
die  Doppel-Kontakt-Anordnung  ferner  noch 
den  grossen  Nachtheil,  dass  die  Stromver- 
luste bei  ungünstigen  Witterungsverhält- 
nissen, namentlich  bei  Schnee  und  Eis, 
wenn  Salzstreuung  erfolgt,  ganz  erheblich 
werden.  Denn  dadurch,  dass  zwei  neben- 
einander liegende  oder  auch  versetzt 
gegen  einander  angeordnete  Strassen- 
kontakte in  das  Gleis  eingebaut  werden 
müssen,  wird  die  Entfernung  des  einzelnen 
Strassenkontaktes  zur  Fahrschiene  wesent- 
lich geringer,  insbesondere  bei  Meterspur, 
mithin  ist  auch  der  Widerstand  sehr  gering, 
wenn  sich  eine  gut  leitende  Schicht  (Salz- 
wasser) auf  derStrassenoberflüche  zwischen 
Strassenkontakt  und  Laufschiene  befindet. 
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Wenn  aber  derartige  Fälle  ein  treten,  so 
darf  dies  keinerlei  naclitlieilige  Folgen  anf 
die  Schalteinrichtungen  ausüben , diese 
müssen  vielmehr  auch  dann  unbedingt 
funkenlos  arbeiten,  ganz  gleich- 
giltig,  ob  ein  Erdschluss  stattfindet  oder 
nicht.  Im  übrigen  findet  nicht  allein  bei 
den  Kontaktstellen  an  der  Strassenober- 
tiüehe  die  Stromentweichung  statt,  sie 
kann  vielmehr  auch  durch  mangelhaft 
isolirte  Strasseukontakte  hervorgerufen 
werden.  Es  wäre  also  ganz  verfehlt,  wenn 
man  für  die  Konstruktion  der  Schalter  die 
schädliche  Wirkung  der  Stromentweichung 
auf  letztere  ausser  Acht  lassen  wollte  in 
der  Annahme,  dass  der  Betrieb  stets  in 
gut  gereinigten  Strassen  stattfindet.  Theil- 
leiterey steme,  die  unter  solchen  Voraus- 
setzungen eingebaut  werden,  berechtigen 
nicht  zu  der  Hoffnung  dauernder  Betriebs- 
sicherheit. 

Damit  die  Schaltwerke  stets  sicher, 
genau  und  vollkommen  funkenlos  arbeiten, 
selbst  auch  bei  grösseren  Stroment- 
weichungen (Erdschluss)  an  den  Strassen- 
kontakten,  ist  bei  dem  nachstehend  näher 
beschriebenen  System  im  Gegensatz  zu 
allen  übrigen  zur  Zeit  bestehenden  Theil- 
leitersvstemen  eine  zwangläufige  Schaltung 
gewählt,  und  zwar  in  folgender  Weise: 

Wenn  bei  der  Fortbewegung  des  Motor- 
wagens der  in  der  Fahrtrichtung  voraus- 
liegende Strassenkontakt  durch  den  Strom- 
abnehmer berührt  und  demzufolge  unter 
Strom  gesetzt  wird,  so  erfolgt  gleichzeitig 
ein  Ausschalten  des  rückwärts  zunächst 
liegenden  Strassenkontaktes,  obgleich  der 
Stromabnehmer  auf  diesem  Strassenkontakt 
noch  eine  Zeit  lang  gleitet.  Dieses  Aus- 
schalten des  nächst  rückwärts  liegenden 
Strassenkontaktes  erfolgt  zwangläuHg  und 
zwar  in  der  Weise,  dass  die  .Magnetspulen 
des  zugehörigen  Schaltwerks  zuerst  kurz 
geschlossen  und  entmagnetisirt  werden, 
bevor  der  Kontakthebel  des  Schalters 
durch  magnetische  Kraft  abgezogen  wird. 

Dadurch , dass  nach  der  eben  be- 
schriebenen Weise  stets  eiu  Strassenkontakt 
ausgeschaltet  wird  in  dem  Augenblick,  in 
dem  der  andere  vorliegende  Strassen- 
kontakt eingeschaltet,  also  unter  Strom  ge- 
setzt wird,  erklärt  sich  auch  die  Ursache, 
warum  die  Schalter  dieses  Theillciter- 
systems  unter  allen  Verhältnissen  durch- 
aus sicher  und  funkenlos  arbeiten, 
da  immer  nur  ein  Strassenkontakt  einge- 
schaltet ist,  der  den  für  die  Wagenmotoren 
erforderlichen  Strom  liefert,  während  der 
andere  unter  dem  Stromabnehmer  be- 


findliche Strassenkontakt  durch  den  zuge- 
hörigen Schalter  nusgeschaltet  wird  und 
somit  auch  keinen  Strom  an  die  Wagen- 
motoren abgeben  kann,  wohl  aber  eine 
stromleitende  Verbindung  zur  Erde  her- 
stellt, wenn  sich  auf  der  Strassenoberfläche 
gutleitende  Stoffe,  wie  Salz-  und  Schmutz- 
wasser oder  Pferdemist  befinden. 

Zur  Veranschaulichung  dieses  Falles 
diene  die  folgende  Skizze  (Ahb.  I).  Der 
Motorwagen  bewegt  sich  in  der  angegebenen 
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i Pfeilrichtung  von  dem  Kontaktknopf  No.  1. 
I von  dem  sich  eine  leitende  Schicht  E (Salz- 
wasser oder  dergl.)  nach  den  Laufschienen 
gebildet  hat.  In  dem  Augenblick,  in  dem 
der  Stromabnehmer  von  dem  Kontakt- 
knopfe 1 nach  2 übergeht,  erfolgt  ein 
Stromlauf  von  Kontaktknopf  1 durch  den 
Stromabnehmer  S nach  dem  Kontakt- 
knopf 2 und  bethätigt  den  zugehörigen 
Schalter,  wodurch,  da  der  Stromabnehmer 
um  ein  Gewisses  länger  ist  als  die  Ent- 
fernung zwischen  den  beiden  Kontakt- 
knöpfen 1 und  2,  der  Kontaktknopf  1 durch 
den  entsprechenden  Schalter  ausgeschaltet 
wird,  obgleich  noch  der  Stromabnehmer 
! auf  dem  Kontaktknopfe  1 gleitet.  Demzu- 
folge hat  also  auch  der  Schalter  des  Kon- 
taktknopfes 1 bei  dem  vorhandenen  Erd- 
schluss niemals  einen  Lichtbogen  zu  unter- 
brechen, die  Stromunterbrechung  erfolgt 
i vielmehr  erst  an  der  Strassenoberfläche 
l zwischen  Kontaktknopf  1 und  Stromab- 
nehmer und  zwar  in  dem  Augenblick,  in 
dem  der  Stromabnehmer  den  bereits  aus- 
geschalteten Kontaktknopf  1 verlässt,  wobei 
die  leitende  Verbindung  zwischen  Strom- 
abnehmer, Kontaktknopf  und  Laufschiene 
unterbrochen  wird. 

Diese  Stromunterbrechung  bei  ein- 
tretendem  Erdschluss  bringt  keine  Gefahr 
mit  sich  und  hat  auch  keinerlei  nachtheilige 
Folgen  weder  für  den  aus  Hartguss  her- 
j gestellten  Kontaktknopf,  noch  für  den 
schmiedeeisernen  Stromabnehmer. 

Um  den  Lichtbogen  an  den  elektro- 
I magnetischen  Schaltern  zu  vermeiden, 
giebt  cs  kein  anderes  Mittel,  als  dass  stets 
die  Schaltcinrichtungen  zweier  benach- 
■ harter  Theilleiter  zwangläufig  mit  einander 
| verbunden  werden,  so  dass  bei  der  Ein- 
schaltung des  in  der  Fahrtrichtung  voraus- 
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liegenden  Tlieilleiters  gleichzeitig  für  den 
in  der  Fahrt  zurückliegenden  Theilloiter 
die  Ausschaltung  erfolgt.  Vermöge 
dieser  Anordnung  sind  die  Schalt- 
einrichtunge  u vollständig  unem- 
pfindlich gegen  Einwirkung  jeg- 
lichen Erdschlusses. 

Bei  allen  übrigen  elektromagnetischen 
Theilleitersystemen  können  die  Schalt- 
einrichtungen nicht  funkenlos  ar- 
beiten. da  sie  mit  einer  Haupt-  und  Neben- 
schlusswicklung oder  nur  mit  einer  llaupt- 
strom Wicklung  versehen  sind,  wobei  zur 
Erregung  (Einschaltung)  des  Schalters 
zuerst  ein  Theilstrom  durch  die  Neben- 
schlusswicklung geschickt  und  dann,  nach- 
dem der  Schalter  an  die  Vertheilungs- 
leitung angeschlossen  ist,  der  für  die 
Wagenmotoren  erforderliche  Strom  durch 
die  Hauptwicklung  denselben  zugeführt 
wird.  Zeitweise  sind  es  also  in  diesem 
Falle  zwei  Kontakt  knöpfe,  die  den  Strom 
für  die  Wagenmotoren  liefern,  und  die 
Thcilleiter  (Kontaktknüpte)  werden  erst 
dann  ausgeschaltet,  wenn  der  Stromab- 
nehmer sie  verlassen  hat,  wobei  dann  die 
Stnununterbrechung  bei  eingetretenem 
Erdschluss  nicht  mehr  an  den  Kontakt- 
knöpfen stattfindet,  sondern  an  den  zu- 
gehörigen Schaltern. 

In  folgendem  soll  dies  näher  erläutert 
werden: 

Wenn,  wie  die  Skizze  I veranschau- 
licht, der  Stromabnehmer  bei  der  Fortbe- 
wegung des  Wagens  den  Kontaktknopf  2 
berührt,  so  wird  auch  das  zugehörige 
Schaltwerk  in  Thätigkeit  gesetzt,  und 
es  sind  dann  die  beiden  Kontakt- 
knüpfe 1 und  2 gleichzeitig  unter 
Strom,  sie  stellen  die  leitende  Ver- 
bindung her  für  die  Wagenmotoren 
und  halten  sie  so  lange  gemeinsam  aufrecht, 
bis  der  Stromabnehmer  vom  Kontakt- 
knopf  1 herabgleitet  und  die  Stromlieferung 
dann  nur  allein  durch  den  Kontaktknopf  2 
bewerkstelligt  wird.  Wenn  nun  der  Strom- 
abnehmer von  Kontaktknopf  1 herabgleitet, 
so  soll  der  zugehörige  Schalter  denselben 
stromlos  machen,  indem  er  in  seine  Ruhe- 
lage zurückkehrt,  da  jetzt  zwischen  dem 
Stromabnehmer  und  dem  Kontaktknopf  1 
keinerlei  Verbindung  mehr  besteht,  vor- 
ausgesetzt, dass  kein  Erdschluss  vorhanden 
ist  und  mithin  auch  kein  Strom  den 
Schalter  geschlossen  halten  kann. 

Alle  Theilleitersysteme  haben  insofern 
eine  gewisse  Sicherheit  gegen  auftretende 
Funkenbildung,  als  der  Wagen  von  dem 
nächst  vorderen  Theilleiter  Strom  empfängt, 


ehe  noch  der  rückwärts  liegende  ausge- 
schaltct  ist.  wodurch  der  zu  brechende 
Lichtbogen  bedeutend  vermindert  wird, 
vorausgesetzt,  dass  keine  grössere  Strom- 
entweichung  von  dem  Kontaktknopf  nach 
den  Laufschienen  eingetreten  ist. 

Die  Wichtigkeit  der  Forderung,  dass 
die  Schalteinrichtungen  ganz  ohne  Licht- 
bogen arbeiten  müssen,  wurde  bisher  eben- 
falls nicht  genug  gewürdigt,  und  doch  ist 
die  Haltbarkeit  der  Schalter  fast  einzig 
und  allein  davon  abhängig. 

Es  bedarf  nicht  erst  des  Hinweises, 
dass  eine  Stromunterbrechung  schon  von 
2—3  Ampöre  bei  500  oder  gar  600  Volt 
eitlen  bedeutenden  Lichtbogen  hervorruft, 
der  die  Ursache  ist,  dass  die  Schalter  des 
Theilleitersystems , die  sich  tagsüber 
1 mehrere  hundert  Male  in  Thätigkeit  be- 
finden, einer  schnellen  und  sicheren  Zer- 
störung entgegengeführt  werden.  Es  kann 
aber  auch  Vorkommen,  dass  grössere  Strom- 
stärken zu  unterbrechen  sind,  so  z.  B.  bei 
einer  Störung  infolge  der  Nichtberührung 
des  Stromabnehmers  mit  irgend  einem  in 
der  Fahrtrichtung  vorausliegenden  Kontakt- 
knopfe. In  diesem  Falle  muss  der  Schalter 
des  sich  unter  dem  Stromabnehmer  be- 
findenden Kontaktknopfes  die  volle  für 
den  Antrieb  der  Wagen  erforderliche 
Stromstärke  unterbrechen.  Dass  mehrere 
solcher  Vorgänge,  die  durch  unsachgemässe 
Gleisanlage  (Gleissenkungen  u.  s.  w.)  her- 
vorgerufen werden  können,  dazu  beifragen, 
die  Schalteinrichtungen  in  kürzester  Zeit 
unbrauchbar  zu  machen,  ist  wohl  nicht  zu 
bezweifeln. 

Die  zur  Beseitigung  oder  doch  be- 
deutenden Verringerung  des  Lichtbogens 
an  den  Schaltern  sonst  allgemein  benutzte 
magnetische  Funkenlüsehung  bedingt,  dass 
gleichzeitig  bei  der  Stromunterbrechung 
ein  schnelles  Ausschalten  erfolgt.  Dies 
kann  jedoch  bei  Theilleitersystemen.  deren 
Sehaltcinriehtungen  die  stromführenden 
Kontakthebel  vermöge  der  Schwerkraft 
ansschalten,  nicht  erreicht  werden,  selbst 
datut  nicht,  wenn  die  Schaltwerke  als 
Solenoid-Taucher  (Plunger)  ausgebildet 
und  so  schwer  gemacht  werden,  dass  der 
den  Magnetkernen  innewohnende  rema- 
nente Magnetismus,  welcher  der  präzisen 
Ausschaltung  hemmend  entgegen  steht, 
leichter  überwunden  wird,  aber  doch  im 
Vergleiche  zu  dem  angewandten  magneti- 
schen Abzug  (Ausschaltung)  viel  langsamer 
wirkt.  Bei  den  Schaltern  des  Schuckert- 
Systems  ist  dagegen  die  magnetische 
Funkenlöschung  entbehrlich,  denn  es 
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kunn  bei  denselben,  wie  durch  häutige 
Versuche  bewiesen,  jederzeit  die  volle 
Stromstärke,  die  der  Wagen  verbraucht, 
unterbrochen  werden,  ohne  dass  irgend 
welche  Gefahr  für  die  Schalter  oder 
Leitungsanlage  entsteht.  Es  wird  dies 
durch  die  zwangläufige  Schaltung  be- 
gründet. da  durch  sic  eine  schnelle  Tren- 
nung der  stromführenden  Kontakte  herbei- 
geführt wird,  bei  welcher  die  entstehende 
Flamme  naturgemäss  senkrecht  in  die  Höhe 
steigt  und  hierbei  keinerlei  Schaden  an- 
richten  kann,  da  sie  nirgends  mit  einem 
Thcilc  der  Leitungsanlage  oder  mit  den 
Schaltern  selbst  in  Berührung  kommen 
kann.  In  weiterer  Folge  hiervon  benüthi- 
gen  auch  die  Schalter  zur  Weiterschaltung, 
wenn  die  Wagenmotoren  ausgeschaltet 
sind,  nur  */*  Ampöre,  da  sie  ausschliesslich 
nur  mit  Nebenschlusswicklung  versehen 
sind : sie  arbeiten  also  mit  einem  Strom- 
verlust, der  nicht  in  Rechnung  gezogen 
werden  kann. 

Dadurch,  dass  diese  Solenoid- Taucher 
so  grosses  Gewicht  haben  und  täglich 
zahlreiche  und  schnelle  Fallbewegungen 
ausführen,  die  von  den  Kontakten  aufge- 
fangen werden  müssen,  wird  natürlich  auch 
ein  grosser  Verschleiss  hervorgerufen, 
demzufolge  die  Kontakte  in  kurzer  Zeit 
zerstört  werden.  Noch  ein  weit  grösserer 
Uebelstand,  der  schwer  in  die  Wagschale 
fällt,  macht  sich  bemerkbar,  wenn,  wie  wir 
angenommen  haben,  der  Taucher  eines 
Solenoids  vermöge  seines  grossen  Eigen- 
gewichts mit  einer  den  Verhältnissen  ent- 
sprechenden Schnelligkeit  gezwungen  wird, 
in  seine  Ruhelage  zurückzukehren,  er 
braucht  dann  naturgemäss  zu  seiner  An- 
ziehung auch  wieder  eine  grosse  mag- 
netische Kraft  (Amperewindungen.  System 
Murphy  und  General  Electric  Company, 
Monaco). 

Die  Stromstärke  für  solche  Schaltwerke 
beträgt  etwa  12  Ampere,  damit  der  Solenoid- 
Taucher  in  der  eingeschalteten  Lage  fest- 
gehalten  wird,  nachdem  die  Nebenschluss- 
wicklung, die  den  Taucher  zuerst  einge- 
schaltet. hat.  wieder  ausgeschaltet  worden 
ist.  Wenn  man  also  annimmt,  dass  ein 
Motorwagen  auf  einer  längeren  Strecke 
sich  im  Gefälle  befindet  und  die  Motoren 
ausgeschaltet  sind,  so  ist  eine  dement- 
sprechende Stromstärke  und  mithin  auch 
ein  Verlust  von  12  Ampere  für  jeden  Schalt- 
apparat erforderlich,  damit  er  in  der  ein- 
geschalteten Lage  verbleibt,  bis  der  Strom- 
abnehmer den  zugehörigen  Theilleiter 
(Kontaktknopf)  verlassen  hat,  wobei  aber 


nicht  zu  vergessen  ist,  dass  bei  diesem 
Theilleitersystem  zeitweise  zwei  Schalt- 
werke unter  dem  Stromabnehmer  in  Thätig- 
keit  sind  und  zwar  im  Augenblick  des 
Ueberschreitcns.sodass  der  Stromabnehmer, 
ehe  er  den  einen  Kontaktknopf  verlassen 
hat,  schon  mit  dem  nächstfolgenden  wieder 
in  leitende  Verbindung  getreten  ist. 

Aber  nicht  allein  im  vorliegenden  Falle 
oder  an  Haltestellen  wird  besagter  Strom- 
verlust durch  die  unter  Strom  befindlichen 
Schalter  hervorgerufen,  sondern  auch  auf 
jeder  beliebigen  Strecke  wird  sich  dieser 
Verlust  bemerkbar  machen,  besonders  dann, 
wenn  der  Wagenführer  genöthigt  ist.  oft 
und  länger«-  Zeit  aus  Verkehrsrücksichten 
auszuschalten.  Angestellte  Ermittlungen 
haben  ergeben,  dass  die  meisten  Motor- 
wagen auf  der  von  ihnen  zu  durchlaufen- 
den Streck«-  nur  di«-  Hälfte  der  fahr- 
planmässigen  Zeit  eingeschaltet  sind. 
Um  daher  den  bei  den  bisherigen  Schalt- 
werken grossen  Stromverlust  zu  vermeiden, 
hat  man  vielfach  die  Anordnung  so  ge- 
wählt. dass  man  im  Gefälle,  beim  Halten 
oder  beim  Ausschalten  während  der  Fahrt 
den  Stromabnehmer  ganz  ausschaltet,  wo- 
durch dann  dm  Theilleiter  von  den  zuge- 
hörigen Schalteinrichtungen  abgeschalmt 
werden  und  der  Motorwagen  di«*  ganze 
stromlose  Strecke  mittelst  lebendiger 
Kraft  durchfährt. 

Sobald  jedoch  dann  die  Theilleiter  zur 
Stromabgabe  für  die  Motoren  einge- 
scbaltet  werden  sollen,  ist  es  erforderlich, 
dass  eine  im  Wagen  befindliche  Akku- 
mulaton-nbattcrie  in  Wirksamkeit  tritt. 
Die  Batterie  wird  aber  durch  das  fort- 
währende Ein-  und  Ausschulten  selbst- 
verständlich auch  sehr  oft  und  unregel- 
mässig beansprucht  und  geladen  und  be- 
darf deshalb  bei  dieser  Anordnung  einer 
1 sehr  gut«-u  Wartung,  wenn  sie  nicht  in 
kurzer  Zeit  schadhaft  werden  soll,  ganz 
abgesehen  von  den  sonstigen  Unannehm- 
lichkeiten und  Störungen,  die  diese  Ein- 
richtung mit  sich  bringt. 

Es  soll  nun  im  nachstehenden  von  dem 
in  München  erbauten  und  zur  Zeit  im  Be- 
triebe befindlichen  Systeme  eine  Beschrei- 
bung gegeben  werden  im  Anschluss  an  ein 
bedeutend  vereinfachtes  System,  das  seit 
8 Monaten  auf  der  Vorsuchsbahn  der 
Elektrizitüts  - Aktiengesellschaft  vormals 
Schuckcrt  & Co.  in  Nürnberg  in  täglichem 
Prob«*betrieb  ist  und  sorgfältig  überwacht 
wird. 

Dieses  Theilleitersystem  bietet  nun 
nach  dem  Ausspruch  der  Mttnclmimr  Sach- 
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verständigen,  die  es  wiederholt  zu  begut- 
aditen  hatten,  gleiche  Sicherheit  wie  die  ober- 
irdische und  die  Schlitzkanal-Leitung,  da 
einerseits  in  keinem  Theilleiter,  mit  Ausnahme 
des  unmittelbar  unter  dem  Wagen  befindli- 
chen Theilleiters,  Strom  vorhanden  ist.  an- 
dererseits aber  auch  in  ausgedehntestem 
Masse  Sicherhcitsvorrichtungen  in  Anwen- 
dung kommen,  so  dass  Gefahren  völlig  aus- 
geschlossen sind,  wie  denn  auch,  wührend 
des  nunmehr  16  monatlichen  Probebetriebs 
(in  der  ersten  Zeit  war  der  Probebetrieb 
unter  behördlicher  Aufsicht),  keinerlei  An- 
stände sich  ergeben  haben,  die  zu  einer 
Unterbrechung  des  Betriebs  Veranlassung 
gegeben  hätten.  Die  staatlichen  und 
städtischen  Sachverständigen  haben  infolge- 
dessen auch  bei  der  auf  Veranlassung  des 
Ministeriums  stattgehabten  Besichtigung  di«* 
Erklärung  abgegeben,  «lass  gegen  den  Ein- 
bezug der  Probestrecke  in  den  regel- 
mässigen Betrieb  kein  Bedenken  bestehe; 
er  ist  daher  am  17.  Xovember  1899  eröffnet 
worden. 

Die  Gesammtauordnung  der  ganzen 
Stromzuführungsanlage  ist  folgende: 

In  der  Mitte  des  Gleises  sind  einzelne 
Strassenkontakte  angeordnet,  die  bei  ge- 
rader Streck«*  je  nach  der  Länge  «ler 
Wagen  in  Entfernungen  von  3—4  m.  in 
Krümmungen  unter  100  in  Halbmesser  in 
entsprechend  kürzen-n  Entfernungen  von 
einander  sich  befinden.  Diese  Strnssenkon- 
takte,  die  beim  Uebertahmi  des  Wagens 
selbstthätig  unter  Strom  gesetzt  werden, 
und  diesen  vermittelst  einer  unter  dem 
Wagen  befindlichen  Vorrichtung  an  die 
Wagenmotoren  abgeben.  bestehen  aus  Hart  - 
gussstücken.  di«:  in  Granitblöcke  einge- 
setzt sind. 

Parallel  zu  den  Gleisen  in  beliebiger 
Entfernung  von  ihnen  (meistens  60— 70  cm) 
wird  ein  Kabelgrnbcn  zur  Aufnahm«*  «ler 
Haupt-  oder  Speisekabel,  sowie  «ler  Kabel, 
welch«*  die  Strassenkontakte  mit  «lern  zu- 
gehörigen Schaltwerk  verbinden,  herge- 
stellt. 

Die  Schaltwerke  selbst  werden  zu  je 
30  vereinigt  und  in  einem  gusseisernen 
Kasten  untergebracht,  «ler  nach  der  Art  der 
Reinigungsschächtc  für  Kanalisation  u.  s.  w. 
seitwärts  auf  dem  Bürgersteig  oder  an 
sonst  geeigneter  Stelle  oberirdisch  oder 
unterirdisch  derartig  aufgestellt  wird,  dass 
sie  den  sonstigen  Verkehr  nicht  behindern. 
Einen  solchen  Vertheilungskasten,  bei  dem 
etwa  in  der  halben  Höhe  ein  kastenför- 
miger Ansatz  für  «lie  Einführung  <l«*r  die 
Strassenkontakte  mit  d«*n  Schalteinrich- 


tungen im  Vertheilungskasten  verbinden- 
den Kabel  angeordnet  ist,  zeigtdieAbb.il 
in  äusserer  Ansicht.  Eine  Strecke  von 


Abl>  II. 


etwa  100— 120  in  erfordert  je  einen  solchen 
Vertheilungskasten.  Wenn  irgend  möglich, 
werden  die  Vertheilungskasten  stets  in  der 
Mitte  der  Strecke  aufgestellt.  Sie  sind 
vollkommen  wasser-  und  luftdicht  abge- 
schlossen; zu  diesem  Zwecke  ist  der 
innere  Abschlussdeckel  taucherglocken- 
artig in  Verbindung  mit  einem  Oel-Ver- 
schluss  ausgebildet.  Das  etwa  von  der 
Strasse  her  durch  den  äusseren  Deckel 
cindringende  Wasser  gidangt  nicht  in  den 
eigentlichen  Vertheilungskasten,  sondern 
nur  in  cin«*n  Seitenraum,  aus  dem  es  nach 
dem  Erdreich  versickern  kann.  Dichtungen 
jeder  Art  sind  hierbei  vermieden,  da  diese 
erfahrungsgemäss  grosser  Wartung  be- 
dürfen und  trotzdem  auf  «lie  Dauer  nicht 
zuverlässig  und  haltbar  sind. 

Abb.  III  zeigt  «len  Vertheilungskasten 
nach  Alnleckung  des  in  der  Strassenfahr- 


Abli.  III 


bahn  li«*g«*nden  D«*«*kels.  während  «ler 
zweite,  tauclicrgloc ken förmig  ausgebildete 
De«*k«*l  den  inneren  Kaum  des  VVrtheilnngs- 
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kästen  s noch  überdeckt.  Abb.  IV  veran- 
schaulicht nach  Entfernung  beider  Deckel 
das  Innere  des  Vertheilungskastens  mit  den 


•Abb  IV. 


eingebauten  Schaltern.  Die  sichtbare 
schmale  ringförmige  Vertiefung  dient  zur 
Aufnahme  des  taucherglockenartigen 
Deckels. 

Die  Vertheilungskästen  sind  innen  mit 
Holz  verkleidet  und  haben  zwischen  der 
gusseisernen  Wandung  und  dem  Holz- 
mantel  noch  einen  Zwischenraum,  damit 
Wärmeveränderungen  auf  die  eingebauten 
Schalter  keinen  schädlichen  Einfluss  aus- 
üben können.  Dass  diese  Vertheilungs- 
kästen den  Erwartungen  entsprochen  und 
in  jeder  Hinsicht  sich  bewährt  haben, 
dafür  sprechen  die  Thatsachen  einer 
mehrjährigen  Versuchszeit. 

Das  Einbauen  der  in  der  Fabrik  fertig- 
gestellten Vertheilungskasten  ist  üusserst 
einfach,  an  Ort  und  Stelle  sind  nur  die 
Schalter  einzusetzen  und  zwar  geschieht 
dies  in  der  denkbar  einfachsten  Weise, 
indem  jeder  Schalter  in  die  für  ihn  vor- 
gesehenen Kontakte  mit  einem  einzigen 
Handgriff  eingesetzt  wird.  Zeitraubende 
Drahtverbindungen  werden  also  hierbei 
vermieden,  und  jeder  beliebige  Mann 
kann,  falls  es  erforderlich  sein  sollte, 
augenblicklich  einen  Schalter  aus- 
wechseln. 

Mit  jedem  Vertheilungskasten  in  Ver- 
bindung steht  ein  an  einem  benachbarten 
Hause  oder  ansonst  passender  Stelle  unter- 
zubringendes Gehäuse,  in  dem  sich  ein 
selhstthätigcr  Starkstromausschalter  — 
Abb.  Va  — befindet,  mittelst  dessen  die 
ganze  zu  «lern  Vertheilungskasten  gehörige 
Strecke  (100  120  m)  ausgeschaltet  werden 
kann.  Die  Abb.  Vb  z<-igt,  wie  ein  solcher 
Starkstromausschalter  an  einem  in  München 
an  der  Göthcstrasse  gelegenen  Dause  an- 
gebracht ist.  Dadurch,  dass  eine  Strecke 
mit  unterirdischer  Stromzuführung  in  l 'nter- 


mit  Thcilleiterbetricb  u.  s.  w.  [f(irg2(„. 

abtheilungen  von  100  120  m eingetheilt 
ist.  hat  man  den  Vortheil,  dass  Fehler,  die 
etwa  in  der  l.eitungsanlage  auftreten.  leicht 


Abb.  Va. 


aufzufinden  sind,  da  die  Fehlstellen  auf 
bestimmte  Strecken  beschränkt  sind. 

In  der  nebenstehenden  Abb,  VI  be- 
deutet H den  Vertheilungskasten,  b den  zu- 
gehörigen Starkstromausschalter,  sowie 
1,  2,  3.  4 u.  s.  w.  die  einzelnen  Strassen- 
kontakfe.  Ursprünglich  wurden  diese 


Atih.  Vb 


Strassenkontakte  auf  ein  Betonfundament 
gesetzt;  neuerdings  jedoch  kommt 
die  in  der  Abb.  VII  a vorgesehene 
Bauart  in  Anwendung,  bei  der  die 
Strassenkontakte  in  einem  eisernen 
Fassungskasten  vermittelst  Beton  ver- 
gossen sind,  während  der  eiserne  Kasten 
selbst  auf  eine  c|ucr  durchgehende  eiserne 
Schwelle  aufgeschraubt  ist.  die  zugleich 
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in  fester  Verbindung  mit  den  Schienen 
steht.  Auf  diese  Weise  ist  der  Strassen- 
kontakt  mit  den  Schienen  uuvcrrüekbar  fest 
verbunden;  ausserdem  aber  erleichtert 
diese  Anordnung  die  Aufstellung  wesent- 
lich. da  die  Verbindungen  von  Schwelle. 
Strassenkontakt  mit  Zuführungskabel  und 
Muffe,  sowie  SchicnenstUhlc  in  der  Fabrik 
fertig  gestellt  werden  können.  Abb.  VII b 
veranschaulicht  diese  Konstruktion  in  der 
Ausführung  auf  einer  Strecke. 


Abb.  VII  b. 


W ie  aus  der  umstehenden  Zeichnung  VI II 
ersichtlich,  in derdieGesammtanordnungder 
Schaltungsweise  veranschaulicht  ist,  besteht 
jeder  Thcilleiter-Schalter  aus  zwei  Spulen- 
gruppen. von  denen  die  eine  zur  Einschal- 
tung des  Thcilleiters  in  die  Arbeitsleitung 
dient,  während  die  andere  die  Abschaltung 
des  jeweils  nächst  rückwärts  liegenden 
Theillciters  vermittelt.  Die  einzelnen 
Spulen  der  beiden  erwähnten  Gruppen  sind 
hierbei  in  folgender  Weise  geschaltet:  Die 
mit  dem  Theilleiter  1 verbundene  Anzugs- 
spule 2 ist  mit  der  Relaisspule  3 desselben 
Thcilleiters  und  einer  zweiten  Spule  4 der 
zugehörigen  Spulcngruppe  des  rückwärts 
liegenden  Thcilleiters  B hintereinander  ge- 
schaltet und  durch  einen  Widerstand  6 zur 
Erde  geführt.  Zu  dem  Theilleiter  1 gehören 
des  weiteren  zwei  Kontakthebel  7 und  8. 
von  denen  der  mit  einem  Kontakt  ausge- 
rüstete Ilebel  7 mit  der  Spule  3 zusammen- 
arbeitet, während  der  mit  z w e i Kontakten 
ausgestattete  Ilebel  8 von  der  der  Spule  4 
des  Thcilleiters  5 entsprechenden  Spule  9 
des  Thcilleiters  1 betätigt  wird.  Die  zu 
jedem  Theilleiter  gehörige  untere  Spulen- 
gruppe besitzt  neben  der  bereits  erwähn- 
ten Anzugsspulc  eine  Abzugsspule.  10.  13 
usw..  die  durch  einen  Nebenschluss  des 
vorausliegenden  Thcilleiters  erregt  wird. 


299 


Aus  der  Zeichnung  ist  beispielsweise 
ersichtlich,  dass  die  zur  unteren  Spulen- 
gruppe des  Theillciters  B gehörige  Abzugs- 
spule 13.  die  der  Anzugsspule  2 des  voraus- 
liegenden  Theillciters  1 entspricht,  in  einem 
zum  Stromkreis  dieses  Theillciters  mittelst 
der  Kontakthebel  7 und  8 hergestellten 
Nebenschlüsse  liegt.  Werden  die  Abzugs- 
spulen 10  bezw.  13  von  dem  sie  erregen- 
den Xebenschlussstrom  durchflossen,  so 
ziehen  sie  die  zugehörigen  Kontakthebel 
11  und  12.  bezw.  14  und  1B  an,  wodurch 
die  zugehörigen  Theilleiter  von  der  Speise- 
leitung abgeschaltet  werden,  beziehentlich 
die  Stromzuführung  zu  den  Wagemnotoren 
unterbrochen  wird. 

Die  vorbeschriebene  Schaltungsweise 
ist  in  folgender  Weise  wirksam:  Ange- 

nommen, der  Wagen  berühre  mit  der 
Stromabnehmervorrichtung  16  den  Theil- 
leiter 1.  Um  das  erstmalige  Anfahren  zu 
ermöglichen,  wird  in  bekannter  Weise  eine 
im  Fahrzeug  untergebrachte  Stromquelle  17 
(so  z.  11.  eine  Sammlerbatterie)  verwendet, 
indem  man  sie  mit  dem  einen  Pol  an  die 
Stromabnahmeschiene  16.  mit  dem  andern 
Pol  durch  die  Schienenrückleitung  an  die 
Erde  anschliesst.  Dabei  fliesst  der  Strom 
von  17  nach  der  Stromabnehmervorrich- 
tung 16,  durch  den  Kontaktknopf  1 nach 
der  Anzugsspule  2.  von  da  zur  Relaisspule 
3 über  Relaisspule  4 des  rückwärts  liegen- 
den Theilleiters  B,  durch  «len  Wid«*rstand 
6 zur  Erde  beziehungsweise  zur  Sehienen- 
rückleitung  24.  Dadurch,  dass  die  Spul«*  2 
erregt  ist,  wird  der  Kontakthebel  12  ange- 
zogen und  mittelst  des  Kontaktes  20  die 
Speiseleitung  22  an  den  Theilleiter  1 ange- 
schlossen. Es  kann  nun  das  Fahrzeug  in  der 
mit  dem  Pf«*il  anged«*utet«-n  Richtung  sich 
fort  bewegen. 

Das  erstmalige  Anfahren  auf  einem 
Theilleiter  kann  auch  noch  auf  andere  Weise 
als  mittelst  Sammh-rbattcrie  bewerkstelligt 
werden,  namentlich,  wenn  es  sich  nur  um 
ein«*  kleine,  aber  von  vielen  Wagen  be- 
fahrene Strecke  handelt,  die  mit  unter- 
irdischer Stromzuführung  betrieben  werden 
soll.  In  diesem  Falle  ist  es  vorteilhafter, 
wenn  man,  anstatt  jeden  Wagen  mit  einer 
Sammlcrbatterio  zu  versehen,  diesen  nur  mit 
einer  Kabeltrommel  ausrüstet,  auf  der  ein 
biegsam«‘s  Kabel  aufgewickelt  ist  und  an 
dessen  einem  Ende  sich  ein  Handgriff 
mit  einem  Steckkontakt  befindet,  während 
«las  andere  Ende  mit  d«*r  Stromabnehmer- 
vorrichtung verbunden  ist.  Dieser 
Steckkontakt  wird  mit  einer  zwi- 
sclien  oder  in  «lein  < Heise  in  einer  Ent- 
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femung  von  etwa  20  bis  25  Meter  einge- 
bauten Anschlussdose  nach  Abb.  IX,  die 
an  die  Speiseleitung  angcschlossen  ist.  in 
Verbindung  gebracht,  wodurch  dann  eben- 
falls der  unter  dem  Wagen  befindliche 


Theilleiter  unter  Strom  gesetzt  werden 
kann. 

Der  angedeutete  Stromverlauf  hat 
ausserdem  zur  Folge,  dass  die  vom  Theil- 
leiterstrom  durchflossene  Spule  3 den  Kon- 
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Abb.  IX. 

Kontakt  23  angeschlossen  und  die  Anzugs- 
spule 25  des  Theilleiters  6 kurzgeschlossen. 
Der  Kontakthebel  15  wird  von  der  Abzugs- 
spule 13  angezogen  und  der  rückwärts- 
liegende  Theilleiter  5 hierdurch  von  der 
Speiseleitung  22  abgeschaltet,  d.  h.  strom- 
los gemacht. 


Abb.  x. 

entgegengesetzter  Richtung  ein  ent- 
sprechender, nach  den  vorstehenden  Er- 
läuterungen ohne  weiteres  verständlicher 
Stromverlauf. 

Ein  vollständiger  Schalter  mit  Kon- 
takthebel und  Spulen  ist  in  der  Abbil- 
dung X dargestellt.  isaium  folgt.] 


takthebel  7 anzieht;  hierdurch  wird  der  Bei  der  Weiterfahrt  in  der  Pfeilrich- 

Kontakt  18  des  Hebels  8 geschlossen,  die  tung  vollzieht  sich  der  beschriebene 
Abzugsspule  13  des  rückwärts  liegenden  Schaltvorgang  in  gleicher  Weise,  ebenso 
Theilleiter-Relais  erregt  und  dadurch  der  ergiebt  sich  für  die  Fahrt  des  Wagens  in 
Hebel  14  angezogen.  Gleichzeitig  wird  je- 
doch ein  mit  dem  letzteren  verbundener 


Die  Grosse  Berliner  Strassen  bahn  im  Jahre  1839. ') 


Im  Berichtsjahre  wurde  dieUmwandlung 
des  Bahnnetzes  für  den  elektromotorischen 
Betrieb  derart  gefördert,  dass  am  Jahres- 
schlüsse bereits  neunzehn  Linien  (gegen  elf 
am  Ende  des  Vorjahrs)  dafür  eingerichtet 
waren  und  dass  die  Vollendung  der  Umge- 
staltung für  das  Jahr  1900  in  Aussicht  ge- 
nommen werden  kann.  Die  argen  Störun- 
gen. die  im  Dezember  durch  starke,  bei 
ungewöhnlich  niedriger  Temperatur  ein- 
getretene  Schneefälle  auf  den  mit  Akku- 
mulatoren betriebenen  Strecken  verursacht 
wurden,  führten  dazu,  dass  die  Gesellschaft 
die  Erlaubniss  erhielt,  auf  mehreren  dieser 
Strecken  wenigstens  vorläufig  die  ober- 
irdische Stromzuführung  einzurichten.  Zur 
Durchführung  des  elektrischen  Betriebs 
beschloss  die  ausserordentliche  General- 
versammlung vom  12.  Oktober  1899.  das 
Grundkapital  der  Gesellschaft  um  den  Be- 

')  Nach  dem  Geschäftsbericht  der  Gesellschaft:  vergl. 
Zeitschrift  fOr  Kleinbahnen,  1899.  S.  297. 


trag  von  22875000  M durch  Ausgabe  von 
Aktien  zu  erhöhen,  die  vom  1.  Januar  1901 
ab  an  der  Dividende  Thcil  nehmen  sollen; 
das  Aktienkapital,  das  noch  im  Jahre  1898 
sich  auf  21  376000  M stellte,  ist  also  in  zwei 
Jahren  um  mehr  als  das  Doppelte,  um 
45  750000  M auf  67  125  000  .M  erhöht  worden. 
Die  Zahl  der  Angestellten  ist  um  343  ver- 
mehrt, 133  Wagen  sind  neu  beschafft  wor- 
den, während  863  Pferde  verkauft  werden 
konnten;  das  Lohnkonto  erhöhte  sich  in- 
folge der  Personalvermehrung,  sowie  infolge 
von  Gehaltsaufbesserungen  um  569738.19  M, 
das  Wagenkonto  um  4 597  207,48  M.  während 
das  Pferdekonto  um  215  750  M sich  er- 
mässigte. 

Im  Berichtsjahr  ist  eine  weitere  Steige- 
rung des  Personenverkehrs  und  auch,  wenn- 
gleich nicht  in  gleich  hohem  Masse,  der 
Verkehrseinnahme  eingetreten.  Dies  wird 
ausser  auf  die  Bovölkerungszunahme  Ber- 
lins und  namentlich  einiger  Vororte  auf 
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die  Betriebsverbesserungen,  insbesondere 
auf  die  dichtere  Wagenfolge  zurückgeführt. 
Die  Zahl  der  beförderten  Personen  ist  uni 
9,80%’  die  Personengeldeinnahme  um  7.93'7n, 
die  Zahl  der  geleisteten  Wagenkilometer 
dagegen  um  18,93%  gestiegen,  und  dabei 
ist  noch  zu  berücksichtigen,  was  leider  in 
den  Zahlen  des  Berichts  nicht  zum  Aus- 
druck kommt,  dass  ein  Wagenkilometer 
desto  mehr  bedeutet,  je  mehr  allmählich 
die  grossen  vierachsigen  Akkumulatoren- 
wagen in  den  Betrieb  eingestellt  werden. 

Das  Verhältnisß  der  Ausgaben  zu  den 
Einnahmen  liiilt  sieh  auf  der  Höhe  des 
Vorjahrs,  da  auch  im  Berichtsjahre  Pferde- 
betrieb und  elektrischer  Betrieb  neben  ein- 
ander hergingen;  es  betrügt  53, 4>3%. 

Dje  , hauptsächlich  durch  Verlängerung 
der  Theifcstreeken,  sodann  auch  durch  Mehr- 
benutzung der  Zeitkarten  eingetretene  Ver* 
billigung  der  Fahrpreise  kommt  darin  zum 
Ausdruck,  dass  für  jede  Person  im  Be- 
richtsjahr nur  10,48  Pf  gegen  10,61  Pf  im 
Vorjahr  und  für  jedes  Wagenkilometer  44 
gegen  48  Pf  eingenommen  worden  sind. 

Die  Gemeindeabgaben,  die  von  den 
Einnahmen  aus  der  Personenbeförderung 
zu  entrichten  waren,  betragen  1056434,09  M, 
sind  also  um  306892,77  M gestiegen,  wobei 
jedoch  zu  bemerken  ist,  dass  ein  früher 
dem  Steuerkonto  zur  Last  geschriebener 
Betrag  von  135  485  M jetzt  im  Abgaben- 
konto gebucht  wird.  Diese  Abgaben,  die 
verschiedenen  Steuern  und  die  Strassenreini- 
gungskosten,  ausschliesslich  der  Pflaster- 
kosten, belaufen  sich  zusammen  auf  rund 
1920000  M,  während  sie  im  Jahre  1898  sich 
auf  1 667  000  M gestellt  haben  und  während 
5.4  Millionen  Mark  im  Berichtsjahre  gegen- 
über 3.8  Millionen  Mark  im  Vorjahre  Rein- 
gewinn erzielt  sind.  Die  Gesammtleistung, 
die  die  Gesellschaft  seit  ihrem  Bestehen  im 
Gemeindeinteresse  angeblich  aufgewendet 
hat,  wird  auf  60  769075,01  M gegenüber 
55  607  238.06  M im  Vorjahre  berechnet,  und 
zwar  setzt  sich  nach  dem  Berichte  diese 
Summe  jetzt  aus  folgenden  Beträgen  zu- 
sammen : von  den  Gesammtanlagekosten 
mit  39  653  508.83  M sollen  auf  das  Berliner 
Gebiet  und  die  von  der  Berliner  Gemeinde 
zu  unterhaltenden  Verkehrswege  nach  Ab- 
zug der  mit  20  M für  das  Meter  veran- 
schlagten Gleisherstellungskosten  entfallen 
für  Pflasterungen. Ent w üsscrungen, Brücken- 
bauten, Grundstückserwerbungen  zu  Stras- 
sen Verbreiterungen  — alles  nach  der  Be- 
hauptung der  Gesellschaft  Verbesserungen 
der  Verkehrswege,  deren  Kosten  die 
Gesellschaft  der  Stadtgemeinde  erspart 


habe— 29  987  508,83  M ; 

dazu  treten  noch 

Um  pflasterungskosten  mit  3218359.13  „, 
Pfiasterrente  mit  ....  3718  132,71,,, 
Kosten  der  Kanalisations- 
ausführungen ....  473  895,42  „ , 

Strassenreinigungs-  und 
Schneeräumungskosten.  3 127 616,17  „ . 
Personenbeförderungsab- 
gabe   17  920  166.58  „ , 

Chausseegeld 173  047.01  „ , 

Gemeinde  - Einkommen- 
steuer   1 763  254.39  „ . 

verschiedene  Steuern  und 
Abgaben 387091.77  ,, 

zusammen  60769075,01  M. 
Im  einzelnen  entnehmen  wir  dem  Ge- 
schäftsberichte noch  folgende  Angaben: 

Im  Dienste  der  Gesellschaft  standen 
5357  Personen  gegenüber  5014  im  Jahre 
1898.  Die  Fläche  der  eigenen  und  ge- 
pachteten Grundstücke  betrug  517  499  qm; 
rund  68000  qm  sind  im  Berichtsjahre  neu 
erworben  worden.  Diese  Erwerbungen 
ebenso  wie  die  Neubauten  auf  den  alten 
Grundstücken  sollen  den  Raum  für  die 
Unterbringung  der  elektrischen  Betriebs- 
mittel und  für  die  sich  stets  vergrössernde 
Verwaltung  schaffen. 

Bestand  und  Ausnutzung  der  Betriebs- 
mittel ergiebt  sich  aus  der  folgenden  Ta- 
belle. 


1898 

1899 

GJeislänge  am 

Ende  des  Jahres 

km 

319 

351 

Bestand  an  Wa- 

1 

gen 

Anz. 

1491 

1720 

davon: 

i 

| 

Decksitzwagen. 

V 

272 

266 

Zweispänner 

n 

448 

444 

darunter  offene  „ 

28 

28 

Einspänner  . . 

n 

366 

366 

darunter  offene  „ 

100 

100 

Oberleitungs- 

inotorwagen  . 

T* 

173 

242 

Akkumulatoren- 

wagen  . . . 

P 

202 

282 

Anhängewagen 

P 

— 

120 

Wagenkouto  . . 

M 

10  417  887, 

17  15  015  094, öS 

Pferdebestaud . . 

Anz. 

5 471 

4 608 

Rechnungsmässi- 

ge r Werth  . . 

M 

1 367  750 

1 152  000 

Rechnungsmässi- 

ger  Werth  für 

das  einzelne 

Pferd  .... 

P 

250 

250 
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1898 

1899 

1898 

1899 

Gesaniuit-  Pferde- 

Krankenbestand  . 

% 

5,980 

4,1.6 

leistung  . . . km 

49  908  632 

42030824 

Verlust  durchTod 

r> 

2,ts3 

2,30 

Tägliche  Pferde- 

Fütterungskosten 

leistung  durch- 

für  ein  Pferd 

schnittlich  . . „ 

26,u 

25, so 

und  einen  Tag 

M 

1,048 

1 

1 

1,088. 

Die  Betriebsleistungen  waren  folgende: 


1897 

1898 

1899 

Anzahl  der  Fahrten 

1 

4 652  608 

1934  040 

5550  462 

davon  elektrisch 

459  739 

1 082433 

2 341  770 

Wagenkilometer 

3-1 164  305 

37  772  595 

44  924  467 

davon  elektrisch  im  ganzen 

8 062  890 

8 279  275 

19  433  627 

mit  Motorwagen 

i. 

~ l 

6 455  739 

15  845  255 

mit  Anhäugewagon 

1 823  536 

3 588372 

Beförderte  Personen 

158  700  000 

172000  000 

188000  000 

täglich  im  Durchschnitt 

435  000 

471  233 

615  068 

auf  Einzelscheine 

143  791000 

155  838495 

169  722  828 

auf  Zeitkarten 

14  909  000 

16  161  505 

18  277  172 

Von  den  auf  Kinzelscheine  beförderten  Personen  zahlten 

• 

10  Pf 

% 

85,67 

85,97 

87,u 

15  Pf 

* 

10,98 

10,79 

10,16 

20  Pf 

n 

2,78 

2,93 

2,67 

25  Pf 

w 

0,46 

0,28 

0,06 

mehr  als  25  Pf 

rt 

0,11 

0,03 

— 

Uesamtnteinnahme  aus  dem  Personenverkehr  . . . 

16  885000 

18249  377 

19  695  865 

täglich  iin  Durchschnitt 

46  260 

49998 

53  961 

Von  diesen  Einnahmen  entfallen  auf  Fahrscheine 

zu 

10  Pf 

°/o 

78,16 

79,oi 

80,7.8 

15  Pf 

n 

15,09 

14,87 

14,13 

20  Pf 

» 

5,09 

5,40 

4,94 

25  Pf 

n 

1,09 

0,61 

0,15 

mehr  als  25  Pf 

» 

0,31 

0,08 

— 

Die  Durchschnitts -Einnahme  für  l Person  betrug  . 

Pf 

10,64 

10,61 

10,48. 

Es  tritt  liier  wieder  die  Zunahme  des 
elektrischen  Betriebs  deutlich  hervor. 
Auch  ist,  im  Gegensätze  zum  Vorjahr,  eine 
Erweiterung  der  10  Pf-Theilstreeken  nicht 
zu  verkennen,  wie  denn  die  Fahrscheine 
von  mehr  als  25  Pf  ganz  in  Wegfall  ge- 
kommen und  auch  Entfernungen,  die  25  l'f 
kosten,  nur  noch  selten  sind.  Daher  auch 
ein«-  nicht  unbedeutende  Abnahme  in  der 
auf  «-ine  Person  entfallenden  Durchschnitts- 
einnahme,  «lie  sich  schon  dem  Einheitstarif 
von  10  Pf  merklich  nähert. 

Eine  Uebersieht  über  di«-  finanziellen 
Ergebnisse  giebt  die  folgende  Zusamm<-n- 
st«-llung: 


1898 

1899 

Gesnmmtein- 
nahme  .... 

M 

18  612  711 

20  348095 

Gesammtausgabe 

n 

9 994  820 

10913  286 

Ueberscbuss  . . 

>1 

8617*91 

9 431 809 

Dividende  . . . 

°/o 

18 

10Va 

Von  den  Einnahmen  ent- 
fallen: 

auf  die  Perso- 
nenbeförde- 
rung . . . . M 

18219  377 

19  695  865 

davon: 

Eiuzelscheine 

n 

16  953  654 

18  269  937 

Zeitkarten.  . 

n 

1 259  373 

1388282 

Postbeamte  . 

n 

36  850 

37  646 
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1898 

1899 

auf  andere  Ein- 

nahmen  (Gleis- 
benutzung, 

Düngerver- 
kauf u.  s.  w.)  M 

368  834 

652  230 

Von  den  Ausgaben  ent- 

fallen  auf: 

Gehälter  u.  Löhne  % 

46,71 

47,07 

Futter-  und  Streu- 
material  . . . . n 

22,77 

18,34 

Unterhaltung  der 
Wagen  ...  n 

4,84 

5,67 

Unterhaltung  der 
Akkumulatoren  . 0;0 

0,67 

1,48 

Hufbeschlag, 
Schmiedelöhne, 
Arzneien  . . . „ 

2,86 

2,00 

Büreau-,  Hof-  und 
Bahnreinigung  . „ 

2,74 

2,43 

Unterhaltung  des 

Bahnkörpers  . . „ 

2,43 

2,43 

Steuern  und  Ab- 

gaben  (mit  Aus- 
nahme der  an  die 

Stadt  zu  zahlen- 

denAbgaben  und 
Pflasterreute).  . „ 

6, «3 

4,13 

Strom licferung  . . „ 

4,47 

10,04 

Verhältnis«  der  Aus- 
gaben zu  den  Ein- 

nahmen „ 

63,70 

68,63 

Der  Reingewinn  berechnet  sich  für  das 
Jahr  1899,  wie  folgt: 


X 

Betriebsüberschuss  . . 

9 434  809,h 

Zinsen  und  Kursgewinn 

299391,83 

Vortrag  aus  1898  . . . 

14  916^8 

zusammen 

9 749  120,83 

Hiervon  sind  abzu- 
ziehen : 

Hypothekenzinsen 

68  487.4*. 

Obligationcnzinsen  . 

483012,7:. 

Gesammtabschrei- 
bungen  

1 578  248,10 

Zahlungen  an  die 
Stadt  

1 656  434,08 

Zuweisung  zum  Be- 
amten - Unter- 
stützungsfonds . . 

50  000, oo 

Zuweisung  zum  Er- 
neuerungsfonds . . 

600  000, 0« 

4 391  182,44 

Es  bleiben  also  zur  Ver- 
theilung 

5357938,41. 

Die  Dividende,  die  für  ein  Kapital  von 
21375000  M im  Vorjahre  18%  gegen  16% 
im  Jahre  1897  und  15%  im  Jahre  1896  be- 
fragen hatte,  ist  im  Berichtsjahr,  da  ein 
Aktienkapital  von  44  250000  M daran  theil- 
nimmt,  auf  10Vj%  gefallen.  Das  Hypo- 
thekenkonto ist  mit  1 605  500  M unverändert 
geblieben,  an  Obligationen  sind  11  908  200  M 
begeben.  Die  Einzahlung  der  neu  ausge- 
gebenen Aktien  hat  im  Laufe  des  Jahres 
1900  zu  erfolgen. 


G e s e t z g e bu  11  g. 


Erlass  des  Finanzministers,  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  und  des  Ministers 
des  Innern  vom  21.  März  1900  — III  3279  1 
M.  d.  ü.  A.,  I»  389»  M.  d.  I.,  I 1518  F.  M.  - 
an  die  Herren  Regierungspräsidenten  und 
den  Herrn  Polizeipräsidenten  in  Berlin, 
betreffend  die  Gewährung  von  Tagegeldern 
und  Reisekosten  bei  landespoiizeilicher 

Prüfung  von  Projekten  und  fertig- 
gestellten Strecken. 

Tagegelder  und  Reisekosten  sind  an  , 
Lanclrüthe,  die  als  Kommissare  des  Regie- 
rungspräsidenten innerhalb  ihres  Amts- 
bezirks Termine  zur  landespolizeilichen 
Prüfung  von  Projekten  zu  Eisenbahnen, 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen  so- 
wie von  fertiggestellten  Bahnstrecken  wahr- 


nehmen, auf  Grund  der  Runderlasse  vom 
14.  September  1872  und  21.  August  1873 
nicht  zu  gewähren.  Abschrift  eines  zur 
Erläuterung  der  Runderlasse  dienenden,  von 
dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten an  den  Regierungspräsidenten  zu 
Stade  gerichteten  Erlasses  vom  20.  April 

1893  — IV  gQgg  M.  d.  ö.  A.  — ist  zur  Kennt* 
nissnahme  beigefügt. 

Dieser  Erlass  vom  20.  April  1893  lautet: 

Die  Baubeamten  der  allgemeinen  Bau- 
verwaltung sind  nicht  berechtigt,  für  die 
innerhalb  ihres  Dienstkreises  wahrgenom- 
menen Termine  zur  landespolizeilichen 
Prüfung  von  Eisenbahnprojekten  und  fertig- 
gestellton Bahnstrecken,  deren  Kosten  der 
Staatskasse  zur  Last  fallen,  Reisekosten  und 
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Tagegelder  zu  liquidiren.  Es  ist  daran 
festzuhalten,  dass  durch  die  Bestimmung 
des  Erlasses  vom  14.  September  1872.  wo- 
nach die  Kosten  für  die  landespolizeiliche 
Prüfung  von  Eisenbahnentwürfen  auf  die 
Staatskasse  zu  übernehmen  sind,  lediglich 
der  Ansicht  entgegengetreten  werden 
sollte,  dass  diese  Kosten  von  dem  Unter- 
nehmer zu  tragen  seien.  Keineswegs  aber 
ist  durch  diesen  Erlass  denjenigen  Be- 
amten, welche  einen  Reisekostenpausch- 
betrag beziehen,  die  Berechtigung  einge- 
rüumt.  für  die  Wahrnehmung  derartiger 
landespolizeilicher  Geschäfte  innerhalb  ihrer 
Dienstbezirke  die  gesetzlichen  Reisekosten 
und  Tagegelder  zu  beanspruchen.  Dies  er- 
giebt  sich  schon  aus  der  Fassung  des 
dritten  Absatzes  des  erwähnten  Erlasses, 
wonach  die  mit  einem  Reisekostenpausch- 
betrage ausgestatteten  Baubeamten  die  ge- 
setzlichen Reisekosten  u.  s.  w.  dann  zu  er- 
halten haben,  wenn  es  sich  um  die  Wahr- 
nehmung von  Enteignungsgeschäften  zu 
gunsten  von  Privatunternehmern  u.  s.  w. 
handelt,  woraus  folgt,  dass  in  den  nicht 
besonders  namhaft  gemachten  Fällen,  also 
insbesondere  bei  landespolizeilichen  Prü- 
fungsgeschäften und  bei  Enteignungen  für 
ein  Staatsunternehmen  die  gleiche  Berech- 
tigung nicht  eingeräumt  ist.  Es  werden 
deshalb  auch  den  Landräthen  für  die  Wahr- 
nehmung derartiger  Geschäfte  innerhalb 
ihrer  Dienstbezirke  Reisekosten  u.  s.  w. 
nicht  gezahlt. 


Rumänien. 

Gesetz  vom  30.  Mai  1898,  betreffend  Ab- 
änderungen zu  dem  Gesetz  vom  10.  April 
1895  über  den  Bau  und  Betrieb  von 
Lokalbahnen.1) 

Artikel  1. 

Bezirke,  Gemeinden,  Gesellschaften  und 
Einzelpersonen  können  schmal-  und  voll- 
spurige  Lokalbahnen  mit  Genehmigung  der 
Regierung  und  unter  den  durch  das  gegen- 
wärtige Gesetz  vorgeschriebenen  Bedin- 
gungen erbauen.  Die  zu  diesem  Zwecke 
gegründeten  Gesellschaften  sind  in  allen 
Punkten  den  bestehenden  Vorschriften  des 
gegenwärtig  in  Kraft  befindlichen  Handels- 
gesetzbuches unterworfen. 

In  der  Beschaffung  der  Geldmittel  blei- 
ben die  Bezirke  und  Gemeinden  ihren  be- 
sonderen Gesetzen  unterworfen. 


Wer  auf  den  Bau  einer  Eisenbahn  be- 
zügliche Vorarbeiten  machen  will  und  dazu 
privates  Eigenthum  betreten  muss,  bedarf 
der  Genehmigung  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten;  dieser  hat  die  Lokalbehör- 
den davon  in  Kenntniss  zu  setzen. 

Artikel  2. 

Dem  Genehmigungsgesuche  ist  eine 
Beschreibung  der  Bahn  beizufügen,  in  der 
die  Hauptpunkte  der  Linie,  der  Zweck  der 
Unternehmung,  die  Bedingungen  der  Her- 
stellung der  Bahn  und  ihrer  Nebenanlagen, 
der  Zeitpunkt,  zu  dem  die  Arbeiten  beendet 
sein  werden,  der  Tag  der  Inbetriebnahme, 
die  Einrichtung  des  Betriebes,  sowie  die 
Beförderungstarife  anzugeben  sind. 

Falls  für  eine  Linie  mehrere  Gesuche 
vorgelegt  werden,  entscheidet  der  Minister, 
welches  ihm  als  das  vortheilhafteste  er- 
scheint; bei  gleichen  Bedingungen  ist  der 
rumänischen  Unternehmung  der  Vorzug  zu 
geben. 

Artikel  3. 

Jedes  Gesuch  hat  der  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  einer  eingehenden 
Prüfung  zu  unterwerfen;  er  hat  dafür  auch 
das  Gutachten  der  Gemeinde-  und  Bezirks- 
räthe  einzuholen. 

Spätestens  4 Monate  nach  Eingang  des 
Gesuches  und  nach  Erledigung  sämmtlicher 
erhobenen  Einwendungen  hat  der  Minister 
das  Ergebniss  der  Untersuchung  dem 
Ministerrath  vorzulegen  und  unter  dessen 
Zustimmung  die  Genehmigung  zur  Anstel- 
lung der  Vorarbeiten  zu  ortheilen  durch 
Bewirkung  der  Gomcinnüfzigkeitserklürung 
nach  Massgabe  dieses  Gesetzes. 

Die  Erklärung  der  Gemeinnützigkeit 
erfolgt  mittels  königlichen  Erlasses. 

Die  Genehmigung  erlischt,  wenn  der 
Bau  der  Linie  nicht  innerhalb  zweier  Jahre 
naeh  derErlangung  der  Konzessionsurkunde 
begonnen  wird.  Wenn  die  Strecke  in  der 
vorgesehenen  Frist  nicht  in  Betrieb  ge- 
nommen ist,  hebt  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  die  Konzession  auf,  wofern 
nicht  der  Ministerrath  die  Gewährung  einer 
Nachfrist  bewilligt. 

Die  Konzession  erlischt,  wenn  die  Linie 
nicht  in  fünf  Jahren  nach  der  Konzessions- 
ertheilung  in  Betrieb  genommen  wird,  aus- 
genommen Fälle  der  höheren  Gewalt,  über 
deren  Vorliegen  der  Ministerrath  ent- 
scheidet. 

Artikel  4. 


')  Nach  dem  liulletin  de  la  corumiseion  internationale 
du  congr.s  de»  chemina  de  for.  Mai  1809,  Seite  666  u.  ff. 
Vergl.  auch  Zeitschrift  Ihr  Kleinbahnen,  1896.  Scito339  u.  ff. 


Der  Staat  behält  sich  den  Bau  und  Be- 
trieb der  folgenden  Linien  vor:  Dorohoi— 
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Xoua— Soulitza,  Podul — Iloei — HArlau — Bo- 
toshani— Todireni.Moinesti— Bacau,  Piatra — 
Prisicani,  Bacau — Berlad,  Roman— Buhaesti 
— Tecuci— Faurei,  Focshani — Braila,  Buzeu — 
Patarlage  (Grenze),  Ploesti — Urzieeni — Slo- 
bozia,  Ploesti — Tergovist«*,  Piatra — Neamtz  i 
— Falticeni  (Grenze)  und  Neamtz — Pascani. 
Ploesti— Valeni-de-Munte  (Grenze),  Bucarest 
— Urzieeni— Buzeu,  Bucarest— Ottenitza,  Bu- 
carest— Caraeal — ( ’raiova.  Pitesti— Giurg6vo, 
Tergu  — diu  — Vulean,  Curtea-de-Argcsh— 
C’alimanesti,  Craiova  — Beeilet,  Medgidie — 
Tulcea,  Medgiditf— Mangalia  und  Craiova- 
Gr  uia. 

i 

Artikel  5. 

Ausser  diesen  für  den  Staat  vorbehal-  ! 
teilen  Linien  darf  die  Regierung  keine 
Linie  genehmigen,  die 

1.  eine  Staatsbahnlinie  verlängert  oder 
zwei  Stationen  der  Staatsbahnlinien  | 
unter  einander  verbindet; 

2.  an  die  Grenze  führt; 

8.  die  Donau  mit  einem  Ort  verbindet, 
der  von  einem  gegenwärtig  bestehen- 
den Bahnhofe  weniger  als  30  km  ent- 
fernt ist  oder  den  Weg  einer  der 
Linien,  deren  Bau  für  den  Staat  Vor- 
behalten ist,  berührt  und  länger  als 
50  km  ist;  es  kann  jedoch  die  Bau-  ! 
erlaubniss  zu  Lokalbahnen  senkrecht 
zum  Eisenbahnnetz  in  der  Richtung 
gegen  Severin  ertheilt  werden; 

4 einer  Staatsbahnlinie  Konkurrenz 
macht  oder  die  allgemeinen  Interessen 
des  Staats  in  irgend  einer  Weise 
schädigt. 

i 

Artikel  6. 

Ausser  den  Erleichterungen  bei  der 
Enteignung,  die  sich  aus  der  Gemein* 
nützigkeitserklärung  ergeben,  werden  noch 
folgende  Vortheile  gewährt: 

a)  Die  kostenlose  Abtretung  des  erfor- 
derlichen Geländes  für  die  Bahn  und 
deren  Xcbenanlagcn  aus  dem  Eigen- 
thum des  Staates  und  der  königlichen 
Domänen.  Was  die  Eigenthumsrechte 
der  Gemeinden  und  Bezirke  betrifft, 
so  wird  ihre  kostenlose  Abtretung 
gleichfalls  mit  der  Einwilligung  der 
massgebenden  Lokalbehörden  statt- 
tinden; 

b)  die  Benutzung  der  Strassen  jeder  Art 
unter  den  für  jeden  einzelnen  Fall 
vom  Minister  vorzuschreibenden  Be- 
dingungen; 

c)  die  Beförderung  der  in  vollen  Wagen- 
adungen  ausgeführten  Transporte 


zum  Höchstfrachtsatze  von  3 bani 
(Centimes)  für  das  Tonnenkilometer 
während  der  Dauer  des  Baues  der 
Linie  für  alle  zu  der  Unternehmung 
erforderlichen  Materialien  inländischen 
Ursprungs; 

d)  die  Enthebung  vom  Bau  der  Schran- 
ken und  Einfriedigungen  für  den  Fall, 
dass  kein  Nachtdienst  statttindet  (6  Uhr 
abends  bis  6 Uhr  morgens); 

e)  das  Recht,  diese  Eisenbahnen  mit 
denen  des  Staates  zu  verbinden  unter 
den  für  jede  Linie  vom  Minister  be- 
sonders vorzuschreibenden  Bedin- 
gungen 

Die  Kosten  des  Anschlusses  werden 
durch  die  Erbauer  getragen,  während 
die  Arbeiten  durch  «las  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeitern  ausgeführt 
werden. 

Der  Betriebsdienst  auf  den  An- 
schlussstationen wird  vom  Staat  nach 
der  für  den  gemeinschaftlichen  Dienst 
bestehenden  Vorschrift  und  in  Ueber- 
einstimmung  mit  den  in  der  Geneh- 
migungsurkunde enthaltenen  beson- 
deren Bestimmungen  bes«>rgt; 

f)  die  Befreiung  von  Zollgebühren  für 
die  Dauer  von  20  Jahren,  vom  Tage 
der  Baugenehmigung  an,  für  die  Bau- 
und  Betriebsmaterialien,  jedoch  ausser 
Holz,  Zement,  Kalk,  Steinen  und  je«l- 
wedein  Material,  das  im  Inlande  in 
genügender  Menge  erzeugt  wird. 

Diese  Befreiung  wird  auf  Antrag 
d«*s  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
vom  Ministerrath  nach  übereinstim- 
mendem Gutachten  eines  aus  dem 
GencraldirektorderStaatseisenbahnen, 
dem  Präsidenten  des  technischen  Raths 
und  dem  Zolldirektor  bestehenden 
Ausschusses  gewährt; 

g)  die.  Befreiung  von  allen  Zoll-  und 
Einschreibegebühren,  sowie  von  jeder 
Abgabe  und  Steuer  an  den  Staat,  den 
Bezirk  oder  di<*  Gemeinde  während 
desselben  Zeitraums,  mit  Ausnahme 
der  Gebühren,  «lenen  die  Staatsbahnen 
unterworfen  sind,  «len  aus  gerichtlichen 
Prozessen  herrührenden  Stempolge- 
bühren  und  den  Wechselgebühren; 

h)  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
kann  auch  Befreiung  vom  Bau  einer 
Telegraphenlini«*  ertheilen  für  den  Fall, 
«lass  keine  Zugkreuzung  auf  der  Linie 
stattündet,  und  wenn  er  glaubt,  dass 
ähnliche  Einrichtungen  für  die  Sicher- 
heit des  Betriebes  nicht  unbedingt 
notlnvendig  sind. 
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Artikel  7. 

Die  in  der  Genchmigungsurkunde  vor- 
gesehenen Tarife  sind  als  Höchsttarife  an- 
zusehen, die  vom  Publikum  erhoben  werden 
können;  sie  können  nur  mit  Genehmigung 
des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  er- 
höht werden. 

Alle  Tarife  und  Tarifänderungen  müssen, 
bevor  sie  in  Kraft  treten,  in  ausführlicher 
Bekanntmachung  zur  Kenntniss  der  Inter- 
essenten gebracht  werden.  Sie  müssen  für 
alle  Reisenden  und  für  alle  sich  in  gleicher 
Lage  befindenden  Güterversender  in 
gleicher  Weise  gelten. 

Jede  Tariferhöhung  kann  erst  nach 
Ablauf  einer  Frist  von  3 Monaten  nach 
ihrer  Veröffentlichung  eingeführt  Averden. 

Die  Fahrpläne  der  Personenzüge  wer- 
den. bevor  sie  in  Kraft  treten,  vom  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  genehmigt. 

Artikel  8. 

Die  Zuggeschwindigkeit  wird  von  der 
Verwaltung  festgesetzt;  sie  darf  ein  vom 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  vorge- 
schriebenes Höehstmass  nicht  überschreiten. 

Artikel  9. 

Die  Konzessionäre  der  Linie  sind  ver- 
pflichtet, dem  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten sümmtliche  Projekte  für  Bauten  vor 
deren  Ausführung  vorzulegen. 

Die  Bauten  können  erst  nach  endgiltiger 
Genehmigung  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  ausgeführt  Averden.  Diese  Geneh- 
migung muss  spätestens  in  3 Monaten,  vom 
Ueberreichungstage  der  Projekte  ab  ge- 
rechnet, dem  Konzessionär  mitgetheilt 
werden. 

Falls  während  des  Betriebes  die  Bahn- 
unterhaltung oder  die  Beschaffenheit  des 
Fahrparks  nicht  ausreichend  befunden  Aver- 
den sollte,  so  dass  die  öffentliche  Sicherheit 
gefährdet  Averden  Avürde,  hat  der  Minister 
das  Recht,  den  Betrieb  zu  untersagen,  bis 
die  Bahnverwaltung  die  erforderlichen  und 
von  ihm  gebilligten  Verbesserungen  ausge- 
führt hat. 

Artikel  10. 

Die  Verwaltungen  dieser  Bahnen  sind 
bei  Verlust  des  Betriebsrechts  verpflichtet, 
sich  bezüglich  des  Betriebes  ihrer  Linien 
den  Vorschriften  der  Betriebs-  und  Sicher- 
heitsordnung zu  unterwerfen,  die  vom 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ausge- 
arbeitet und  durch  königlichen  Erlass  ver- 
öffentlicht werden  Avird. 


Diese  Ordnung  wird  die  bezüglich  der 
periodischen  Prüfung  aller  mechanischen 
Einrichtungen  und  der  Fahrzeuge  vorzu- 
sehenden Bestimmungen  enthalten. 

Artikel  11. 

Im  Kriegsfälle  ist  der  Staat  berechtigt, 
für  die  Dauer  des  Krieges  alle  Linien  zu 
besetzen  und  zu  betreiben;  diese  Linien 
unterstehen  dann  den  Militärbehörden. 

In  diesem  Falle  wird  der  Staat  den 
Eigentümern  der  besetzten  Linie  ausser 
dem  Ersatz,  der  ihnen  für  etAvaige  Be- 
schädigungen gebührt,  auch  eine  Entschädi- 
gung für  die  entgangenen  Einnahmen  ge- 
Avähren,  die  nach  dem  durchschnittlichen 
Erträgniss  der  letzten  der  Besetzung  vor- 
hergegangenen 8 Jahre  berechnet  werden. 
Diese  Einnahmen  Averden  gemäss  den  im 
Artikel  15  des  vorliegenden  Gesetzes  vor- 
gesehenen Bestimmungen  ermittelt. 

Artikel  12. 

Von  den  Eisenbahnlinien,  die  dem 
Öffentlichen  Personen-  und  Güterverkehr 
dienen,  erhält  der  Staat  nach  Ablauf  von 
30  Jahren,  von  der  Betriebseröffnung  an, 
2%  (les  Reinertrages. 

Nach  Ablauf  von  90  Jahren  gehen 
diese  Linien  in  das  Eigenthum  des  Staates 
über,  ohne  dass  «lern  Unternehmer  irgend 
welche  Entschädigung  gezahlt  wird. 

Artikel  13. 

Die  Konzessionäre  sind  gehalten,  im 
Laufe  des  ersten  Halbjahres  eines  jeden 
Jahres  dem  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten die  Hauptschlussabrechnung  des 
Betriebes  des  vergangenen  Jahres  vorzu- 
legen und  zur  selben  Zeit  alle  Aufzeich- 
nungen der  Rechnungsführung  mit  den 
■ schriftlichen  Beweisstücken  zu  seiner  Ver- 
fügung zu  stellen. 

Artikel  14. 

Der  Staat  behält  sich  das  Recht  vor, 
nach  Ablauf  von  20  Jahren,  von  der  Eröff- 
| nung  der  Bahn  an,  die  Lokalbahnen,  die 
! nach  Prüfung  durch  eine  besondere  Kom- 
mission von  allgemeiner  Bedeutung  sind, 
anzukaufen. 

Artikel  15. 

Der  Ankaufspreis  umfasst: 

a)  den  Werth  der  Bauten  und  Einrich- 
tungen zur  Zeit  des  Ankaufs; 

b)  eine  5 prozent  ige  Kapitalisation  des 
durchschnittlichen  Reinertrages  der 
fünf  letzten  Betriebsjahre,  d.  h.  des 
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Unterschiedes  zwischen  der  Rohein- 
nahme und  den  Kosten  des  Betriebes. 

Artikel  16. 

Diese  Befunde  werden  von  einer  aus 
6 Ingenieuren  als  Schiedsrichtern  bestehen- 
den Kommission  aufgenommen,  von  denen 
zwei  vom  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, zwei  von  der  Bahnverwaltung  er- 
nannt  werden,  während  der  fünfte  aus 
einer  aus  20  Namen  bestehenden  Kiste,  von 
denen  je  10  von  jeder  Partei  genannt  wer- 
den, durch  das  Loos  bestimmt  wird. 

Artikel  17. 

Die  freiwillige  Abtretung  einer  kon- 
zessionirten  Linie  oder  ihre  Verschmelzung 
mit  einer  anderen  Linie  kann  ohne  Ge- 
nehmigung der  Regierung  nicht  erfolgen. 

Im  Falle  eine  Linie,  sei  es  vom  Eigen- 
tümer selbst,  sei  es  von  dem  hierzu  Be- 
rechtigtem, aufgegeben  wird,  fällt  sie  ohne 
Entschädigung  dem  Staate  anheim.  In 
diesem  Falle  ist  der  Staat  berechtigt,  den 
Fahrpark  anzukaufen. 

Die  zu  erlassende  Ausführungsverord- 
nung bestimmt  die  Fälle,  in  denen  eine 
Linie  als  aufgegeben  zu  betrachten  ist, 
und  die  Bedingungen,  unter  denen  die 
hierzu  Berechtigten  den  Betrieb  fortführen 
können. 

Ein  Konkurs  kann  sich  nur  in  der 
Form  der  Zwangsverwaltung  auf  eine  Bahn- 
linie erstrecken,  auch  kann  die  Massenver- 
waltung diese  einem  neuen  Konzessionär 
nur  mit  Einwilligung  der  Regierung  über- 
tragen. Dieser  neue  Konzessionär  hat  den 
Betrieb  in  derselben  Weise  wie  sein  Vor- 
gänger fortzuführen.  Im  Falle  die  Massen- 
verwaltung den  Betrieb  nicht  fortführt  oder 
ihn  keinem  neuen  Konzessionär  übertragen 
kann,  geht  die  Linie  ohne  Entschädigung 
in  den  Besitz  des  Staates  über,  der  das 
Recht  hat,  den  Fahrpark  anzukaufen. 

Die  Bestimmungen  dieses  Artikels  fin- 
den nur  auf  die  einen  öffentlichen  Beför- 
derungsdienst  besorgenden  Linien  Anwen- 
dung. 


Artikel  18. 

Die  Konzessionsurkunde  hat  die  Be- 
1 förderungsbedingungen  für  Briefe,  Post- 
sendungen, Militärpersonen,  Militärgut,  Ge- 
fangene auf  der  bewilligten  Linie,  sowie 
auch  die  Bedingungen  für  die  Abfertigung 
von  amtlichen  und  privaten  Depeschen  auf 
den  Telegraphenleitungen  der  Linie  zu  ent- 
. halten. 

Artikel  19. 

Die  Konzessionäre  sind  verpflichtet, 
wenn  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
es  verlangt,  die  Verbindung  anderer  Linien 
mit  der  ihnen  genehmigten  Linie  zu  ge- 
statten. 

Artikel  20. 

Die  ausschliesslich  der  Bedienung  von 
Fabriken,  Bergwerken,  Steinbrüchen,  Land- 
und  Forstwirthschaften  u.  s.  w.  vorbehalte- 
nen  Eisenbahnen,  auf  denen  kein  Personen- 
verkehr eingerichtet  ist,  werden  den  ge- 
gebenen Vorschriften  des  vorliegenden  Ge- 
setzes nur  so  weit  unterworfen,  als  es  sich 
um  die  auf  Grund  des  Artikels  10  zur 
Sicherheit  vorgeschriebenen  Massregeln 
handelt. 

Für  den  Bau  dieser  Linien  ist  die  Ge- 
nehmigung des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  nicht  erforderlich,  wofern  sie 
nicht  in  eine  andere  Eisenbahn  oder  in 
eine  schiff-  oder  flössbare  Wasserstrasse 
einmünden. 

Artikel  21. 

Die  nach  diesem  Gesetze  genehmigten 
Linien  gehören  zum  öffentlichen  Eigen- 
thum. Sie  können  weder  mit  Hypotheken, 
noch  mit  sonst  einem  dinglichen  Recht  be- 
lastet werden;  auch  das  Recht  des  Kon- 
zessionärs hat  nur  die  Bedeutung  eines 
persönlichen  Rechts. 

Artikel  22. 

Eine  Ausführungsverordnung  wird  die 
Anwendung  des  gegenwärtigen  Gesetzes  in 
allen  seinen  Einzelheiten  regeln. 


Kleine  Mi ttheilungen. 

Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions-  motiven  zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Per- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnungen  von  ! sonen-  und  Güterverkehr  von  Hardenberg 
Kleinbahnen.  i über  Neuenburg  durch  die  Schwetz-Neuen- 

i burger  Niederung  und  weiter  über  Schwetz 
1.  Neuere  Projekte.  bis  Zlir  Grenze  des  Landkreises  Bromberg 

1.  Der  Kreis  Schwetz  in  Westpreussen  bei  Supponin  mit  Abzweigung  von  Schwetz 
plant  den  Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Loko-  nach  Laskowitz,  welche  in  Hardenberg, 
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Michelau,  Schweiz,  Schönau  und  Laskowitz  an 
die  Staatsbahn,  bei  Supponin  an  die  Klein- 
bahnen des  Landkreises  Bromberg  herange- 
führt werden  soll. 

2.  Die  Aktiengesellschaft  Oberschlesische 
Kleinbahnen  und  Elektrizitätswerke  zu  Katto- 
witz  will  ihr  obcrschlesisches  Kleinbnhnnetz 
durch  eine  schmalspurige,  elektrische  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Siückgutverkehr  von 
Schoppinitz  nach  der  russischen  Landesgrenze 
bei  Sosnowice  erweitern. 

3.  Die  Aktiengesellschaft  Stahlbahnwerke 
Freudenstein  & Co.  in  Berlin  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Horka  über  Rothenburg  O.-L. 
und  Leippa  nach  Priebus. 

4.  Die  Aktiengesellschaft  für  Bahn -Bau 
und  -Betrieb,  Zweigniederlassung  in  Berlin, 
plant  an  Stelle  der  früher  in  Aussicht  genom- 
menen Kleinbahn  Erkner— Kalkbcrge-Rüders- 
dorf  (Amtsgericht)  — s.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1898,  S.  504,  neuere  Projekte  No.  4 — 
den  Bau  einer  schmalspurigen,  elektrisch  zu 
betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Erkner  über  Woltersdorf, 
Kalkbcrge-Rüdersdorf,  Rüdersdorf  nach  Herz- 
felde, welche  in  Erkner  an  die  Staatsbahn  und 
in  Herzfelde  an  die  Kleinbahn  Strausberg— 
Herzfelde  herangeführt  werden  soll. 

5-  Die  Allgemeine  Deutsche  Klcinbahn- 
gesellscliaft  in  Berlin  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betreiben- 
den Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr von  Barmbek  über  Fuhlsbüttel  nach 
Wulksfelde,  welche  in  Barmbek  an  eine  in 
Aussicht  genommene  Güterbahn  von  Rothen- 
burgsort nach  Wandsbek  angeschlosscn  wer- 
den soll. 

6-  Der  Kreis  Stormarn  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Wandsbek  nach  Trittau. 

7.  Von  verschiedenen  Seiten  — von  der 
Kontinentalen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
gesellschaft in  Berlin,  der  Strassen-Eisenbahn- 
gesellschaft  in  Braunschweig  und  dem  Unter- 
nehmer Karl  Franke  in  Bremen  wird  der  Bau 
einer  Kleinbahn  von  Goslar  über  Oker  nach 
Harzburg  geplant.  Die  erstgenannte  Gesell- 
schaft will  ausserdem  noch  eine  Zweiglinie 
Oker — Altenau,  der  letztbczeichnete  Unterneh- 
mer eine  weitere  Linie  von  Harzburg  nach 
den  Steinbrüchen  im  Radauthale  bauen. 

8.  EineVereinigung  zu  Wachstedt  plant  den 
Bau  einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  oder 
elektrisch  zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Mühlhausen 
in  Thür,  über  Küllstedt  nach  Heiligenstadt. 

9.  Die  Kleinbahn  Paderborn  — Neuhaus 
(s.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S.  08/(39' 
soll  bis  Sennclager  fortgesetzt  werden. 

10.  Eine  Vereinigung  in  Fulda  plant  den 
Bau  einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  oder 
Elektrizität  zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den 


Personen-  und  Güterverkehr  von  Fulda  durch 
das  Fuldathal  nach  Schlitz  mit  Anschluss  an 
die  Staatsbahn  in  Fulda. 

11.  Die  elektrische  Strassenbahn  in  Hamm 
soll  durch  eine  Linie  vom  Marktplatz  durch 
die  Südstrasse,  über  den  Friedrichsplatz  und 
durch  die  Werler  Strasse  bis  zu  dem  alten 
Cöln  - Mindener  Eisenbahndamm  erweitert 
werden. 

12.  Die  Hagener  Strassenbahn  - Aktien- 
gesellschaft will  ihr  Netz  durch  eine  Linie  von 
Eilpe  nach  Delstern  erweitern. 

13.  Von  Interessenten  der  Stadtgemeinde 
Kaiserswerth  und  von  der  Düsseldorf-Duis- 
burger Kleinbahngesellschaft  in  Kaiserswerth 
wird  der  Bau  einer  vollspurigen,  elektrisch  zu 
betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Kaiserswerth  nach  dem 
Staatsbahnhof  Calcum  geplant. 

14.  Die  Rheinische  Bahngesellschaft  in 
Düsseldorf  plant  in  Erweiterung  ihres  Unter- 
nehmens den  Bau  einer  vollspurigen,  mit  Loko- 
motiveu  zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den 
Personen-  und  Stückgüterverkehr  von  Grim- 
linghausen nach  dem  Staatsbahnhof  und  dem 
Orte  Dormagen. 

15.  Von  der  Gesellschaft  für  Strasseubah- 
nen  im  Saarthale  wird  in  Erweiterung  ihres 
Unternehmens  der  Bau  einer  schmalspurigen, 
elektrischen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Gepäckverkehr  von  Saarbrücken  nach  Saar- 
gemünd und  Neunkirchen  bei  Saargemünd 
geplant. 

10.  Der  Tiefbauunternehmer  H.  Kitterle  in 
Mülheim  a.  Rhein  und  die  Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft vorm.  Lahmeyer  & Co.  in  Frank- 
furt a.  M.  planen  im  Anschluss  an  die  Klein- 
bahn Witten  — Castrop  — Henrichenburg  — 
Waltrop  den  Bau  einer  schmalspurigen,  elek- 
trischen Kleinbahn  für  Personenverkehr  von 
Herne  über  Castrop  nach  Bochum  mit  Abzwei- 
gung nach  Werne. 

17.  Der  Regierungsbaumeister  Birnbaum 
in  Berlin  will  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  für  Personenverkehr  bauen  von 
Königsteele  über  Bochum,  Castrop,  Herne, 
Eickel  und  Wattenscheid  nach  Höntrop  zum 
Anschluss  an  die  Anfaugsstrecke  Königsteelc— 
Bochum. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Gross  - Reifling  nach  Maria  - Zell  mit  Abzwei- 
gung von  Palfan  nach  Göstling.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  32,  S.  889.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Neuhaus  nach  Kamenitz  a.  L.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1900. 
No.  32,  S.  889.) 

3.  Für  ein  elektrisches  Kleinbahnennetz  in 
Troppau  und  Katharein.  (Verordnungsblatt 
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für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  33, 

S.  913.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ernstbrunn  nach  Asparn  a.  Zaya.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  33,  S.  913.) 

5-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Leesdorf  nach  Wittmannsdorf.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  34,  S.  929.) 

ü.  Für  eine  vollspurige,  Lokalbahn  von 
Zniesienie  nach  Winniki  mit  Abzweigung  von 
Lesienice  nach  Kozielniki.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  ! 
No.  34,  S.  929.) 

7.  Für  eine  vollspurige,  elektrische  Klein- 
bahn von  Andritz  nach  Gösting.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  35,  S.  946.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Tepl  nach  Weseritz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  36. 
S.  966.) 

9.  Für  eine  elektrische  Kleinbahnlinie  in 
Salzburg.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  37,  S.  981.) 

10.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Liboeh  nach  I)auba.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900-  No.  37, 
S.  982.) 

11.  Für  eine  Lokalbahn  von  Blansko  nach 
Wischau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  40,  S.  1033.) 

12.  Für  ein  Netz  elektrischer  Kleinbahnen 
in  Troppau.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  42,  S.  1073.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Korneuburg  nach  Ernstbrunn.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  43,  S.  1089.) 

14.  Für  ein  vollspuriges,  elektrisches  Klein- 
bahnuetz in  Raab.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900-  No.  32, 
S.  901.) 

15-  Für  ein  elektrisches  Strassenbahnnetz 
in  Neusatz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.  1900.  No.  32,  S.  901.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Alsö-Szopor  nach  Szilagy-Cseh.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  32,  S.  901.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Fogaras  nach  Zernest  oder  Kronstadt  (Brassö)- 
Bertalan.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  32,  S.  901.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rozuvö  nach  Torna.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  32, 
S.  901.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zonibor  nach  Apatiu  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  32, 
S.  901.) 


20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Medgyes  nach  Fogaras.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  34, 
S.  933.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Raab  nach  Kisber.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  34, 
S.  933.) 

22.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lokal- 
bahn von  LAva  nach  BakabAnva.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  34,  S.  933.) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Dab  nach  Döinsöd.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900-  No.  37, 
S.  086.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einein  Punkte  der  Strecke  Soroksär — Kun- 
Szent  Miklos-Tass  nach  Duna-Pataj.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  87,  S.  986.) 

25.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szikszö  nach  Szepsi  und  von  Rakacza-Szend 
nach  Torna.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  37,  S.  9b6.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ypoly-SzakAllos  über  Leva  und  Scheinnitz 
nach  Zsarnöcza.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  37,  S.  986.) 

27.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Budapest  nach  Hidegkut.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  43, 
S.  1094.) 

28.  Für  eine  vollspurige,  elektrische 
Strassenbahn  in  Grosswardein.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900-  No.  43,  S.  1094.) 

29.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Soroksär  nach  JAsz  - Kerckegyhäza.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  43,  S.  1094.) 

30.  Für  eine  vollspurige  Strassenbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb  in  Szolnok. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 

1 fahrt.  1900.  No.  43,  S.  1094.) 

31.  Für  eine  vollspurige,  elektrische 
Strassenbahn  in  Raab.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  43, 

1 S.  1095) 

32.  Für  eine  vollspurige,  elektrische 
Strassenbahn  von  Hidegkut  nach  Solyinär, 
Budakesz  und  Nagy  - KovAcsi.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  43,  S.  1095.) 

33.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy  - Enyed  nach  Boreo.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  43, 
S.  1095.) 

34.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
RetsAg  nach  Palota-Uj-Pest  und  von  Duka 
nachVAcz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  48,  S.  1095.) 
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35-  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Bäcs-Almäs  nach  Cservenka.  (Verordnungs- 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  43, 

S.  1095.) 

30.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
TasnAd-Szäntö  nach  Er-Mihälyfalva.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  43,  S.  1095.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Dem  Kreise  Apenrade  zum  Baue  und 
Betrieb  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomo- 
tiven zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personcn- 
und  Güterverkehr  von  Apenrade  nach  Lügum-  ! 
kloster. 

2.  Zur  Erweiterung  des  Netzes  der  Dort- 
munder Strnssenbahn. 

3.  Für  die  schmalspurige  Lokalbahn  Külms- 
dorf  — Eiscnkappel.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  31, 
S.  ri66.) 

4.  Für  die  vollspurige  Lokalbahn  Lunden- 
burg — Landesgrenze.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  36, 

S.  961.) 

5.  Für  die  schmalspurige  Kleinbahn  von 
Berg  Isel  nach  Igls.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  89, 
S.  1017.) 

Die  Ertheilung  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrath  beantragt: 

1.  Für  eine  schmalspurige  Eisenbahn  von 
Rodersdorf  zur  Landesgrenze  gegen  Leimen 
und  von  der  Laudesgrenze  bei  Benken  nach 
Dornachbrugg  (Leimenthalbahn).  (Schweize- 
risches Bundesblatt.  1900-  No.  12,  S.  1003.) 

2.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von 
der  Kleinen  Scheidegg  auf  den  Männlichen. 
(Schweizerisches  Bundesblatt.  1900.  No.  12, 
S.  1017.) 

3.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  in 
Spiez.  (Schweizerisches  Bundesblatt.  1900. 
No.  12,  S.  1025.) 

4.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Grindel- 
wald zum  Eismeer.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt. 1900.  No.  12,  S.  1033  ) 

5.  Für  eine  elektrische  Bahn  von  Monthey 
nach  ChampAry  und  nach  Morgins.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.  1900.  No.  13,  S.  153.) 

6.  Für  eine  elektrische  Bahn  von  Aigle 
nach  Monthey.  (Schweizerisches  Hundesblatt. 
1900.  No.  13,  S.  164.) 

ln  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Die  Lokalbahn  zwischen  den  Linien 
Montbazin— St.  Chinian  und  Montpellier— Ra- 
bicux.  (Journal  officiol.  1900  No.  76,  S.  1653.) 

2.  Die  Strassenbahn  von  Pantin  nach  Bo- 
bigny.  (Journal  officiel.  1900.  No.  83,  S.  1889.) 


3.  Drei  Strassenbahnlinien  in  Nantes.  (Jour- 
nal officiel.  1900.  No.  84,  S.  1907.) 

4.  Ein  Netz  schmalspuriger  Lokalbahnen 
im  Bezirk  Cötesdu-Nord.  (Journal  officiel. 
1900.  No.  86.  S.  1988.) 

4.  Betriebseröffnnng. 

1 Am  20.  Januar  1900  die  vollspurige,  für 
Dampf-  und  elektrischen  Betrieb  eingerichtete 
Flügelbahn  der  Lokalbahnstreckc  Guntrams- 
dörf— Baden  nach  Traiskirchen. 

2.  Am  17.  Februar  1900  die  Strecke  von 
dem  Brandenburger  nach  dem  Nassengärtner 
Thore  der  Strassenbahn  in  Königsberg  i.  Pr. 

3.  Am  19.  März  1900  die  Linie  Staatsbahn- 
hof Wilhelmshöhe  — Mulang  der  Grossen 
Casselcr  Strassenbahn. 

4.  Am  1.  April  1900  die  Kleinbahn  Kirch- 
hain— Schweinsberg  (Ohmthalbahn)  des  Kreises 
Kirchhain.  Die  Betriebsführung  hat  die  königl. 
Eisenbahndirektion  in  Cassel  übernommen. 

5.  Am  7.  April  1900  die  38, is  km  langen, 
schmalspurigen  Geilenkirchener  Kreisbahnen 
im  Bezirke  der  Westdeutschen  Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Die  königlichen  technischen  Versuchs- 
anstalten zu  Berlin,  die  in  amtlichem  wie  in 
privatem  Aufträge  sich  mit  der  Untersuchung 
technischer  Materialien  befassen,  sind,  wie  der 
kürzlich  erschienene  Bericht  über  ihre  Thätig- 
keit  im  Jahre  1898/99  ersehen  lässt,  auch  für 
das  Kleinbahnwesen  nicht  ohne  Bedeutung;  es 
wurden  in  «1er  Abtheilung  für  Metallprüfung 
Isolatoren  und  Untersätze  für  elektrische 
Zwecke  nuf  ihre  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Zerdrücken  und  in  der  Abtheilung  für  Oel- 
priifung  ein  Motorenbenzin  auf  seine  Ent- 
zündbarkeit geprüft,  während  für  Vollbahnen 
Abuahmeproben  von  Baumaterial  und  Unter- 
suchungen von  Eisenbahnschotter  und  von 
Beton  vorgenommen  wurden.  Die  Gesainnit- 
thütigkeit  der  Anstalt  umfasste  im  Berichts- 
jahre in  der  Abtheilung  für  Metallprüfung 
295  Anträge,  darunter  37  von  Behörden  und 
268  von  Privaten,  in  4112  Versuchen;  in  der 
Abtheilung  für  Baumaterialprüfung  408  An- 
träge, darunter  108  von  Behörden  und  295  von 
Privaten,  in  23  839  Versuchen;  in  der  Abtei- 
lung für  Papierprüfung  815  Anträge,  darunter 
432  von  Behörden  und  29  aus  dem  Ausland; 
und  endlich  in  der  Abtheilung  für  Oelpriifung 
313  Anträge,  darunter  190  von  Behörden  und 
3 aus  Oesterreich-Ungarn.  Die  chemisch-tech- 
nische Versuchsanstalt,  die  fortlaufend  mit 
einheitlichen  Arbeiten  beschäftigt  ist,  fertigte 
1 atisserdem  550  Analysen,  und  zwar  59  für 
Reichsbehördeu,  146  für  Staatsbehörden  und 
345  für  Private. 
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I Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Frankreich»  Lokalbahnen  im  Jahre  1897.1) 

Nachstehende  Angaben  über  die  Lokal- 
bahneu  Frankreichs  sind  der  amtlichen  Eisen- 
bahnstatistik  „Statistique  des  cherains  de  fer 
framjais  au  31-  D6cembre  1897.  Documents 
divers.  Deuxiöme  partie:  France  — Int6ret  lo- 
cal — Algerie  et  Tunisie.  Paris  1899.“  entnom- 
men. Danach  hatte  im  Jahre  1897  das  Netz  der 
Lokalbahnen  eine  Betriebslänge  von  4191  km*), 
die  80  Gesellschaften  angehörten.  Davon 
waren: 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1899.  S.  227  u.  ft. 

*)  Ohne  11  km  ausser  Betrieb.  Mit  31  km  (mit  den 
Hauptbahnen)  gemeinsamen  Strecken  betragt  die  Betriebs- 
Iflnge  4222  km  gegen  4077  km  im  Vorjahr).  Im  Bau  be- 
fanden sich  noch  1029  km. 


Vollspurbahnen  ....  1623  km. 
Schmalspurbahnen . . . 2542  „ , 

Seil- und  Zahnradbahnen  26  „ . 

Hiervon  entfielen  auf  die  Strecken  der 
Gesellschaft  der  chemins  de  fer  dconomiques 
893  km,  der  chemins  de  fer  dtipartemeutaux 
529  km  und  der  chemins  de  fer  des  landes 
169  km. 

Von  dem  Gesammtanlagekapital  der  Lokal- 
bahnen Ende  1897  in  Höhe  von  385805  637  Frcs. 
(91  815  Frcs.  für  1 km)  kommen  auf  den  Staat 
3,su/o,  auf  die  Gesellschaften  70,:u/o  und  auf 
sonstige  Beihilfen  25,80/o. 

1 

Nachstehend  sind  die  Hauptbetriebs- 
ergebnisse der  französischen  Lokal- 
bahnen für  das  Jahr  1897  gegenüber  denen 
für  das  Jahr  1896  zusammengestellt. 


Lokalbahnen 

1896 

1H97 

Betriebslänge: 

am  Jahresschluss1) 

km 

4049 

4 191 

davon  schmalspurig 

2403 

2 542 

im  Jahresdurchschnitt2) 

• n 

3 976 

4121 

Anlagekapital: 

überhaupt  

. F res. 

386  857  908 

885  805  637 

für  1 km  Bahn 

• »> 

95  162 

91  815 

Betriebseinnahme : 3) 

überhaupt  

» 

19  886  126 

20  998 135 

für  1 Betriebskm 

»♦ 

5 001 

5 095 

für  1 Zugkm 

11 

1 ,16 

1,7» 

Betriebsausgabc: 

überhaupt  

>1 

14  725  659 

15339922 

für  1 Betriebskm 

>1 

3 703 

3 722 

für  1 Zugkm 

1.»» 

1,31 

Betriebsüberschuss : 

überhaupt  

»* 

5 160  467 

5 658  213 

für  1 Betriebskm 

>» 

1 298 

1373 

für  1 Zugkm 

0,45 

O.ts 

Geleistete  Persoucnkm: 

überhaupt  

. Anz. 

182  403  297 

195  642  840 

für  1 km 

t» 

45901 

47  509 

durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  . . . 
Geleistete  Gütertonnenkm: 

km 

13,2 

13.» 

! 

überhaupt  

tkm 

103  885  204 

113586949 

für  1 km 

?* 

26  878 

28046 

durchschnittliche  Fahrt  einer  Gütertonne  . 

• . 

. km 

21, u 

22,» 

Geleistete  Zugkm: 

überhaupt 

Anz. 

1 1 270  869 

1 1 703  408 

davon  auf  Eilverkehr 

>» 

10  680  366 

11  129340 

Betriebskoiiffizicnt 

% 

74,i 

73. t 

')  Ohne  11  km  ausser  Betrieb.  — Sl  Einschliesslich  gemeinsame  Strecken  (31  km).  — *)  Ohne  Verkehrssteuer  und 
Nebeneinnah  inen. 
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Lokalbahnen 

189ti 

1897 

Von  der  Betriebseinnahme  entfallen: 

auf  Personen-  und  Eilverkehr 

• • % 

52,9 

52,6 

„ Güterverkehr 

45,7 

45,9 

„ sonstige  Einnahmen 

1,* 

l,s 

Von  der  Betriebsausgabe  kommen: 

auf  allgemeine  Verwaltung 

15,4 

15,0 

Betriebs-  und  Verkehrsdienst 

25,6 

25,2 

Zugdienst  und  Betriebsmittel 

34,o 

34,o 

Bahndienst 

22.0 

22,  s 

„ sonstige  Ausgaben 

3,o 

8,3 

Du  rch  sch  n i ttser  trag : 

für  1 Personenkm 

4,62 

4, iS 

„ 1 Gütertonnenkm 

8,24 

8,49 

Gesaminteinnahme1) 

20066936 

21  184  486 

Gesammtausgabe 

15670  502 

16  333  635 

Ueberschuss 

4 396  433 

4 850  801 

Ertrag  der  Verkehrssteuer: 

überhaupt  

283  569 

295217 

für  1 km 

7t 

72 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

454 

468 

für  1 km 

0,n 

0,u 

Personenwagen 

1022 

1078 

für  1 km 

0,26 

0,26 

Gepäckwagen  u.  dergl 

311 

316 

für  1 km 

0,08 

0,08 

Güter-  und  sonstige  Wagen 

5 814 

5 922 

für  1 km 

1,47 

1,44 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Lokomotivkm 

11419656 

11580  664 

für  1 Lokomotive ... 

34  649 

33  134 

Wagenkm 

64  800  546 

67122  683 

davon  auf  Eilverkehr 

37  794  347 

39  276247 

Beamtenpersonal : 

überhaupt*) 

6 965 

7 011 

für  1 km 

1,72 

1,*» 

Vom  Personal  kommen: 

auf  Verwaltung 

• • °/o 

9,2J 

6,3S 

Betriebsdienst 

35,72 

37,58 

„ Zugdienst  und  Betriebsmittel 

21,16 

21,87 

Bahndienst 

33,87 

84,20 

Zugkm  für  1 Tag  und  km: 

überhaupt  

7,7 

7,8 

davon  im  Eilverkehr 

7,3 

7,4 

Durchschnittliche  Wagenzahl  eines  Zuges: 

überhaupt  

5,9 

6,0 

davon  Personenwagen 

2,6 

2,6 

Durchschnittliche  Besetzung  eines  Personenzuges  . 

. . Pers. 

25,4 

25,6 

Durchschnittliche  Belastung  eines  Güterzuges  . . 

. . t 

11,0 

11,* 

Durchschnittliche  Leistung: 

eines  Personenwagens 

35  194 

38  271 

Gepäckwagens 

47  205 

48783 

Güterwagens 

8 397 

8430 

')  Ohne  Verkehrssteuer. 


*)  Darunter: 

1896 

1897 

Tagelöhner 

668 

773 

Frauen  im  Diensl  .... 

939 

1038 

Zusammen 

1607 

1811 

314 
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|tllr  Kleinbahnen. 

Wie  sich  die  Betriebsergebnisse  in  «len  Jahren  1896  un«l  1897  auf  Voll-  und  Schmalspur- 
bahnen, sowie  auf  Seil-  uud  Zahnradbahnen  vertheilen,  erhellt  aus  nachstehender  Uebersicht: 


Lokalbahnen 

Vollspur- 

bahnen 

1896 

Schmal- 

spur- 

bahnen 

Seil-  und 
Zahnrad- 
bahnen 

Vollspur- 

bahnen 

1897 

Schmal- 

spur- 

bahnen 

Seil-  und 
Zahnrad- 
bahnen 

BahnlHnge  (am  31.  Dezem- 
ber)   km 

1 620 

2 403 

26  1 2) 
26  / 

1 623 

2 542 

26  1S) 
26  / 

Mittlere  Betriebslänge.  „ 

1627 

2323 

1641 

2 454 

Anlagekapital  ....  Frcs. 

191609739 

178916874 

15831  295 

186280120 

1837726H3 

j 15  752934 

Betricbseinnahme1)  . . * 

10960816 

7 779024 

1 146  286 

11563  451 

8 851  727 

1 082957 

Betriebsausgabe  . . . „ 

7 674  228 

6 494  847 

556  489 

7 815870 

6 995  305 

528747 

Betriebsüberschuss  . . ,, 

3 286  493 

1 284  177 

589  797 

3 747  581 

1 356  422 

554  210 

Geleistete  Personenkm  Anz. 

98  476922 

83  954  788 

4 971687 

96  791  124 

93  970  737 

4 880  979 

„ Gütertonnenkm  „ 

74  616115 

29  269  089 

— 

85192047 

28394  902 

— 

„ Zugkni  . . „ 

4 658  145 

6 311  572 

301  162 

4 653  895 

6746783 

| 302  730 

Auf  1 Betriebskm  kommen: 
an  Betriebseinnahme  Frcs. 

6 787 

3 348 

1 

44  <‘88 

7 046 

3 403 

41  652 

„ Betriebsausgabe  „ 

4717 

2 796 

21  403 

4 762 

2850 

20  336 

„ Betriebsüberschuss  „ 

2020 

562 

22  636 

2 284 

553 

21  316 

Verhältniss  von  <y 

Einnahme 

70,o 

83,5 

48,5 

67,6 

83,9 

48,9 

Tägliche  Zugzahl  auf 
1 km Anz. 

7,8 

7,4 

3l,ö 

7,9 

7,5 

31,9 

Durchschnittsertrag: 
für  1 Personenkm.  . Cts. 

4,48 

4,75 

20,58 

4,44 

4,07 

19,78 

„ 1 Gütertonnenkm  „ 

7, SS 

9,se 

— 

7,5«i 

1 1 ,39 

— 

Von  der  Betriebseinnahme 
kommen: 

auf  Personenverkehr  % 

44,1 

58,9 

97,3 

42,9 

60,8 

97,5 

„ Güterverkehr  . . „ 

54,7 

39,7 

• — 

65,7 

38,i 

— 

„ sonstige  Einnah- 
men   „ 

1,» 

1,* 

2,7 

1,* 

2,5 

')  Ohne  Verkcbrssteucr  und  Nebeneinnahmen 

— *>  Davon  4 km  Seilbahnen 

Von  der  Gesammtbetriebslänge  im  Jahre 

1896  ergaben  29  Linien  mit  einer  mittleren 
Betriebsliinge  von  811  km  ^darunter  632  km 
Schmalspurstreckcn)  einen  Fehlbetrag,  d.  h. 
die  Ausgaben  überstiegen  die  Einnahmen, 
und  zwar  schwankte  der  Betriebskoöffizient 
zwischen  100,5%  und  245,6%. 

Den  höchsten  kilometrischen  Betriebsüber- 
schuss ,223  846  Frcs.)  erzielte  auch  im  Jahre 

1897  bei  315  941  Frcs.  Einnahme  die  1 kin  lange 
Seilbahnstrecke  von  Lyon  nach  Fourvi&res  und 
St.  Just  bei  einem  Betriebskoeffizienten  von 
29,i%  (gegen  28, o%  im  Vorjahre).  Für  die 
Lyoner  Seilbahn  La  Croix-PAquet  — la  Croix- 
Iiousse  stellen  sich  diese  Zahlen  auf  163770  Frcs. 
kilonietrischen  Betriebsüberschuss,  300  348  Frcs. 
Einnahme  und  45,5%  als  Bctriobskoeffizient. 

Unter  den  Vollspurbahnen  erschien  wie  im 
Vorjahre  die  8 km  lange  Strecke  Bayonne— 
Biarritz  mit  einem  kilometrischeu  Betriebs- 
überschuss von  18  444  Frcs.  (bei  39  818  Frcs. 
Einnahme)  und  einem  Betriebskoeffizienten  von 
62, bemerkenswerth.  Ferner  wiesen  günstige 
Betriebsergebnisse  auf  die  40  km  lange  Str«‘cke 
Saint  - Quentin  — Guisc  mit  6876  Frcs.  Be- 


triebsüberschuss, 18028  Frcs.  Einnahme  für 
1 km  und  den  Betriebskoeffizienten  von  47,8% 
sowie  die  9 km  lange  Strecke  Etival  — 
Senones,  bei  der  sich  die  entsprechenden 
Zahlen  auf  8282  Frcs.,  15  390  Frcs.  und  46, s% 
stellten. 

Von  den  Schmalspurstrecken  ist  die  33  km 
lange  Linie  von  Saint-Just  nach  Vaugneray 
und  Mornant  hervorzuheben,  die  bei  einem 
kilometrischen  Ucberschuss  von  2555  Frcs. 
(7542  Frcs.  Einnahme)  einen  Betriebskoeffi- 
zienten von  66,i % ergab,  ferner  die  2 km  lange 
Linie  Aiguesvives  (Station)  — Aiguesvives 
(bourg)  mit  einem  kilometrischen  Ucberschuss 
von  8680  Frcs.  (13  465  Frcs.  Einnahme)  und 
einem  Betriebskocfflzienten  von  72,7°  o,  die 
20  km  lange  Linie  Douarnenez  — Audierne 
mit  einem  kilometrischen  Ucberschuss  von 
2885  Frcs.  (5291  Frcs.  Einnahme)  und  einem 
Betriebskoeffizienten  von  46,5%  und  die  1 km 
lange  Linie  Pierrefittc  — la  Kaillcre  mit  einem 
kilometrischen  Ucberschuss  von  7260  Frcs. 
(23  439  Frcs.  Einnahme)  und  einem  Betriebs- 
koeffiziente.n  von  69, o%. 

! 
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Die  Schmalspurbahnen  Deutschlands 
im  Jahre  1898.  i) 

Ueber  die  Betriebs-  und  Verkehrsverhält- 
nisse  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands im  Rechnungsjahre  1893  entnehmen  wir 
der  vorliegenden  amtlichen  Statistik*)  folgende 
Angaben: 

Neu  eröffnet  wurden  im  Berichtsjahre: 

a)  von  den  oberschlesischen  Schmalspur- 
bahnen die  Strecken  Ludwigsglück— 
Sosnitzu  und  Dombrnwa — Karf; 

b)  von  den  bayerischen  Schmalspurbahnen 
die  Strecke  Eichstätt  Stadt-Rinding; 

c)  von  den  sächsischen  Schmalspurbahnen 
die  Strecke  Klingenberg— Frauenstein; 

d)  von  der  Albthalbahn  die  Strecken  Ett- 
lingen — Frauenalb  und  Frauenalb  — 
Herrenalb; 


e)  von  der  Nordhausen-Wernigeroder  Eisen- 
bahn die  Strecken  Ilfeld — Netzkater, 
Nctzkatcr  - Bcnneckenstcin,  Bcnnecken- 
stein— Drei  Annen— Hohne,  Wernigerode 
— Drei  Annen  — Hohne  — Schierke  und 
Schierke — Brocken ; 

f;  von  den  Mülhausen  - Ensishcim -Witten- 
heimer  Strassenbahnen  die  Strecke  Burz- 
weiler-  Strueth— Pfastatt ; 
g)  von  den  Strassburger  Strassenbahnen  die 
Strecken  Kehl  — Altenheim  — Ottenheim 
und  Altenheim  - Offenburg. 

')  Vcrgl.  Zeitschrift  fnr  Kleinbahnen.  1B9&.  S.  386  u.  ff. 
(für  das  Betriebt- iahr  1897/96). 

*i  Statistik  der  im  Betriebe  belindlichen  Eisenbahnen 
Deutschland!),  nach  den  Angaben  der  Eisenbahnverwal- 
tungen  bearbeitet  im  Roichseisenbahn.mit,  Band  XIX, 
Rechnungsjahr  1896,  Berlin  1900. 


Es  betrugen 
1-98  (1897  98)*i 

i 

Gesammt- 

netz 

Davon 

Staats- 

eisen- 

bahnen 

kommen  au  f 

Privateisenbahnen 

unter 

Staats-  eigener 

Verwaltung  *i  Verwaltung 

Bahnlänge  am  Jahresschluss  . . . 

1 602,07 

721,79 

880,« 

(1  384,«) 

(663,^0 

(21,  «i)  1.699,  so) 

Verwendetes  Anlagekapital: 

überhaupt  

. M 

90  544  576 

54  362  643 

36182233 

(81  661  863) 

(48  575  504) 

(1814  775)  (31271584) 

für  1 km 

60  605 

75  316 

46  855 

(59  938) 

(73  229) 

(84  763)  (46  145) 

Befördert  sind: 

Personen 

19  061  702 

4 586  638 

14476064 

(14465444) 

(3  799  562) 

(330  400)  (10  835  492) 

Güter 

t 

6 083  501 

4 726  500 

1 357  001 

(5  446  455) 

(4  404  610) 

(21  152)  (1020693) 

Geleistet  wurden: 

Personenkilometer 

151378662 

43  575  636 

107  803  026 

(107  276  699) 

(36  005 116) 

(2  591863)  (68679720) 

Gütertonnenkilometer 

72262046 

58  522 101 

18  739946 

(63  778427) 

(50479  836) 

(176  673)  (13  121  918) 

Einnahmen: 

überhaupt  

. M 

9265  009 

4 092981 

5172028 

(7  537  165) 

(3  658  995) 

(124  879)  (3  753  291) 

auf  1 km  Bahnlänge 

5 783 

5671 

5 875 

(5  745) 

(5  774) 

(5  833)  (5  713) 

„ 1000  Nutzkilometer  .... 

1 323 

1411 

1261 

(1328) 

(1  359) 

(1  195)  (1  303) 

„ 1000  Wagenachskilometer  . 

* 1» 

83 

64 

110 

(80) 

(61) 

(109)  (113) 

Ausgaben : 

überhaupt  

6825808 

3 117  494 

3 70S  809 

(6046  151) 

(3  332  100) 

(102  876)  (2  611  175) 

in  Proz.  der  Betriebseinuahme  . 

- °/o 

73,67 

76,t7 

71,70 

(80,«) 

(91,07) 

(82,3*)  (69.J7) 

auf  1 km  Bahnlänge 

. M 

4 261 

4 319 

4 213 

(4  608) 

{6  259) 

(4805)  (3  974) 

„ 1000  Nutzkilometer  .... 

975 

1 076 

904 

(1065) 

(1238; 

(984)  (907) 

„ 1000  Wagenachskilometer  . 

• »5 

61 

49 

79 

(64) 

(66) 

(90)  (78) 

1 Die  Klainmerzahlen  berdehen  sich  aut  das  Betriebsjnhl'  1897/98.  — >)  Pur  das  Jahr  1898  ist  eine  Tiennung 

der  Privateisenbahnen  in  Bezug  auf  die  Art  der  Verwaltung  nicht  mehr  voi  genommen  worden,  die  Angaben  ober  ca  näm- 
liche Privateisenbahnen  erscheinen  in  einer  Zahl. 
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Es  betrugen: 
1898  (1 897/98)  *) 

t 

Gesammt- 

netz 

Davon 

Staats- 

eisen- 

bahnen 

kommen  auf: 

Privaleisenbahnen 

unter 

Staat«-  j eigener 

Verwaltung  *)  Verwaltung 

Uebcrschuss: 

1 

überhaupt  

2 439206 

975  487 

1463  719 

(1  491014) 

(326  895) 

(22008) 

(1  142116) 

auf  1 km  Bahnlänge 

»> 

1522 

1 352 

1662 

(1  137) 

(616) j 

(1028) 

(1  739) 

in  Pro/.,  des  verwendeten  Anlage- 

1 

kapitals 

% 

2,ü9 

1,79 

4.os 

(La») 

(0,67) 

(UO 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

Stück 

344 

158 

186 

(302) 

(152) 

(8) 

(142) 

Personenwagen 

11 

900 

349 

551 

(780) 

(324) 

(20) 

(436) 

Gepäckwagen 

1» 

165 

60 

105 

(149) 

(59) 

(2) 

(88) 

Güterwagen  (mit  Arbeitswageu) 

• • 

J» 

7 328 

5 601 

1727 

(6  709) 

(5188) 

(29) 

(1  492) 

Durchschnittliches  Ladegewicht 

der 

Güterwagen 

t 

2-10  * 

2-10 

5-10 

(2-11)  ! 

(2-11) 

(5) 

(5-10) 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

1 

Lokomotivnutzkilometer  . . . 

Anz. 

7 001884 

2900746  ; 

4 101  139 

(5  677  069) 

(2  692176) 

(104  586) 

(2  880  357) 

Personenwagenachskilometer  . 

• 

1» 

41  801  637 

14  408  689  ' 

26  892  948 

(31  254  943)  | 

(12  364  994) 

(817  804) 

(18072146) 

Gepäckwagenachskilometer  . . 

. • 

9214  210 

8 682  270 

5 531  940 

(7  359  798)  , 

(3  305  676) 

(114  638) 

(3  939  484) 

Güterwagenachskilometer  {mit 

Ar- 

beitswagen) 

60  627  180 

46  130  373 

14  396  807 

(55  344  802) 

(43  826  628) 

(213  719) 

(11303  956) 

Wagenachskilometer  im  ganzen 

• , 

111  043  027 

64  221  332 

46  821  696 

(98  959043) 

(69  497  298) 

(1  146161) 

(33  315  584) 

Beamte  und  Arbeiter  im  Jahresdurchschnitt: 

1 

etatsmässige  Beamte 

Anz. 

1286 

477 

809 

(1  165) 

029) 

(13) 

(723) 

diätarische  Beamte 

t» 

259 

109 

160 

(184) 

(104) 

(7) 

(73) 

Arbeiter 

*» 

1784 

781 

1003 

(1721) 

(839) 

(22) 

(861) 

überhaupt  

8 829 

1 367 

1962 

(3  070) 

(1371) 

(42) 

(1657) 

Gesammtbetrag  der  persönlichen  Aus- 

gaben  für  diese 

M 

3 476095 

1 611  697 

1 S64  398 

(2977  036) 

(1  610  720) 

(49  348) 

(1  316  968) 

Betriebsunfälle: 

Entgleisungen 

Anz. 

122  f 

64  I 

58 

(64)  | 

(28)  j 

(3) 

(33) 

Zusammenstüsse 

»» 

8 ! 

i 

8 

(7) 

(5)  1 

(-) 

(2) 

Sonstige 

50 

20 

80 

(56)  | 

(20)  j 

(-) 

(36) 

')  Die  Klainmei  zahlen  beziehen  sich  auf  das  Betriebsjabr  1897/98.  *»  Fttr  das  Jahr  1898  ist  eine  Trennung 

der  Privateisenbahnen  in  Bezug  auf  die  Art  der  Verwaltung  nicht  mehr  vorgenommen  worden,  die  Angaben  Ober  s.Tmrat- 
llche  Prlvutelsenbabnen  erscheinen  in  einer  Zahl. 
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Es  betrugen: 
1898  1 1897/98)*) 

Gesammt- 

netz 

Davon 

Staats- 

eisen- 

bahnen 

kommen  auf: 

Privateisenbahnen 

unter 

Staats-  eigener 

Verwaltung*!  Verwaltung 

Dabei  wurden: 

getödtot 

11 

2 

9 

(20) 

(8) 

(~) 

(17) 

verletzt 

63 

39 

29 

(58) 

(21) 

(-) 

(32) 

darunter  Reisende: 

getödtet 

4 

1 

3 

(3) 

(-) 

(-) 

(3) 

verletzt 

11 

2 

9 

00) 

(4) 

(-) 

(6) 

')  Die  Klammerzalilen  beziehen  sich  auf  da*  Betriebsjahr  1897/98.  — h Für  das  Jahr  1898  Ist  eine  Trennung 

der  Privatcisenbahncn  in  Bezug  auf  die  Art  der  Verwaltung  nicht  mehr  vorgenommen  worden,  die  Angaben  über  sänimt- 


liche  Prlvaieisenbahnen  erscheinen  in  einer  Zahl. 

Der  Betriebsüberschuss  verzinste  das  An- 
lagekapital der  nachstehend  aufgeführten 
Schmalspurbahnen  im  Jahre  189b,  wie  folgt: 

der  oberschlesischen  Schmalspurbahn  mit 
9,i i %,  (gegen  8,a3%  im  Vorjahre), 
der  königl.  württembergischen  Schmalspur- 
bahnen mit  1,39%, 

der  königl.  bayerischen  Schmalspurbahnen 
mit  l,n°/„  (gegen  7,44%  im  Vorjahre). 

Von  den  Privat-Schmalspurbahneu  brachten: 
die  Strassburg  - Truchtersheimer  Strassen- 
bahnen  6,63%  (gegen  10,37%  im  Vorjahre), 
die  Ravensburg  - Weingartencr  Eisenbahn 
7,*«%  (gegen  8,01%  im  Vorjahre), 
die  Kaysersberger  Thalbahn  6,st%  (gegen 
7,i s%  im  Vorjahre), 

die  Mülhausen  - Wittenheimer  Strassenbah- 
nen  8,u%  (gegen  9,i»%  im  Vorjahre), 
die  Kreiseisenbahn  Flensburg  — Kappeln 
5,37%  (gegen  5,st%  im  Vorjahre), 
die  Brölthaler  Eisenbahn  5,79%  (gegen  5,t»% 
im  Vorjahre;. 

Bei  den  Bahnen  Eisfeld— Unterneubrunn 
und  Hildburghausen  — Lindenau  - Friedrichs- 
hall der  preussisch-hcssischen  Eisenbahnge- 
meinschaft, bei  den  Schmalspurbahnen  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen  und  bei  der 
Rhein  - Ettenheimmünsterer  Eisenbahn  über- 
stiegen die  Ausgaben  die  Einnahmen. 

Die  durchschnittliche  Verzinsung  stellte 
sich  im  Jahre  1898  (gegen  1897  98): 
für  die  Staatsbahnen  auf  1,7»  (0,67)  %, 
für  die  Privatbahnen  auf  4,o.>  (4,43)  0 o, 
für  das  Gesammtnetz  überhaupt  auf  2,69 
(1,83)  %■ 

Die  Straßenbahnen  im  Staate  Massachusetts 

haben  im  Jahre  1898/90  (1.  Oktober)  nach  dem 
letzten  Jahresberichte  des  staatlichen  Eisen- 


bahnamts einen  Zuwachs  von  162  engl.  Meilen 
in  der  Betriebslänge  erfahren;  1 16  Gesell- 
schaften, von  denen  81  einen  Betrieb  selbst 
führen,  haben  berichtet.  Das  Ergebniss  ist 
dieses: 


Eigenthumslänge  am  30.  Sep- 
tember 1899 

Meil. 

1 846 

Betriebslänge  am  30.  Sep- 
tember 1899 

n 

1739 

Beförderte  Personen  . . . . 

Anz. 

356  724  213 

Aktienkapital 

Doll. 

41  380143 

Obligationen  und  andere 
Schulden 

r 

41899748 

Anlagekosten 

p 

86 191  000 

Betriebseinnahmen  . . . . 

p 

18151  550 

Betriebsausgaben 

P 

12  378  488 

Gesammt-Ueineinnahme  . . 

7 140  850 

Verhftltniss  der  Betriebsaus- 
gaben zu  den  Betriebsein- 
nahmen   

% 

68,3 

Dem  Geschäftsbericht  der  DUrener  Dampf- 
strasseubahn- Aktiengesellschaft  für  (das  Be- 
triebsjahr 1899  entnehmen  wir  folgende  An- 
gaben:1) 

Es  wurden  geleistet: 

40  444,o  Personenwagenkilometer, 

18  242,6  Güterzugkilometer  mit 
142  483, s Gütertonnenkilometern; 
damit  wurden: 

124  875  Personen  und 
59  725,49  Güter  tonnen 
befördert. 

>j  Vergl.  Zeitschrill  fUr  Kleinbahnen.  1899.  S.  30S. 
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Die  Einnahmen  betrugen: 
aus  dem  Personenverkehr  . . 12  166,«  M, 
aus  der  Güterbeförderung.  . 45064.« 

Es  ergab  sich  ein  Reingewinn  von  17596, ssM, 
von  dem  6%  Dividende  vertheilt  werden 
sollen. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  in  München  für  das  Jahr 
1899  ist  folgendes  zu  entnehmen:1) 

Das  Betriebskapital,  das  im  Jahre  1898 
41  OüOOOO  M betragen  hatte,  setzte  sich  1899  ans 
folgenden  Betrügen  zusammen: 

10  000  000  M Aktienkapital, 

1828  500  M Reservefonds  und 
30000000  M Schuldverschreibungen 

zusammen  41  828  500  M. 

Die  günstige  Verkehrsentwicklung,  die 
das  Unternehmen  im  Jahre  1898  genommen 
hatte,  hat  dank  dem  allgemeinen  wirthschaft- 


')  Yergl.  Zeitschrift  fnr  Kleinbahnen,  1889.  S.  390. 


liehen  Aufschwung  auch  im  Berichtsjahr  an- 
gedauert. Wenn  das  finanzielle  Ergebniss 
sich  trotzdem  nicht  noch  günstiger  gestaltet 
hat,  als  in  dem  Berichte  zum  Ausdruck  kommt, 
so  ist  dies  zum  grossen  Theil  auf  die  im  Sep- 
tember 1899  eingetretenen  Hochwasserschäden 
auf  denjenigen  Linien  zurückzuführen,  die 
hauptsächlich  dem  Ansflugverkehre  zu  dienen 
haben. 

Der  Gesammtgewiun  des  Jahres  1899  be- 
trug nach  allen  Abschreibungen  und  Dot inni- 
gen 548 080,20  M gegen  494  929  M im  Vorjahre. 
Davon  sollen  475 0OO  M zur  Zahlung  einer 
4%  prozentigen  Dividende  (im  Vorjahre  gleich- 
falls 4 %%),  8453,3t  M zu  Tantiemen  und 
64  676, 9 > M zur  Vortragung  auf  neue  Rechnung 
Verwendung  Anden. 

Die  Gesammteinnahuie  aus  den  von  der 
Gesellschaft  selbst  betriebenen  deutschen 
Linien  betrug  2 020  816  M (8,7%  Zunahme 
gegen  189*),  die  Betriebsausgabe  1 173  448  M 
oder  68,0%  der  Einnahme  (54,3%  im  Jahre 
1898).  Die  Betriebslänge  stellte  sich  im  Jahre 
1899  auf  233  km  (233  km  im  Jahre  189*)  bei 
einer  Baulängc  von  240,563  km  (240,563  km  im 
Jahre  1898).  Die  Betriebsergebnisse  der  von 
der  Gesellschaft  selbst  betriebenen  deutschen 
Linien  sind  in  der  folgenden  Tabelle  zusam- 
mengestellt: 


Feldabahn 

Ravens- 

burg— 

Wein- 

garten 

Sonthofen— 

Oberstdorf 

MarktOber- 
dorf  b.  B.— 
Füssen 

Beförderte  Personen  . . 

Anz. 

1*5956 

265  484 

145  071 

163  192 

Beförderte  Hunde  . . . 

r 

491 

1 583 

1 404 

1 023 

Befördertes  Gepäck  . . 

kg 

160  800 

154  105 

244  400 

323990 

Beförderte  Güter  . . . 

t 

72  729 

2210 

19  626 

66  332 

Befördertes  Vieh  . . . 

Anz. 

2182 

— 

4 131 

3 638 

Beförderte  Leichen  und 
Fahrzeuge  

t 

5 

_ 

19 

43 

Einnahmen 

M 

203  147 

51  604 

103  192 

321  461 

Ausgaben 

133116 

32  893 

48  496 

164  672 

Ueberschuss 

T* 

70031 

18611 

54  696 

156  789 

Geleistete  Nutzkm . . .Anz 


Geleistete  Wagenachskm 

Gefahrene  Züge  im  gan- 
zen   

Gefahrene  Züge  täglich 

Beschäftigte  Beamte  und 
Bedienstete 


159  409 
1 781  465 
9 239 

I Kaltonnord  i 

I Dorndorf—  i , o 
I Vacha  f 

41 

t 


31288 


177  816 


7 772 


21,39 


Lokalbahn 

52  506 

Staatsbahn 

8 784 

Lokalbahn 

629  961 

Staatsbahn 

105  501 

Lokalbahn 

3 932 

Staatebahn 

976 

Lokalbahn 

10,78 

Staatebahn 

6,38 

15 

123092  \ 
47  994  j 
1 860  975  | 
713  045  I 
3 971  1 
5 364  / 
10, 8S  | 
14,70  | 

40 


')  Förster  Stadteisenbahn  ausgenommen. 
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Die  Retriebsergcbnissc  der  Lausitzer  Eisen- 
bahn, an  der  die  Münchener  Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft mit  3 686000  M Aktien  betheiligt 
ist,  stellten  sich,  für  die  beiden  zu  dein  Unter- 


nehmen gehörigen  Linien  getrennt,  in  dem 
Betriebsjahre  vom  1.  April  1898  bis  31.  März 
1899  folgendermassen: 


Rauscha—  Muskau— Teuplitz— 
Freiwaldau  Sommerfeld 


Baulänge km 

Betriebslänge 

Beförderte  Personen Anz. 

Beförderte  Hunde „ 

Befördertes  Gepäck kg 

Beförderte  Güter t 

Befördertes  Vieh Anz. 

Beförderte  laichen  und  Fahrzeuge t 

Einnahmen M 

Ausgaben „ 

Ueberschuss „ 

Geleistete  Nutzkilometer Anz. 


Geleistete  Wagenachskilometer 
Gefahrene  Züge  im  ganzen  . 
Gefahrene  Züge  täglich  . . . 


8)47 

42, üh 

9,00 

43,oo 

30  259 

142124 

65 

274 

8716 

41076 

77  616 

180981 

267 

2288 

— 

5 

84  718 

203  823 

33  746 

110812 

60972 

93  511 

27  873 

) Lokalbahn  130042 
l Staatsbahn  38  746 

340  165 

1 Lokalbahn  1 462  774 
1 Staatsbahn  470241 

3 687 

J Lokalbahn  4 411 

1 Staatsbahn  4 976 

10,10 

1 Lokalbahn  12,08 

1 Staatsbahn  13, OS 

Wal- 

halla- 

bahn 

Murnau— 

Garmisch- 

Parten- 

kirchen 

Fürth- 

Zirndorf— 

Cadolzburg 

Isarthalbahn 

Förster 

Stadt- 

eisen- 

bahn 

Hans- 

dorf— 

Priebus 

Mecken- 

beuren— 

Tett- 

nang 

Sämmtliche 

Linien 

1!  0 782 

210160 

524  432 

1062  858 



79  597 

81  611 

2 898593 

4 217 

2103 

3 756 

17  861 

— 

134 

479 

83  (X)l 

186  625 

566  315 

977  430 

8 742  670 

— 

22100 

162  805 

6 641270 

4 454 

63  206 

85695 

74  194 

177  868 

92  569 

17  551 

675933 

— 

3 530 

2 442 

4 161 

— 

592 

526 

21 102 

— 

108 

15 

316 

— 

— 

5 

511 

52256 

306  205 

152661 

531  72». 

133  640 

102974 

62060 

2020  815 

34  935 

150  947 

106  746 

836211 

78  550 

52202 

34  680 

1 173  448 

17  320 

155258 

45  905 

195  515 

55090 

50  772 

27  880 

847  367 

43695 

138  158 

105  510 

1 

l 

Lokalbahn  321 719 
Staatshahn  15  397 

48  879 

07  416 

49  540 

1208387 

349  100 

2072  951 

1 128  794 

! 

Lokalbahn  4 281  6()1 
Staatsbahn  192914 

— 

699  096 

147  090 

14  040  809 

4 857 

5 333 

10114 

I 

Lokalbahn  22  681 

Staatsbahn  1 691 

Fahrten 
10  862 

2 984 

9 912 

»)  88  826 

! 

13.30 

14, bi 

27,-t 

1 

1 

Lokalbahn  62,  14 

Staatsbahn  4.63 

29, Tb 

8, ts 

27, io 

*)  243,36 

11 

44 

26 

110 

18 

17 

13 

1 

343 

i i 
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Von  den  österreichisch-ungarischen  Lokal- 
bahnen werden  nachstehend  die  Ergebnisse 
für  die  Linien  Salzburg— Ischl  und  die  Schaf- 
bergbahn mitgetheilt,  für  die  Strecke  Stein- 
amanger— Pinkafeld  und  die  Westuugarischen 
Lokalbahnen  sind  die  Ergebnisse  noch  nicht 
überall  bekannt. 


Salzburg— 

Ischl 

Schafberg- 

bahn 

Baulänge  . . . km 

67,763 

5, *63 

Betriebslänge  . „ 

Beförderte  Per- 

66,973 

5^516 

sonen  . . . Anz. 
Beförderte 

253  789 

17  053 

Hunde  . . . „ 

Befördertes  Ge- 

304 

— 

päck  ....  kg 
Beförderte  Gii- 

537  700 

5 400 

ter t 

31  704 

65 

Einnahmen  . . fl 

222  600 

43  976 

Ausgaben.  . . „ 

121810 

18  494 

Ueberschuss  . „ 

Geleistete  Nutz- 

100  790 

25  482 

kilometer  . . Anz. 
Geleistete  Wh- 
genachskilo- 

269  308 

9504 

meter  . . . „ 

2 958542 

32700 

Gefahrene  Züge  „ 

9 808 

1 624 

Int  übrigen  ist  noch  zu  erwilhnen,  dass 
die  Doppelbahnstrecke  .München  Isarthalbahu 
— Grünwald  für  den  elektrischen  Betrieb  um- 
gebaut ist,  so  dass  sie  vom  16.  Januar  1900  ab 
elektrisch  betrieben  werden  konnte. 


Dein  Geschäftsbericht  der  Allgemeinen 
Deutschen  Kleinbahn  Gesellschaft  zn  Berlin 
fiir  1*99  ist  zu  entnehmen: 

Unter  Mitwirkung  und  Kapitalbetheiligung 
der  Gesellschaft  sind  im  Berichtsjahre  die 
Westpreussische  Kleinbahnen  - Aktiengesell- 
schaft, die  Teutoburger  Wald-Eisenbahngesell- 
schaft und  die  Schlesische  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft errichtet  worden.  Die  West- 
preussische Klcinbahneugesellschaft  bezweckt 
den  Bau  und  Betrieb  von  8*2  km  Kleinbahnen 
im  Kreise  Marienburg,  die  mit  den  der  Mutter- 
gesellschaft gehörenden  ehemaligen  Zucker- 
fabrikbahnen Liessau— Mielenz,  Liessau— Gr.- 
Lichtenau  und  Neukireh— Neuteich— Lindenau 
zusammen  ein  einheitliches  Netz  bildeu  sollen, 
sowie  von  73  km  Kleinbahnen  im  Kreise  Dan- 
ziger  Niederung  und  von  69  km  im  Kreise 
Elbing;  von  dem  zunächst  2 8*20  000  M betra- 
genden Grundkapital  hat  die  Allgemeine 
Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft.  1 190000  M 
übernommen.  Die  Teutoburger  Wald-Eisen- 
bahn ist  eine  vollspurige  Nebenbahn;  von  dem 


Aktienkapital  von  fünf  Millionen  Mark  hat  die 
Gesellschaft  zwei  Millionen  belieben  unter  Vor- 
behalt des  Uebernahraererhts.  An  die  Schle- 
sische Kleinbahn-Gesellschaft,  die  mit  sechs- 
zehn Millionen  Mark  gegründet  ist,  hat  die 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft 
die  sünmitlicheu  Geschäftsantheile  der  Ober- 
schlesischen Dampfstrassenbahn  - Gesellschaft 
verkauft. 

Das  Kapitalerforderniss  wurde  durch  Aus- 
gabe von  Obligationen  im  Betrage  von  sechs 
Millionen  Mark  gedeckt.  Das  Aktienkapital 
beträgt  7 600000  M,  das  Obligationenkapital 
dagegen  fast  das  Vierfache,  29  676  000  M,  wo- 
von 28635  500  M begeben  sind. 

Von  dem  Gewinuc,  der  sich  auf  1 405  700  M 
stellt,  werden  vorweg  500  000  M,  als  aus  nicht 
wiederkehreuden  Geschäften  herrührend,  zur 
Bildung  eines  Betriebsgarantiefonds  ver- 
wandt; der  Rest  ermöglicht  wieder,  wie  im 
Vorjahre,  die  Verthcilung  einer  Dividende  von 
7Va"/o.  obwohl  das  Aktienkapital  von  5 auf 
7'/s  Millionen  Mark  sich  erhöht  hat. 


lieber  moderne  Kraftquellen  veröffentlicht 
Dr.  Kolimanu  - Frankfurt  in  der  Frank- 
furter Zeitung  No.  54  vom  24.  Februar  190o 
eine  Studie,  deren  Ergebniss  auch  fiir  die 
Interessenten  des  Kleinbahnwcscus  von  Wich- 
tigkeit ist. 

Während  schon  1858  der  württembergische 
Bergrath  F.  v.  Faber  du  Faur  die  Ausnutzung 
der  Abgase  der  Eisenhochöfen,  der  sogenannten 
Gichtgase,  durch  Verbrennung  unter  den 
Dampfkesseln  und  dann  zur  Erhitzung  des 
Gebläsewindes  angeregt  hat,  ist  es  erst  in  «len 
letzten  Jahren  mit  der  Entwicklung  der  Wärme- 
kraftmaschinen geluugen,  diese  Gase  auch  als 
Kraftquelle  zu  verwenden,  und  welche  Werthe 
dadurch  nutzbar  gemacht  werden,  zeigt  eine 
von  Lürmunn-Osnabrück  aufgestellte  Berech- 
nung: Auf  eine  Tonne  täglich  erzeugten  Roh- 
eisens entweichen  durchschnittlich  4500  cbm 
Gichtgas  dem  Hochofen;  werden  auf  Gichtver- 
lust 10°/0  und  auf  die  Wiedererhitzung  bis 
800°  C.  statt  der  theoretisch  nothwendigen 
28%  sogar  50%  dieser  Gasmenge  gerechnet, 
so  bleiben  etwa  2000  cbm  Gas  übrig,  die  bei 
einem  Verbrauch  von  4 cbm  für  die  Pferde- 
stärke täglich  500  Pferdestärken  erzeugen 
können:  selbst  nach  der  Erzeugung  der  üb- 
lichen Dampfmenge  und  nach  der  Wind- 
erhitzung soll  sich  bei  der  Verwendung  des 
Gichtgases  in  Gasmaschinen  gegenüber  der 
Verbrennung  des  gesammten  Gases  unter  den 
Dampfkesseln  ein  Ueberschuss  von  24,7  Pferde- 
stärken für  jede  Tonne  Roheisen  ergeben,  das 
sind  bei  einer  Tageserzeugung  von  20200  Ton- 
nen, wie  sie  1898  iui  deutschen  Reich  erzielt 
ist,  rd.  500000  PS,  und  rechnet  man  für  die 
Erzeugung  einer  Pferdekraftstunde  1 kg  Kohle 
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im  Werth  e von  1 Pf,  so  ergiebt  sich  aus  der 
Verwendung  der  Gichtgase  im  deutschen  Reich 
ein  Jahresgewinn  von  48,8  Millionen  Mark  oder 
5.9  M für  jede  Tonne  Roheisen. 

Die  ersten  Versuche  mit  kleineren  Gicht* 
gasmotoren  sind  in  Schottland  und  später  in 
Belgien  auf  dein  Serainger  Eisenwerke  ge- 
macht worden;  die  erste  zweckmässig  gebaute 
Maschine  Deutzer  Systems  hat  aber  der  Hörder 
Bergwerks-  und  Hüttenvercin  aufgcstellt,  der 
1898  noch  zwei  Motoren  von  je  (S00  PS  durch 
die  Berliu-Anhaltische  Maschinenbau-Gesell- 
schaft nach  dem  System  Oechelhiiuscr  hat  er- 
bauen lassen.  Jetzt  ist  schon  eine  grössere 
Zahl  von  Eisenhütten  mit  Gichtgasmotoren 
versehen,  wie  auch  mehrere  Maschinenbau- 
anstnlten  sie  hersteilen.  Der  Direktor  der 
Donnersmarckhüttc  hat  berechnet,  dass  bei 
einer  Gasmenge,  die  bisher  bei  der  Ver- 


brennung unter  den  Dampfkesseln  rund 
1000  PS  erzeugt  hat,  durch  Verbrennung  in 
Gaskraftmaschinen  eine  Mehrerzeugung  von 
2700  PS  erreicht  werden  könnte  und  dass  der 
Verdienst,  da  der  Gasautheil  an  den  Selbst- 
kosten einer  Jahrespferdekraft  bis  100  M be- 
trage, bis  zu  270  000  M sich  erheben  Hesse. 

Ohne  die  Elektrotechnik  kann  aber  der 
Vortheil  der  Gaskraftmaschinc  nur  zum  Theil 
ausgenutzt  werden,  da  jene  die  Benutzung  der 
Kraft  an  der  Arbeitsstätte  vermittelt,  wie  an- 
dererseits der  Kraftüberschuss  der  Hütten- 
werke durch  elektrische  Uebertragung  für 
allgemeine  Zwecke  dienstbar  gemacht  werden 
kann.  So  kann  es  kommen,  meint  der  Ver- 
fasser in  kühnem  Ausblick,  dass  selbst  die 
natürlichem  Wasserkräfte  den  Wettbewerb 
mit  der  von  dem  Hochofenwerk  abgegebenen 
elektrischen  Energie  aufgeben  müssen. 


Büche  rscha  u. 


Cohn,  G.  Zur  Geschichte  und  Politik 

des  Verkehrswesens.  Stuttgart  1900. 

Der  bekannte  Göttinger  Nationalöko- 
noin  fasst  unter  diesem  Titel  eine  Reihe 
von  Aufsätzen  zusammen,  die  er  im  Laufe 
der  letzten  fünfzehn  Jahre  in  mehreren 
volkswirtschaftlichen  Fachzeitschriften , 
insbesondere  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen 
und  in  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn  Verwaltungen,  veröffentlicht  hat. 
Die  Artikel  befassen  sich  zwar  nicht  speziell 
mit  dem  Kleinbahnwesen:  sie  berühren  aber 
die  Grundlagen  der  allgemeinen  Verkehrs- 
politik und  sind  deshalb  auch  für  den 
Leserkreis  dieser  Zeitschrift  von  anregen- 
dem Interesse.  Cohn  selbst  bezeichnet  mit 
Recht  die  Sammlung  als  eine  Art  von 
Appendix  zu  seinem  systematischen  Lehr- 
buch über  die  Nationalökonomie  des  Han- 
dels und  des  Verkehrswesens,  dem  dritten 
Bande  seines  Systems  derNationalökonomie 
(1898  erschienen). ') 

Auf  den  Inhalt  der  einzelnen  Aufsätze 
einzugehen,  würde  zu  weit  führen;  es  muss 
genügen,  die  Titel  anzugeben.  Diese  sind: 
1.  Wandlungen  der  Sozialpolitik  in  der  eng- 
lischen Eisenbahngesetzgebung : 2.  die  eng- 

1 Verjr!.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1898.  H.  564  u.  565. 


lische  Eisenbahnpolitik  in  Ostindien;  3.  die 
Aussichten  eines  englischen  Staatsbahn- 
systems; 4.  zur  Geschichte  der  wirth- 
schaftlichcn  Kartelle:  5.  die  gegenwärtige 
Nationalökonomie  in  England  und  Amerika; 
6.  Eisenbahnen,  Wasserstrassen  und  der 
preussische  Staatshaushalt;  7.  neuere  Litte- 
ratur  über  die  deutschen  Wasserstrassen; 
8.  die  Konkurrenz  der  englischen  Küsten- 
schiffahrt  mit  den  Eisenbahnen  und  9.  der 
preussische  Staatshaushalt  und  die  Eisen- 
balin  Überschüsse.  K.  W. 


v.  Rohr,  Regierungsrath.  Das  Telegra- 
phenwegegesetz  vom  18.  Dezember 
1899.  Erläutert.  Berlin  1900.  Siemen- 
roth  & Troschel. 

t 

Zu  dem  mit  «lein  1.  Januar  1900  in 
Kraft  getretenen  Reichsgesetz  über  die 
Telegraphen wege  liegt  in  dem  genannten 
Werke  ein  recht  brauchbarer  Kommentar 
vor.  der  bei  der  Neuheit  des  Stoffes 
nur  um  so  willkommener  erscheint.  Der 
Verfasser  hat  sein  besonderes  Augenmerk 
darauf  gerichtet,  die  Entstehung  des  neuen 
Gesetzes  an  der  Hand  der  Kegierungsvor- 
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lagt!  und  der  Verhandlungen  und  Beschlüsse 
der  Reichstagskommission  eingehend  zu 
schildern  und  dadurch  das  Verständnis*; 
des  Gesetzes  wesentlich  zu  erleichtern.  Die 
Paragraphen  5 und  6 des  Gesetzes  sind  mit 
besonderer  Ausführlichkeit  behandelt,  da 
ihre  Fassung  leicht  zu  verschiedener  Aus- 
legung führen  kann.  Wir  können  nicht 
umhin,  «lern  Verfasser  für  diese  gründliche 
Arbeit  unsere  Anerkennung  zu  zollen,  und 
verfehlen  nicht,  die  Verwaltungen  elektrisch 
betriebener  Strassenbahnen  und  Kleinbah- 
nen auf  den  neuen  Kommentar  besonders 
aufmerksam  zu  machen,  da  die  Auslegung 
des  Gesetzes  für  diese  Verwaltungen  von 
erheblicher  finanzieller  Bedeutung  ist  und  • 
ausserdem  in  die  Bau-  und  Betriebsver- 
hältnisse elektrisch  betriebener  Kleinbahnen 
empfindlich  eingreift.  Zum  Vergleich  mit 
dem  früheren  Rechtszustand  sind  dem 


Werke  die  Beschlüsse  des  Bundesraths  aus 
den  Jahren  1868  und  1869.  sowie  das  Ge- 
setz über  das  Telegraphen  wesen  des  Deut- 
schen Reiches  vom  6.  April  1892  im  An- 
hänge beigefügt.  = m = 


Verzeichnis»  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Liebei.  Durch  Berlin  mit  Strassenbahn  und 
Omnibus.  Strassenbahn-  und  Omnibusplan. 
Berlin  1900.  0,2o  M. 

Mayer,  J.  W.  und  Czap,  E.  Die  praktische 
Wartung  der  Dampfkessel  und  Dampf- 
maschinen. 2.  Aufl.  Wien  1900.  8,«)  M. 

Schlippe,  E.  Der  Dampfkesselbetrieb.  3.  Aufl. 
Berlin  1900.  5 M. 


Zeitschriftenschau. 


Centralblatt  der  Bauvenvaltung.  1300. 

[20.  Jahrg.,  Heft  30,  S.  181. \ 
Gleise  in  Landstrassen. 

Im  Anschluss  an  die  frühereu  Veröffent- 
lichungen (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1900,  S.  123  und  283,  1899,  S.  ül  1)  werden  zwei 
Zuschriften  abgedruckt,  von  denen  die  eine, 
von  Ingenieur  Kayser  aus  Kiel  herrührend, 
sich  für  die  Anwendung  der  Strassenglcise 
ausspricht,  während  in  der  anderen  Professor 
Dietrich  seinen  ablehnenden  Standpunkt  auch 
gegenüber  den  Ausführungen  von  Gravenhorst 
aufrecht  erhält.  Kayser  betont  den  Vorfheil, 
den  Strnsseugleisc  in  den  Städten  für  die  Be- 
wältigung des  Güterverkehrs  haben  würden, 
namentlich  im  Hinblick  auf  Geräuschvermin- 
derung; er  beschreibt  eine  Obcrbauform,  bei 
der  die  Schiene,  die  an  der  Kopffläche  etwas 
gewölbt  ist,  auf  einer  abgestumpften  Pyramide 
aus  Zementkunststeinen  ruht. 

Die  Reform.  1300. 

[1.  Jahrg.,  Heft  7,  S.  Ö77.\ 
In  einem  Aufsatze  über:  Wasserkraft 
und  Wind  im  Dienste  des  Verkehrs  be- 
handelt A.  Birk  u.  a.  auch  die  Turbinen- 
anlagen der  Gornergratbahn  und  der  elektri- 
schen Bahn  Stansstad— Engclberg,  sowie  die 


auf  Wasserfülluug  beruhende  Betriebsweise 
der  Drahtseilbahn  Territet— Glion. 

i 

Die  Schweiger  Hahnen.  1300. 

[5-  Jahrg.,  No.  13.  S.  101. j 

Eingabe  des  Schweizerischen  Eisen- 
bahnverbandes, betreffend  den 
Entwurf  eines  Bundesgesetzes 
über  die  elektrischen  Schwach- 
und  Starkstromleitungen. 

Zu  dem  iu  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  S. 400  abgedruckten  Gesetzentwurf  werden 
einigo  Abänderungsvorschläge  gemacht. 

[5.  Jahrg.,  No.  14  u.  15,  S.  110  v.  124.] 

Elektrische  Strassenbahnen  in  Ame- 
rika. Von  Fred  Hood. 

Nach  Cassiers  Magazine  wird  die  Entwick- 
lung der  elektrischen  Strassenbahnen  in  Ame- 
rika kurz  geschildert.  Am  1.  Januar  1888 
liefen  172  elektrisch  betriebene  Wagen  auf 
80  engl.  Meilen  Bahn,  am  1.  Januar  1899  da- 
gegen 41  402  Wagen  auf  14  782  Meileu.  Nimmt 
man  an,  dass  eine  täglich  acht  Stunden  oder 
läuger  beschäftigte  Person  höchstens  ll/yStunde 
auf  den  Weg  zur  Arbeitsstätte  verwenden 
kann,  so  bedeutet  dies  bei  Pferdebahnen  einen 
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Weg  von  höchstens  neun  Meilen,  bei  elektri- 
schen Bahnen  dagegen  von  etwa  18  Meilen; 
der  Umfang  eines  Wohngebiets  um  einen  Gc- 
schäftsmittelpunkt  vervierfacht  sich  also  durch 
die  Einführung  der  elektrischen  Betriebskraft. 

Für  die  Steigerung  des  Verkehrs  und  des 
Gewinns  wird  eine  sehr  bezeichnende  Auf- 
stellung gegeben:  In  einer  Stadt  des  Ostens, 
in  der  in  den  Jahren  1890  bis  1893  der  elek- 
trische Betrieb  eingeführt  wurde,  stellte  sich 


1888 

1896 

die  Roheinnahme.  . . 

Doll. 

145  780 

621  673 

dieBetriebsreineinnahme  w 

33133 

2O0088 

das  Verhältuiss  der  Be- 

trieb8ausgabe  zu  der 
Roheinnahme.  . . . 

% 

77,3 

61,6 

die  Betriebslänge . . . 

Meil. 

18,4 

60,31 

die  Roheinnahme  für 

eine  Meile 

Doll. 

7 923 

8 664 

die  Ausgabe  für  eine 

Meile 

n 

6122 

5 341 

Während  die  Bevölkerung  sich  um  83l  s°/o 
vermehrte,  stieg  die  Zahl  der  beförderten  Per- 
sonen um  390%. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal.  1900. 

[Hi.  Jahry.,  No.  JO  u.  11,  X.  158  u.  166.] 

Die  gebräuchlichen  Au toraob i I s ys tem e. 
Fortsetzung  der  Besprechung  von  Pro- 
fessor Bachner. 

Zunächst  werden  die  verschiedenen  Bau- 
weisen der  L'ebersetzuugsgetriebe  behandelt, 
und  daran  schliesst  sich  die  Erörterung  über 
die  Massnahmen  zur  Erzielung  einer  Gleich- 
förmigkeit der  Bewegung.  Bei  den  Ueber- 
setzungsgetrieben  kommen  die  verschiedenen 
Arten  der  Reibungs-,  Zahnrad-,  Kcttenrad- 
und  Riemeukupplungen  zur  Behandlung,  und 
bezüglich  der  Gleichförmigkeit  der  Bewegung 
werden  die  verschiedenen  Motorarten  und  der 
Massenausgleich  durch  zwei  Kurbelwellen  be-  : 
sprochen. 

Eisenbahnrechtliche  Entscheidunyen  und 
Abhandlungen.  1800. 

j Bd.  16,  Heft  3,  X.  265.  \ 

Betriebsunfall  und  höhere  Gewalt  im 
Sinne  des  Heichshaftpflicht  - Ge- 
setzes vom  7.  Juni  1871  beim  Be- 
triebe einer  elektrischen  Strassen- 
bahn.  Von  Hechtsanwalt  Julius  Scha- 
ch ian-Berlin. 


Die  Aktiengesellschaft  Elektrizitätswerke 
Liegnitz  ist  in  allen  drei  Instanzen  für  haftbar 
erklärt  worden  für  einen  Schaden,  der  dadurch 
entstanden  sein  soll,  dass  infolge  des  unbe- 
fugten Eingriffs  eines  Fahrgastes  die  Kontakt- 
stange eines  elektrischen  Strassenbahnwagens 
den  Tragedraht  zerrissen  und  dadurch  den 
Leitungsdraht  zum  Fallen  gebracht  hat;  ein 
Mensch  ist  dann  von  dem  Leitungsdraht  be- 
rührt worden  und  behauptet,  die  danach  cin- 
getreteuon  Störungen  seines  ganzen  Nerven- 
systems seien  durch  den  empfangenen  elek- 
trischen Schlag  verursacht  worden.  — Es  wird 
dagegen  ausgeführt,  dass  höhere  Gewalt  vor- 
liege und  dass  bei  einer  Spannung  von  500  Volt 
derartige  Wirkungen  ausgeschlossen  seien. 


Elektrotechnische  Rundschau.  1898, 1900. 

[17.  Jahrg.,  No.  6.  S.  58. \ 

Elektrische  Traktion  durch  Akkumu- 
latoren in  Berl in. 

Gegenüber  früheren  Mittheiluugen,  dass 
die  Berlin  - Charlottenburger  Strassenbahn 
Sammler  von  W.  A.  Boese  verwende,  wird  be- 
richtigend hervorgehoben,  dass  genanute  Bahn 
Wattakkumulatoren  benutze  und  damit  sehr 
günstige  Erfahrungen  gemacht  habe. 

1 17.  Jahry.,  No.  13,  X.  130.] 

Die  elektrische  Hoch-  und  Untergrund- 
bahn in  Berlin. 

Kurze  Mittheiluugen  über  die  Linienfüh- 
rung, die  Stationen  und  die  beabsichtigte  Be- 
triebsweise der  Hochbahn  von  Siemens  & 
Halske. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1900. 

(21.  Jahrg.,  Heft  10,  S.  193.] 

Untersuchungen  des  Einflusses  der 
vagabundirenden  Ströme  elektri- 
scher Strassenbahnen  auf  erdmag- 
netische Messungen. 

Dr.  J.  Edler  giebt  eine  genaue  Darstel- 
lung der  zur  Klarlegung  dieser  Frage  ausge- 
führten genauen  Messungen.  Die  Messungen 
wurden  je  gleichzeitig  au  verschiedenen  Stel- 
len in  der  Nähe  von  Strassenbahnen  und  im 
Observatorium  in  Potsdam  ausgeführt.  Die 
Ergebnisse  sind  in  Schaulinien  dargestellt,  die 
den  grossen  Einfluss  des  Strassenbahnbetriebs 
mit  Schienenrückleitung  erkennen  lassen 


Engineering.  1900- 

[Bd.  69,  No.  1785,  X.  355.] 

Das  Gewicht  von  Motorwagen  ist 
durch  das  englische  Gesetz  von  1896  auf  3 t 
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in  unbcladencm  Zustand  begrenzt,  wobei 
Wasser,  Brennstoffe  und  elektrische  Speicher 
nicht  mitgereehnet  werden.  Es  wird  dargelegt, 
dass  in  dieser  Gewichtsbeschränkung  ein 
empfindliches  Hennnniss  für  die  Entwicklung 
der  Selbstfahrern  liegt. 

| Bd.  63,  No.  1787  u.  17(18,  S.  412  u.  438. | 

Die  Langen’sche  Schwebebahn  in  Elber- 
feld-Barmen. 

Es  werden  zunächst  die  verschiedenen 
früheren  Vorschläge  und  Versuche  zur  Her- 
stellung von  Einschienenbahnen  besprochen 
und  dann  folgt  die  Beschreibung  der  ausge- 
führten Schwebebahn  im  Wupperthal  tmter 
Beifügung  zahlreicher  Abbildungen.  Fort- 
setzungen sind  noch  zu  erwarten. 


Enqineerinq  News.  tlMK). 

[Hä.  43,  No.  6,  S.  71.) 

Billige  Eisenbahnen  für  ländliche  Be- 
zirke. Vortrag  von  Russell  Tratman 
in  der  Jahresversammlung  der  Ingenieur- 
gesellschaft von  Illinois. 

Der  Vortragende  erörtert  die  Mittel  zur 
Herstellung  billiger  Bahnen  für  schwachen 
Verkehr  und  theilt  für  mehrere  derartige 
Bahnen  mit  Dampfbetrieb  die  thatsächlich  er- 
wachsenen Anlagekosten  mit.  Weiter  geht  er 
auf  die  Anlage  und  Kosten  elektrischer  Bahnen 
über  und  zum  Schluss  behandelt  er  noch  kurz 
die  Herstellung  von  Bahnen  mit  Gasolin-, 
Benzin-  oder  dergl.  Triebwerken.  Die  elektri- 
schen Bahnen  werden  wegen  der  Leitungen 
und  Kraftwerke  im  allgemeinen  höhere  An- 
lagekosten erfordern  als  Dampfbahnen  und 
Bahnen  der  letzten  Art. 

\Bd.  43,  No.  10,  S.  164.) 

lieber  elektrischen  Betrieb  auf  mit 
Dampf  betriebenen  Eisenbahnen. 

Vortrag  von  Edw.  C.  Boynton.  (Siehe 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  S.  281,  Zeitschriften- 
schau,  Mittheilung  nach  dem  Street  Kaihvay 
Journal.) 

[Bd.  43.  No.  10,  S.  160.) 

Der  Ersatz  der  Dampflokomotive  durch 
elektrischen  Betrieb  bei  Vorort- 
bahnen. Bemerkungen  zu  dem  vorge- 
nannten Vortrag. 

Es  wird  auf  die  mannigfachen  Schwierig- 
keiten hingewiesen,  die  der  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  entgegenstehen,  und 
hervorgehoben,  dass  die  an  die  letztere  Be- 
triebsweise vielerseits  geknüpften  hochge- 
spannten Erwartungen  auf  Verbesserung  und 
Verbilligung  des  Betriebs  im  wesentlichen 
nicht  gerechtfertigt  sind. 


[Bd.  43,  No.  11,  S.  176. | 

Stromersparuis6e  bei  sorgfältiger 
Handhabung  des  Steuerschalters 
(Controllers)  bei  Strassen  bahn- 
wag e n. 

In  Philadelphia  hat  man  mehrere  Wagen, 
die  unter  genau  gleichen  Verhältnissen  auf 
den  gleichen  Strecken  liefen,  mit  Wattstunden- 
zählern ausgestattet,  um  den  Einfluss  der  ver- 
schiedenen Handhabung  des  Steuerschalters 
durch  den  Wagenführer  auf  den  Stromver- 
brauch festzustellen.  Auch  hat  man  denselben 
Wagenführer  zunächst  in  seiner  gewohnten 
Weise  und  hierauf  nach  besonderer  Anweisung 
fahren  lassen.  Der  Stromverbrauch  war  sehr 
verschieden,  durch  Einhaltung  einer  genauen 
Anweisung  wurde  im  Durchschnitt  eine  Er- 
sparnis von  20°/o  erzielt,  der  höchste  Strom- 
verbrauch übertraf  den  geringsten  um  45°/<>. 

| Bd.  43,  No.  11,  S.  173.) 

Die  Aufstellung  der  Bostoner  Hoch- 
bahn. 

Die  Errichtung  des  Eisenbaues  erfolgt 
durch  Vortrieb  von  Kopf  mit  Benutzung  be- 
sonderer Laufkrähne,  die  auf  dem  schon  fer- 
tigen Theile  der  Hochbahn  stehen.  Die  ver- 
schiedenen in  Benutzung  befindlichen  Lauf- 
krähne und  der  Bauvorgang  werden  beschrie- 
ben und  durch  Zeichnungen  erläutert. 

lllustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen- 
bahnen.  1300. 

Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[6.  Jahrq.,  No.  6,  S.  236.) 
Englische.  Motorwagen. 

Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  der 
von  den  „Electric  and  Tramway  Carriage 
Works“  in  Preston  gebauten  Strassenbahn- 
wagen. 

[6‘.  Jahn/.,  No.  6,  S.  233.) 

Unterirdische  Stromzuführung  für 
Strassenbahnen  in  Paris. 

Z.  Z.sind  mehrere  Schlitzkanalbahnstrecken 
in  Paris  in  Ausführung,  bei  denen  wegen  des 
für  die  Strassenbefestigung  benutzten  Holz- 
pflasters der  Kanal  unter  der  Schiene  liegt. 
In  anderen  Strassen  sind  früher  Strecken  mit 
Mittelkanal  ausgeführt,  und  es  werden  daher 
nunmehr  Uebergänge  vom  Mittel-  zum  Seiten- 
kanalbetrieb nötliig.  Auf  der  Almabrücke 
muss  der  Kanal  flacher  hergestellt  werden,  als 
in  den  Strassen.  Der  Stromabnehmer  muss 
daher  so  eingerichtet  sein,  dass  er  nach  Bedarf 
gehoben  und  gesenkt  werden  kann.  Zahl- 
reiche Einzelabbildungeu  erläutern  die  Be- 
schreibung. 
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|6\  Jahry.,  No.  6.  S.  255.] 

Die  Wirklingen  und  Vortheile  von 
Pufferbatterien  in  Bahnbetrieben 

werden  kurz  besprochen.  Die  Putferbatterien 
erweisen  sich  besonders  günstig  für  einen 
sparsamen  und  regelmässigen  Betrieb  der 
Kraftwerke. 

[6*.  Jahry.,  Nn.  7,  S.  290.) 

Die  neue  elektrische  Untergrundbahn 
in  London. 

Beschreibung  der  Central  - London  • Bahn, 
die  von  der  Börse  nach  Shepherds  Bush  führt. 
Im  Kraftwerk  wird  Dreiphasenstrom  von 
SOUO  V erzeugt,  der  durch  Spannungswandler 
auf  316  V gebracht  und  dann  in  Stromwand- 
lern zu  Gleichstrom  von  500  V umgeformt 
wird.  Die  Stromzuführung  erfolgt  durch  eine 
zwischen  den  Fahrschienen  liegende  dritte 
Schiene.  Die  Züge  bestehen  aus  einer  elektri- 
schen Lokomotive  und  Anhängewagen,  als 
Reisegeschwindigkeit  ist  512, s km/Std.,  als  Fahr- 
geschwindigkeit 48  km/Std.  in  Aussicht  ge- 
nommen. 

Le.  Genie  Civil.  1300. 

|20.  Jnhry.,  No.  13,  S.  2*9.  | 

Die  Schwebebahn  von  Barmen  nach 
Vohwinkel. 

Alfr.  Boudou  giebt  eine  bis  in  F.inzelheilen 
eindringende  Darstellung  der  Laugcn’schen 
Schwebebahn  unter  Vorführung  zahlreicher 
Abbildungen.  (Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1900,  S.  136.) 


Vortrag  von  Ziffer  über  die  Linienfüh- 
rung, die  Art  der  Ausführung,  die  Bahnhofs- 
anlagen, die  elektrische  Ausrüstung  für  Be- 
triebs- und  Beleuchtungszwecke  und  die 
Kosten. 

(>?.  Jahry.,  Heft  3,  S.  J10.\ 

Die  elektrisch  betriebene  einschienige 
Schwebebahn  Barmen  — E 1 b e r f e 1 d • 
Vohwinkel  im  Wuppe rthale. 

Kurze  Beschreibung  der  Bahn  mit  mehre- 
ren Abbildungen.  (Siche  Zeitschrift  für  Klein- 
, bahnen,  1900,  S.  136.) 

i 

II  ernte  yhxirale  des  c hem  ins  de  fer  et  des 
tramways.  1300. 

[23.  Jahry.,  No.  3,  8.  243.\ 

DiemitPressluftbetriebenenVorkehrs- 
mittel  in  Paris. 

Monmer<|Uf!  giebt  eine  eingehende  Dar- 
legung über  die  Ausstattung  uud  die  Betriebs- 
ergebnisse der  4 in  und  bei  Paris  mit  Press- 
luft betriebenen  Sirassenbahnen.  Der  Press- 
luftbetrieb wurde  auf  den  Linien  Louvre— 
St.  Cloud,  Louvre— Sevrcs,  Louvre— Versailles 
und  St.  Augustin- Cours  de  Vincennes  ih94 
und  1895  eingeführt  uud  hat  sich  bis  jetzt  gut 
bewährt.  Die  3 ersten  Linien  mit  Längen  von 
10, s,  ll,i  und  18, » km  und  Höchststeigungen 
von  86 %i  und  48 werden  mit  besonderen 
Lokomotiven  betrieben  bei  11  bis  12, c km  St. 
Geschwindigkeit  innerhalb  und  20  km/Sl. 
ausserhalb  Paris;  die  4-  Linie  besitzt  eine 
Länge  von  9,i  km  mit  31,1‘Voo  Höchststeigung 
und  wird  mit  Triebwagen  befahren. 


{20.  Jahry.,  No.  21  u.  22,  S.  325  u.  341.) 

Elfter  Wettbewerb  von  Selbstfahrern,  1 
veranstaltet  vom  französischen  Auto- 
mobilklub im  Juni  1899  in  Paris. 

Erster  Theil  des  Berichts  des  Preisgerichts. 
Es  wird  zunächst  das  Programm  besprochen, 
•las  gegenüber  dem  von  1898  (siehe  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1899,  S.  185)  durch  Zulassung 
von  Wagen  für  Waarcnablieferung  ergänzt, 
sonst  aber  nur  unwesentlich  geändert  worden 
ist,  dann  werden  die  Einzelergebnisse  des 
Wettbewerbs  vorgeführt.  Wir  behalten  uns 
vor,  auf  die  Sache  näher  einzugehen. 

Mittheilunyen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Fürderuny  des  Lokal-  und  Strassenbahn-  , 
wesens.  1300. 

[5.  Jahry.,  Heft  3,  S.  81.  \ 

Die  Verlängerung  der  Orltansbahn  von  I 
ihrem  Endbahnhofe  Walhubert 
nach  dem  tjuai  d'Orsay  in  Paris. 


Schweizerische  Bauzeituny.  1300. 

[. Bd . 3.%  No.  4,  5,  0,  11,  8.  36,  40,  55,  112. | 

Die  elektrische  Vollbahn  Burgdorf  — 
T h u n.  ( Fortsetzung.) 

Eingehende  Beschreibung  und  zeichne- 
rische Darstellung  der  Oberleitungsanlage  und 
der  Betriebsmittel,  sowie  Angaben  über  den 
Fuhrpark,  die  Reparaturwerkstätten  und  den 
im  Betriebe  erzielten  Nutzeffekt.  Die  ein- 
gleisige Bahn  ist  durchweg  mit  doppelter 
Luftleitung  versehen,  um  Luftweichen  zu  ver 
meiden.  Der  Personenverkehr  wird  durch 
Triebwagen  versorgt,  für  den  Güterverkehr 
sind  besondere  elektrische  Lokomotiven  in 
Benutzung.  Im  letzten  Heft  wird  die  Lei- 
stungsfähigkeit der  elektrischen  Anlagen  be- 
sprochen. 

The  RuUroad  Gazette.  1300. 

\44.  Jahry.,  No.  10,  S.  152.) 

Ergänzungen  auf  der  Metropolitan 
Strassenbahn  in  New-York  sollen  für  den 
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Betrag  von  32  bis  40  Mill.  Mark  ausgeführt 
werden.  Es  handelt  sich  in  erster  Linie  um 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  mit 
Schlitzkanal  an  Stelle  des  Kabelbetriebes,  so- 
wie tim  Vervollständigung  des  Eisenbahn- 
netzes. Auf  den  neuen  Linien  ist  Pressluft- 
betrieb vorgesehen,  der  mit  Rücksicht  auf 
die  hohen  Anlagckosten  von  Schlitzkanälen 
wirthschaftlicher  sein  soll  als  elektrischer  Be- 
trieb mit  solchen  Kanälen.  Mit  dem  Ueber- 
gang  vom  Kabel-  zum  elektrischen  Schlitz- 
kanalbetrieh  soll  im  April  begonnen  werden 
und  er  soll  in  drei  Monaten  durchgeführt 
werden. 

[44.  Jahrg.,  No.  11,  S.  IW. J 


[Bd.  73,  No.  1833,  S.  533.] 

The  Isle  of  Thanet  Light  Railwavs 

Die  Kleinbahn  der  Insel  Thanet,  an  der 
Küste  von  Kent,  verbindet  die  Badeorte  Mar- 
gatc,  Broadstairs  und  Rainsgate  mit  einander, 
in  Ergänzung  der  schon  zwischen  ihnen  be- 
stehenden Linien  der  SUdostbahn  und  der 
Lomlon-Chathnm- Dover- Bahn;  sie  verspricht 
trotzdem  eine  starke  Benutzung,  da  alle  Orte 
der  Insel  in  kräftigem  Aufblühen  begriffen 
sind  und  schon  jetzt  in  fast  ununterbrochener 
Häuserreihe  die  Meeresküste  begleiten.  Die 
Kleinbahn  wird  elektrisch  mit  Oberleitung  be- 
| trieben  und  giebt  auch  die  Kraft  für  die  Be- 
leuchtung der  berührten  Orte  ab. 


Elektrische  Ausstattung  der  Brooklyn 
Heights  Eisenbahn. 

Die  Bahn  dient  in  ihren  Aussenbezirken 
vorzugsweise  dem  Ausflugsverkehr  und  hat 
daher  Sommer  und  Winter  sehr  verschieden 
starken  Verkehr.  Zur  Ersparung  an  Speise- 
leitungen  sind  an  der  Strecke  verschiedene 
Aushilfsmaschinen  (Boosters)  aufgestellt,  die 
bei  schwachem  Verkehr  nicht  mitarbeiten,  bei 
starkem  Verkehr  aber  dazu  dienen,  die  Span- 
nung auf  ausreichender  Höhe  zu  erhalten. 
Die  Einrichtung  wird  näher  beschrieben. 


[44.  .Jahrg.,  No.  12,  S.  181.} 

K lek  t rischer  Anzeiger  auf  der  Boston  er 
Untergrundbahn. 

Auf  der  Park  Str.  Station,  von  der  bis  zu 
6900  Reisende  in  der  Stunde  abfahren,  sind 
zur  Beschleunigung  der  Zugabfertigung  am 
Bahnsteig  für  die  abfahrenden  Wagen  je  nach 
den  verschiedenen  Zielpunkten  fünf  bestimmte 
Haltestellen  vorgesehen.  Die  Zurechtweisung 
des  Publikums  wird  weiter  durch  zwei  elek- 
trisch betriebene  Anzeiger  erleichtert,  auf  denen  ' 
jeweilig  der  Abfahrtsplatz  der  nach  bestimmter 
Wichtung  abgehenden  Wagen  mitgcthcilt  wird. 


The  liailway  News.  1300. 

[Bd.  73,  No.  1887.  S.  323.] 

The  City  and  Soxith  London  Raihvav, 
opening  to  Moorgate  Street. 

Am  26.  Februar  1900  ist  die  Verlängerung  ! 
der  City-Südloudonbahn  bis  Moorgate  Street 
eröffnet  worden,  so  dass  diese  elektrische 
Untergrundbahn  jetzt  von  Moorgate  Street  bis  j 
Stockwell  verläuft.  Auf  der  Verlängerung 
bestehen  Zwischenstationen  an  der  London  j 
Bridge  und  an  der  St.  Mary  Wooluoth-Kirche; 
sic  sind  durch  unterirdische  Gänge  mit  Sta- 
tionen der  Brighton  Bahn,  der  Londoner  Zen- 
tralbahn und  der  Stadtlinie  der  Grossen  Nord- 
bahn verbunden.  Die  Verlängerung  bis  Isling- 
tou  soll  im  nächsten  Jahre  eröffnet  werden. 


The  Street  llailicay  Journal.  1000. 

[Bd.  10,  No.  10,  S.  277.) 

Dayton  als  Mittelpunkt  von  Klein- 
bahnen. 

In  Dayton,  einer  Stadt  von  lOOOOG  Ein 
wohnern,  befindet  sich  ein  Strassenbahunetz 
von  84  km,  und  9 Linien  von  50  bis  150  km 
Länge  führen  nach  den  benachbarten  Orten, 
davon  eine  Linie  nach  Cincinnati.  Die  einzel- 
nen Linien  uud  ihre  elektrische  Ausstattung 
werden  beschrieben  und  durch  viele  Abbildtin- 
gen  erläutert. 

[Bd.  10,  No.  10,  S.  280. j 

Die  Detroit-Rochester-  und  Lake 
Orian-Bahn  zweigt  17  km  von  Detroit  von 
einer  Vorortbahn  ab  und  besitzt  mehrere 
Zweige  von  12  bis  20  km  Länge.  Das  elek- 
trische Kraftwerk  wird  beschrieben. 

[Bd.  10,  No.  10,  S.  288. i 

Das  Netz  der  elektrischen  Strassen - 
bahn  in  Pertl»  in  West- Australien  zeigt 
verschiedene  beachtenswerthc  Anlagen.  Die 
Gleise  liegen  in  mit  Holz  gepflasterten  Strassen, 
sind  aber  merkwürdigerweise  mit  Holzquer- 
schwcllen  ausgestattet.  Da  das  Holzpflaster 
starker  Quellung  unterworfen  ist,  muss  das 
Gleis  durch  besondere  Massnahmen  vor  Ver- 
werfung geschützt  werden. 

[Bd.  10,  No.  10,  S.  230.) 

Erdschlüsse  bei  unterirdischer  Strom- 
zuführung. 

In  New-York  und  Washington  sind  die 
unterirdischen  Stromzuleitungen  mit  besonde- 
ren Rückleitungen  ausgestattet.  Behufs  Ver- 
meidung der  durch  vorkommenden  Erdschluss 
eintreiendcn  Störungen  sind  im  Kraftwerk  be- 
sondere Einrichtungen  getroffen,  die  den 
Wärter  den  Erdschluss  sofort  erkennen  lassen. 
Die  Fahrleitungen  sind  in  Abschnitte  von  0,s 
bis  1,6  km  getheilt,  die  gegeneinander  isolirt 
sind  und  durch  Speiseleitungen  mit  Strom 
versorgt  werden. 
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| Bd.  16,  No.  10,  S.  305.) 
Eint*  interessante  Anlage  in  Halle  a.  S. 

Beschreibung  der  zum  Schutze  des  physi- 
kalischen Instituts  der  Universität  gegen  ab- 
irrendc  Ströme  getroffenen  Massnahmen. 

[Bd.  16,  No.  10,  S.  309. \ | 

Ueber  einige  Unterschied ezwischen 
amerikanischen  und  englischen  Be- 
förderungsarten auf  Strassenbahnen  wer- 
den interessante  Mittheilungen  gemacht,  aus 
denen  zu  ersehen,  wie  sehr  das  englische 
Strassenbahnwesen  hinter  dem  amerikanischen 
zurücksteht. 

[Bd.  16.  No.  10,  S.  312.) 
Bau  von  St rassenbahn wagen. 

Fortsetzung  der  Arbeit  von  Ch.  II.  Davis 
is.  S.  286  und  287)  mit  eingehenden  Mittheilun- 
gen über  die  vorzugsweise  in  Betracht  kom- 
menden Holzarten  und  ihre  verschiedenen 
Verwendungszwecke.  Die  Maserung  der  Holz-  * 
arten  wird  in  schönen  Abbildungen  darge- 
stellt und  die  Haupteigenschaften  der  Hölzer 
in  Tabellen  zusammengestellt. 

[Bd.  16,  No.  10,  S.  326. | 
Ein  neuer  Steuerschalter  (Controller). 

J.  C.  Henry  legt  zunächst  die  Vorzüge 
von  Nebenschluss  - Triebwerken  gegenüber 
Hauptschi uss-Triebwcrken  dar,  die  er  vor- 
zugsweise darin  sieht,  dass  man  für  jede 
Stellung  am  Steuerschalter  unabhängig  von 
der  Steigung  gleiche  Fahrgeschwindigkeit  er- 
zielen kann,  und  geht  dann  zur  Beschreibung  I 
eines  neuen  Steuerschalters  über. 

[Bd.  16,  No.  10,  S.  327.) 

Ueber  Schienen verschleiss  werden  ; 
nach  den  auf  der  Essener  Strassenbahn  mit 
den  nach  dem  Goldsrhmidt'schcn  Verfahren 
umgossenen  Schiencnstössen  gemachten  Er- 
fahrungen nähere  Mitthcilungcn  gemacht. 

[Bd.  16,  No.  10.  S.  329 .} 
Neue  Klemme  für  Fahrdrahtisolatoren. 

Die  Klemme  fasst  nicht  nur  den  oberen 
Theil  des  Drahtes,  sondern  umgiebt  ihn  voll-  j 
ständig. 

[Bd.  16,  No.  10,  S.  334.) 

Verschiedene  neuere  Motoren  werden 
beschrieben  und  abgebildet. 

[Bd.  16,  No.  10,  S.  337.) 

Stromersparniss  durch  gut  geschulte 
W agenfüh  rer. 

Charles  Hewitt  berichtet  über  Versuchs- 
fahrten, die  er  in  Philadelphia  gemacht  hat, 


um  den  Erfolg  einer  guten  Schulung  des 
Wagenführers  festzustellen.  (Siehe  Bericht 
nach  den  Engineering  News  No.  II.) 

[Bd.  16,  No.  10,  S.  338.) 

Einige  besondere  Betriebsaufgaben  in 
Brooklyn. 

R.  J.  Russell  beschreibt  die  Anlagen  der 
Brooklyner  elektrischen  Vorortbahnen  und 
geht  näher  auf  die  aus  der  stark  wechselnden 
Verkehrsbclastung  entspringenden  Aufgaben 
ein.  Ausser  der  Anwendung  von  Aushilfs- 
maschinen auf  der  Strecke  (siehe  Bericht 
nach  der  Railroad  Gazette  No.  11)  ist  behufs 
Ersparung  von  Speiseleitungen  auch  eine 
Speicherbatterie  in  Benutzung,  die  in  einem 
Bahnwagen  aufgestellt  ist  und  je  nach  den 
wechselnden  Bedürfnissen  jeweilig  an  die 
zweckmässigste  Verwendungsstelle  gefahren 
wird. 


The  Street  Railtcay  Review.  1900. 

[Bd.  10,  No.  3,  S.  121.) 
Das  Netz  der  Hochbahn  in  Boston. 

Erster  Theil  einer  eingehenden  Beschrei- 
bung der  Bostoner  Hochbahn.  Die  Linien- 
führung, die  verschiedenen  Viaduktkonstruk- 
tionen und  die  wichtigsten  Bahnhofsanlagen 
werden  unter  Mittheilung  zahlreicher  Abbil- 
dungen eingehend  beschrieben. 


! Bd.  10,  No.  3,  S.  131.  | 

Die  Ausrüstung  der  Ncwtown  (Pa.)  Elec- 
tric Street  Rail  way  mit  Drei phasen  - 
ström. 

Die  genannte  Strassenbahn  • Gesellschaft 
hat  die  Bristol  & Langhome  Railway  Co  in 
sich  aufgenommen  und  eine  22, i km  lange 
Linie  nach  Doylestown  gebaut,  die  fast  durch- 
weg auf  eigenem  Bahnkörper  liegt  und  wie 
die  übrigen  Linien  mit  Überleitung  betrieben 
wird.  Das  Kraftwerk  liegt  in  Newtown,  etwa 
in  der  Mitte  zwischen  Bristol  und  Doylestown, 
und  erzeugt  Dreiphasenstrom  von  GuOO  V,  der 
in  zwei  Unterstationen  in  Gleichstrom  von 
550  V umgeformt  wird 


[Bd.  10,  No.  3,  S.  136. 1 

Rohrleitungen  und  Zubehör  in  Kraft- 
anlagen. Fortsetzung.  (Siehe  S.  283.) 

Die  Anlage  von  Ableitungsrohrleitungcn 
wird  erörtert  und  darau  schliesst  sich  eine  Be- 
sprechung der  Grundsätze  für  die  Entwurfs- 
bearbeituug  und  Darstellung. 


[Bd.  10,  No.  3,  S.  137.) 

Die.  elektrischen  Strassenbahnen 
von  Covent  ry  (England)  werden  mit  Ober- 
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leitung  betrieben.  Die  Gleise  bestehen  aus 
Rillenschienen,  die  auf  Beton  gebettet  und 
durch  Eiscn<|uersteifen  verbunden  sind.  Die 
Schienenstösse  sind  nach  dem  Falk'schcn  Ver- 
fahren uingossen.  In  der  Beschreibung  wer- 
den zahlreiche  Einzelheiten  über  die  Bauart 
der  Rollonabnehnier,  die  Fahrdrnhtstützen 
und  Halter,  die  Rüder  der  Triebwagen  u.  s.  w. 
mitgethcilt. 

\Bd.  10,  No.  3,  S.  144.\  ' 

Die  Betriebsausgaben  der  Strassen- 
bahnen  von  Connecticut  i in  Jahre  1899 
werden  unter  Angabe  der  Länge  der  einzelnen 
Bahnen,  sowie  der  Betriebsmittel  und  ihrer 
Leistungen,  der  beförderten  Personen,  der 
Zahl  der  Angestellten  u.  s.  w.  für  jede  der 
23  Bahnen  getrennt  nach  den  verschiedenen 
Ausgabezwecken  mitgethcilt,  auch  sind  die 
Einnahmen  auf  die  Wagenmeile  angegeben. 
Letztere  schwanken  zwischen  41,32  M und 
113,«o  M und  die  Ausgaben  auf  die  Wagen- 
meile zwischen  81, io  M und  71, w M.  Die  Be- 
triebsausgaben schwanken  im  allgemeinen 
zwischen  53.7%  und  70%  der  Betriebsein- 
nahmen, übersteigen  aber  in  7 Fällen  die 
obere  Grenze  und  steigen  bei  einer  Bahn  bis 
auf  9Eh»%. 

\lid.  10,  No.  3,  S.  102.) 

ln  den  Kraftwerken. 

Vortrag  des  Prof.  Richter  von  der  Nord- 
west Elektrischen  Gesellschaft  über  den  ver- 
hiiltn issiuässigen  und  g ross t m ögl ie hen 
Wirkungsgrad  der  verschiedenen  Ma- 
schinenarten. Das  Ergebniss  der  Unter- 
suchung fasst  der  Vortragende  in  folgenden 
5 Punkten  zusammen: 

1.  Anwendung  möglichst  grosser  Ein- 
heiten, 

2.  Wahl  einer  Maschinengattung,  die  die 
nach  den  örtlichen  Verhältnissen  zu- 
lässige grüsstmögliche  Ausnutzung  der 
Wärme  (Arbeit)  gestattet, 

3.  Benutzung  von  Speicherbatterien  zum 
Ausgleich  der  Maschinenbelastung, 

4.  Vermeidung  von  Transmissionen, 

5.  Sorgfältige  Berücksichtigung  der  Er- 
weiteruugsfähigkeit  und  Vorsicht  bei  Er- 
weiterungen. 

1 1hl.  10,  No.  3.  S.  170.) 

M a s c h i n c zu m Reinige n u n d zu  r W i e d e r- 
isolirung  des  Fahrdrahtes. 

Die  Einrichtung  wird  näher  beschrieben 
und  abgebildet,  sie  soll  sich  in  Detroit  gut 
bewährt  haben. 


Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

1000. 

[. Bd . 44,  No.  12,  S.  WO.) 
Neuere  elektrische  Lokomotiven. 

Zur  Beschreibung  kommen  eine  vollspurige 
Verschiebelokomotive  und  eine  Grubenloko- 
motive für  700  mm  Spurweite.  Beide  Maschinen 
sind  von  der  Benrather  Maschinenfabrik  im 
Verein  mit  der  Uniou-Elektrizitäts-Gesellschaft 
gebaut.  Die  erste  der  Lokomotiven  ist  u.  a. 
auf  dem  Stahlwerke  Hösch,  die  zweite  auf  dem 
Hüttenwerke  Esch  a.  d.  Alzette  in  Luxemburg 
in  Betrieb. 

\Hd.  44,  No.  12,  S.  380. \ 

Kurze  Beschreibung  des  Kraftwerkes 
der  Metropolitan  Street  Railway  Co.  in 
New- York. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  1900. 

[17.  Jahrg.,  No.  0-9,  S.  84,  101,  117  u.  133.  J 

Der  elektrische  Strasseubahnbetricb  in 
verschiedenen  europäischen  Län- 
dern. 

Nach  dem  englischen  Fachblatt  Survevor 
wird  der  Bericht  einer  Kommission  übersetzt 
wiedergegeben,  die  in  Europa  die  wichtigsten 
Städte  mit  elektrischen  Strasscnbahncn  be- 
sucht hat,  um  das  geeignetste  System  zu  er- 
forschen. In  grosser  Kürze  und  ohne  neues 
zu  bieten,  werden  der  Oberleitungsbctricb,  der 
Uuterleitungsbetrieb,  der  Akkumulatoren!)«:- 
trieb,  der  Flächenkoutaktbetrieb  und  die  Misch- 
formeu  besprochen;  dem  Oberleitungsbetrieb 
wird  der  Vorzug  gegeben. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1900. 

[40.  ■Jahrg.,  Nn.  25  u.  26.  S.  370  u.  390. J 

Die  schmalspurigen  Bahnen  in  Bosnien 
und  in  der  Herzegowina. 

Eingehende  Besprechung  über  die  Betriebs- 
ergebnisse der  genannten  Bahnen  in  den  Jah- 
ren 1890,  1897  und  1898-  Die  unter  der  Direk- 
tion der  bosnisch-hcrzcgowinischcn  Staatshalt- 
nen  stehenden  Eisenbahnen  haben  eine  Go- 
sammtlänge  von  033, o km  uud  76  cm  Spurweite, 
die  Zahl  der  Zugkilometer  hat  sich  um  23,7. 
die  der  Xctto-Tonnenkilometer  um  25, i%  ge- 
hoben. Auf  jede  Güterwagenachse  kam  1898 
eine  Nettolast  von  1,7»  t und  ein  Eigengewicht 
von  1,02  t und  jede  Achse  hat  13  6S2  Achskm 
geleistet. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

19(10.  Juni. 


Feber  die  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  durch  die  Provinzial- 

( Kommunal)  Verbände. 


Die  Frage  der  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  durch  die  Provinzial- 
(Kommunal-)  Verbände,  zuletzt  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1899. 
S.  357  ff.,  behandelt,  ist  auch  in  diesem 
Jahre  von  mehreren  Provinziallandtagen 
zum  Gegenstände  der  Beschlussfassung  ge- 
macht worden. 

Die  gefassten  Beschlüsse  werden  nach-  t 
stehend  veröffentlicht. 

IV.  Provinz  Pommern. 

(Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
8.  März  1900.) 

I 

1.  Der  Provinzialausschuss  wird  er-  | 
mächtigt,  aus  den  Mitteln  des  Kleinbahn- 
fonds an  bereits  im  Betriebe  betindliche  j 
Kleinbahnen  zur  Tilgung  von  Schulden, 
Erweiterung  des  Unternehmens  und  in  ge- 
eigneten Fällen  auch  zur  Abstossung  von 
Prioritäts  - Stammaktien  Amortisationsdar- 
lehen bis  zur  Höhe  von  >/<  des  zum  Bau 
und  zur  Ausrüstung  der  Kleinbahnen  ver- 
wendeten Kapitals  zu  gewähren,  wenn  der  1 
betreffende  Kreis  - Kommunalverband  für 
die  Verzinsung  und  Tilgung  des  Pürlehns 
selbstschuldnerische  Bürgschaft  übernimmt 
oder  das  Darlelm  zur  ersten  Stelle  in  das 
Bahngrundbuch  eingetragen  wird. 

Im  letzteren  Falle  ist  die  Sicherheit 
nur  dann  als  ausreichend  anzusehen,  wenn 
die  betreffende  Kleinbahngesellschaft  in 
jedem  der  letzten  zwei  vor  der  Darlehus- 
hergabe  abgeschlossenen  Betriebsjahr  aus 
dem  Betriebe  der  zu  verpfändenden  Bahn 
wenigstens  einen  derartigen  Uebersehuss 
erzielt  hat,  dass  daraus  ein  Darlehn  von 
der  doppelten  Höhe  des  zu  gewährenden 
mit  den  für  dieses  festzusetzenden  Zins- 
tmd  Tilgungsraten  hätte  verzinst  und  ge- 
tilgt werden  können  und  wenn  aus  den 
sonstigen  in  Betracht  zu  ziehenden  Um- 
ständen zu  schliessen  ist,  dass  die  Entwick- 
lung des  Kleinbahnuntemehmens  dauernd 
eine  günstige  bleiben  werde. 

2.  Die  Höhe  des  von  dem  Provinzial-  j 
ausschusse  festzusetzenden  Zins-  und 


Amortisationssatzes  muss  denjenigen  Sätzen 
entsprechen,  welche  der  Provinzialverband 
für  seine  Anleihen  zu  geben  hat. 


VII.  Provinz  Sarhnen. 

(Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
6.  Februar  1900.) 

Der  Provinzialausschuss  wird  ermäch- 
tigt. zur  Förderung  von  Kleinbahnunter- 
nehmungen innerhalb  der  Provinz  Sachsen 
einen  weiteren  Betrag  von  2 Millionen  Mark 
zu  verwenden. 

Die  dem  Provinzialausschusse  zu  be- 
zeichnetem  Zwecke  zur  Verfügung  gestellte 
Summe  beträgt  mithin  jetzt  6 Millionen  Mark. 


VIII.  Provinz  Sehlemwlg-Holitteln. 

(Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
28.  Februar  1900.) 

Das  bisherige  Kegulativ,  betreffend  die 
Bedingungen  für  die  Gewährung  einer  pro- 
vinziellen Unterstützung  des  Kleinbahn- 
wesens in  der  Provinz  Schleswig-Holstein 
mit  Ausnahme  de&  Kreises  Herzogthum 
Lauenburg,  vom  22.  Januar  1895  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  S.  362)  ist  für  Neu- 
bcwilligungen  durch  das  nachstehende  er- 
setzt. 

Regulativ, 

betreft'end 

die  Bedingungen  für  die  Betheiligung  der 
Provinz  bei  dem  Bau  von  Kleinbahnen  in  der 
Provinz  Schleswig -Holstein  mit  Ausnahme 
des  Kreises  Herzogthum  Lauenburg. 

§ 1- 

Der  Provinzialverband  der  Provinz 
Schleswig-Holstein  betheiligt  sich  an  dem 
Bau  von  Kleinbahnen  durch  Kommu- 
nalverbände in  der  Provinz  Schleswig- 
Holstein  mit  Ausnahme  des  Kreises  Herzog- 
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thum  Lauenburg  auf  Grund  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  über  Kleinbahnen  und 
Privat-Anschlussbahnen  unter  nachstehen- 
den Bedingungen. 

§ 2. 

Ueber  die  Betheiligung  der  Provinz 
entscheidet  der  Provinzial  1 and  tag  nach 
Prüfung  und  Begutachtung  der  Anträge  der 
Kommunalverbände  durch  den  Provinzial- 
ausschuss. 

Voraussetzung  jeder  Betheiligung  ist 
ein  im  Interesse  der  Aufschliessung  des 
Landes  anzuerkennendes  Verkehrsbedürf- 
niss  und  eine  dementsprechende  Feststel- 
lung der  Richtungslinie  der  Bahn. 

Die  Beschlussfassung  des  Provinzial- 
landtages kann  erst  erfolgen,  nachdem  die 
Kommunalverbände  nachgewiesen  haben, 
dass,  abgesehen  von  der  Beihilfe  des  Staates 
und  der  Provinz,  die  Mittel  für  den  Bau 
der  Bahnen  einschliesslich  der  Grund- 
erwerbskosten bereitgestellt  sind. 

§ 3. 

Die  Betheiligung  der  Provinz  erfolgt  I 
durch  Gewährung  eines  Darlehns  an  die 
Kommunalverbände  von  einein  Viertel  des 
vom  Provinzialausschuss  anerkannten 
Kostenanschlages,  ausschliesslich  der  von 
den  Kommunalverbänden  einseitig  zu  tra- 
genden Grunderwerbskosten,  Nutzungs- 
entschädigungen und  der  Kosten  der  über 
den  Zweck  der  Kleinbahn  hinaus- 
gehenden Hochbauten. 

Wird  der  Bau  unter  dem  anerkannten 
Kostenanschlag  ausgeführt,  so  wird  das 
eine  Viertel  nur  nach  den  wirklich  veraus- 
gabten Kosten  festgesetzt. 

§ 4. 

Das  seitens  der  Provinz  gewährte  Dar- 
lehn wird  dergestalt  getilgt,  dass  die  Lei- 
stung der  Provinz  einem  endgiltigen 
Verlust  in  Höhe  von  einem  Achtel  der  im 
§ 3 genannten  Kosten  entspricht. 

Der  Beginn,  die  Höchstdauer  der  Til- 
gung und  der  hiernach  zu  entrichtende 
Tilgungsbetrag  wird  vom  Provinzialaus- 
schuss mit  dem  Kommunalverhande  ver- 
einbart. 

Falls  das  Unternehmen  Ueberschüsse 
gewährt,  so  soll  der  Kommunalverband  be- 
rechtigt sein,  von  deren  Betrage  nach  Be- 
friedigung des  Staates  den  an  die  Provinz 
zu  zahlenden  jährlichen  Tilgungsbetrag  und 
von  seiner  nach  § 3 zu  berechnenden  Be- 
theiligung 1%  abzuziehen;  der  Rest  der 


Ueberschüsse  wird  sodann  im  Verhältniss 
des  Darlehns  der  Provinz  zur  Betheiligung 
des  Kommunalverbandes  unter  beide  ver- 
theilt. Die  Gewinnbetheiligung  der  Provinz 
hört  nach  vollendeter  Tilgung  des  Dar- 
lehns auf. 

§ &• 

Bauliche  Anlagen  und  sonstige  Einrich- 
tungen an  der  Bahn,  welche  über  die- 
jenigen des  ursprünglich  festge- 
stellten Planes  und  Kostenanschlages 
hinausgehen,  bedürfen  der  Zustimmung  des 
Provinzialausschusses,  sofern  die  Rentabili- 
tät des  ganzen  Unternehmens  nach  Ansicht 
des  Provinzialausschusses  dadurch  beein- 
trächtigt wird. 

Das  Bahngrundbuch  darf  vor  Ablaut' 
der  Tilgung  (§  4)  ohne  Zustimmung  des 
Provinzialausschusses  nicht  belastet  werden. 

§ 6. 

Für  den  Fall  der  Nichtbetheiligung  des 
Staates  an  dem  Gewinn  des  Unternehmens, 
treten  folgende  Bestimmungen  ein: 

Wenn  der  Kommunalverband  den  Bau 
oder  den  Betrieb  der  Bahn  oder  beides 
einem  Uebemehmer  überlassen  will,  so  be- 
dürfen die  mit  demselben  abzuschliesseu- 
den  Verträge  der  Zustimmung  des  Pro- 
vinzialausschusses. Sowohl  in  dem  Fall, 
dass  der  Kommunalverband  den  Betrieb 
der  Bahn  selbst  übernimmt,  als  auch  dann, 
wenn  er  denselben  einem  Uebemehmer 
überlässt,  sind  die  Tarife  dem  Provinzial- 
ausschuss zu  unterbreiten,  ohne  dessen  Zu- 
stimmung sie  nicht  eingeführt  werden 
dürfen.  Nach  Ablauf  der  ersten  fünf  Be- 
triebsjahre unterliegt  auch  die  Abänderung 
des  Tarifs  dieser  Zustimmung. 

§ 7. 

Die  jährlichen  Rechnungsabschlüsse  hat 
der  Kommunalverband  dem  Provinzialaus- 
schuss vorzulegen. 

§ 8. 

In  jedem  einzelnen  Falle,  in  welchem 
der  Provinziallandtag  die  Betheiligung  der 
Provinz  an  einem  Bahnbau  beschlossen 
haben  wird,  sind  die  näheren  Feststellun- 
gen für  die  Ausführung  bezw.  Anwendung 
der  in  den  vorhergehenden  Paragraphen 
enthaltenen  Bestimmungen  von  dem  Pro- 
vinzialausschuss zu  treffen. 

8 9- 

Dies  Regulativ  tritt  mit  dem  1.  April 
1900  für  die  Zeit  bis  zum  1.  April  1905  in 
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Kraft.  Für  Neubewilligungen  wird  das  Re-  > 
gulativ  vom  22.  Januar  1895  aufgehoben. 


II.  Provinz  Hannover. 

Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
Februar  1900. 

Die  vom  Provinziallandtug  im  Februar 
1894.  am  11.  Februar  1895  und  7.  Februar 
1896  gefassten  Beschlüsse,  betreffend  die 
Förderung  von  Kleinbahnen  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1894,  S.  217,  1895.  S.  365, 
1896.  S.  354)  sind  abgeändert  worden  und 
lauten  jetzt  folgendermassen : 

i.  ! 

Der  Provinzialausschuss  ist  ermächtigt,  j 
die  Bedingungen  für  die  Mitbenutzung  der 
Chausseen  zur  Anlage  von  Kleinbahnen 
festzustellen  und  auf  Grund  derselben  die 
Herstellung  von  Kleinbahnen  auf  den  i 
Chausseen  zu  gestatten. 

II. 

Der  Provinzialausschuss  ist  ermächtigt,  • 
unter  Beachtung  folgender  Bestimmungen 
die  Vorarbeiten  für  den  Bau  von  Klein- 
bahnen durch  die  Organe  der  Provinzial-  j 
Verwaltung  auf  theilweise  Kosten  des  Pro- 
vinzialverbandes in  dem  Umfange  her- 
steilen zu  lassen,  wie  solche  nach  § 5 des 
Kleinbahngesetzes  (Ges.-S.  1892,8.  225)  und 
d*-r  dazu  ergangenen  Ausführungsbestim- 
mungen mit  dem  Antrag  auf  Genehmi-  > 
gung  der  Kleinbahnanlage  vorgelegt  wer- 
den müssen: 

a)  Der  Antrag  auf  Ausführung  solcher 
Vorarbeiten  ist  an  das  Landesdirek-  i 
torium  zu  richten,  welches  denselben  i 
nach  weiterer  Instruktion  dem  Pro- 
vinzialaussehusse  zur  Beschlussnahme 
vorzulegen  hat.  Beschliesst  der  Pro- 
vinzialausschuss Ablehnung  des  An- 
trages, so  ist  gegen  diesen  Beschluss 
Beschwerde  an  den  Provinziallandtag 
zulässig.  Dem  Anträge  darf  regel-  j 
massig  nur  stattgegeben  werden,  nach- 
dem festgestellt  ist,  dass  die  königl. 
Staatsregierung  die  Bahnanlage  ihrer- 
seits herzustellen  nicht  gewillt  ist. 

b)  Der  Antrag  soll  enthalten: 

1.  die  generelle  Bezeichnung  der  Bahn-  1 
anlage  mit  Anfang  und  Endpunkt; 

2.  die  generelle  Richtungslinie  unter 
Angabe  der  zu  berührenden  grösse-  | 
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ren  Orte,  landwirtschaftlichen  und 
industriellen  Betriebe  u.  s.  w.; 

3.  den  Bauunternehmer  (Kreise,  Ge- 
meinden, Private  und  Gesellschaften 
u.  s.  w.); 

4.  den  Hauptzweck  der  Anlage  (Güter-, 
Personentransport  oder  beides); 

5.  den  mutmasslichen  Umfang  der 
Rentabilität  (Verzinsung,  Anlage- 
kapital); 

6.  eine  generelle  Ueberschlagung  der 
Anlagekosten; 

7.  die  in  Aussicht  genommene  Spur- 
weite; 

8.  wie  die  Mittel  für  den  Bau  und  Be- 
trieb, soweit  sie  nicht  vom  Pro- 
vinzialverbande  dargeliehen  wer- 
den. beschafft  werden  sollen; 

9.  wie  der  Betrieb  der  Bahn  einge- 
richtet werden  soll  (Selbstbetrieb 
des  Unternehmers,  Verpachtung  des 
Betriebes  u.  s.  w.). 

c)  Der  Provinzialausschuss  stellt  dann 
die  Bedingungen  fest,  unter  denen  die 
Organe  der  Provinzialverwaltung  die 
Vorarbeiten  auszuführen  haben.  Die 
Vorarbeiten  bleiben  so  lange  Eigen- 
thum der  Provinzialverwaltung,  bis 
das  Unternehmen  realisirt  ist.  Die 
Antragsteller  sind  verpflichtet,  die 
halben,  durch  die  Vorarbeiten  er- 
wachsenen Kosten  bis  zum  Höchst- 
befrage von  50  M für  das  Kilometer 
zu  erstatten.  Die  obere  Leitung  der 
Vorarbeiten  durch  das  Landesdirek- 
torium  und  dessen  höhere  Baubeamten 
einschliesslich  der  beim  Landesdirek- 
torium erwachsenen  Reisekosten  er- 
folgt kostenlos. 

III. 

Der  Provinzialausschuss  ist  ermächtigt: 

a)  auf  Antrag  von  Unternehmern  von 
Kleinbahnanlagcn  — Kreise,  Gemein- 
den, Private  und  Gesellschaften  u.  s.  w. 
— auf  Kosten  der  Unternehmer  die- 
sen die  zur  Bauausführung  und  Inbe- 
triebsetzung der  Bahnanlage  erforder- 
lichen Techniker  zu  überlassen,  auch 
die  sämmtlichen  technischen  Unter- 
lagen — Zeichnungen,  Lieferungsver- 
träge u.  s.  w.  — für  den  Bau  und  Be- 
trieb hersteilen  und  die  Bauausfüh- 
rung und  den  Betrieb  überwachen  zu 
lassen ; 

b)  zu  dem  Zwecke  geeignete  Techniker 
und  das  nothwendige  Büreaupersonal 
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nach  Bedarf  kommissarisch  anzu- 
nehmen: 


c)  für  die  obere  Leitung  dieser  Arbeiten  i 
einen  mit  dem  Kleinbahnwcsen  ver- 
trauten höheren  Techniker  unter  Bei- 
legung des  für  denselben  im  Haus- 
haltsplan ausgeworfenen  Gehalts  u.s.w. 
mit  berathender  Stimme  als  Provinzial- 
beamten beim  Landesdirektorium  an-  | 
zustellen. 

IV. 

Bauunternehmern  von  Kleinbahnen 
(Kreisen,  Gemeinden,  Privaten  und  Gesell- 
schaften u.  s.  w.)  kann,  wenn  dieselben  die 
Genehmigung  zu  einer  Kleinbahnanlage 
verlangt  haben  und  danach  der  für  den  j 
Bau  und  Betrieb  der  Bahn  erforderliche 
Kostenaufwand  feststeht,  seitens  der  Pro- 
vinzialverwaltung bis  zu  2/s  des  gesammten  ; 
Bau-  und  Betriebskapitals  unter  folgenden 
Bedingungen  dargeliehen  werden: 

1.  Das  Baukapital  wird  unkündbar,  je- 
doch gegen  Verzinsung  und  Amorti- 
sation und  gegen  genügende  Sicher- 
stellung dem  Unternehmer  vom  Pro- 
vinzialverbande  geliehen. 

2.  Für  das  Darlehn  sind  Zinsen  zu  zah-  i 
len,  deren  Betrag  l/»°/o  hinter  dem 
Zinsfusse  der  betreffenden  Eisenbalm- 
anleihe  der  Provinz  zurückbleibt. 
Auch  ist  das  Darlehn  mindestens 
eben  so  stark,  wie  die  betreffende 
Eisenbahnanleihe  zu  tilgen.  Zins-  und 
Tilgungszahlungen  sind  halbjährlich 
postnumerando  fällig.  Die  Zinsen  des 
Kapitalabtrages  wachsen  der  Amorti- 
sation zu.  Ergiebt  jedoch  der  Betrieb 
nach  Abrechnung  der  Beträge  für 
Verzinsung  und  Amortisation  einen 
Reinertrag,  so  ist  dieser  zur  Erhöhung 
der  zu  zahlenden  Zinsen  und  zwar  bis 
zu  demjenigen  Zinsfusse  zu  verwen- 
den, welchen  die  Provinz  selbst  für 
ihre  betreffende  Eisenbahnanleihe  zu 
zahlen  hat. 

Ergiebt  sich  nach  Erhöhung  der 
Zinsen  bis  zu  diesem  Betrage  noch 
ein  weiterer  Ueberschuss,  so  ist  sol- 
cher zur  Hälfte  behufs  rascherer 
Amortisation  der  Schuld  an  die  Pro- 
vinz einzuzahlen. 

Hat  ein  Kreis  mehrere  Kleinbahnen 
gebaut,  so  kommen  die  vorstehend 
wegen  Erhöhung  der  Zinsen  und  der 
Amortisationsraten  getroffenen  Be- 
stimmungen nur  dann  zur  Anwendung, 


wenn  aus  dem  Betriebe  dieser  mehre- 
ren Bahnen  zusammengenommen  ein 
Reinertrag  erzielt  ist. 

3.  Die  Amortisation  beginnt  in  der  Regel 
mit  der  Inbetriebsetzung  der  Bahn- 
anlage.  Der  Provinzialausschuss  kann 
in  besonderen  Fällen  die  Amortisation 
auf  einen  späteren  Zeitraum  hinaus- 
schieben. 

4.  Der  Unternehmer  ist  zu  verpflichten, 
angemessene  Fonds  zur  Bestreitung 
der  Kosten  für  die  künftige  Erneue- 
rung des  Oberbaues,  der  Betriebs- 
mittel und  der  sonstigen  periodisch 
nothwendig  werdenden  Beschaffungen 
nach  Massgabe  der  von  dem  Provin- 
zialausschuss im  einzelnen  Falle  zu 
treffenden  Bestimmungen  anzusam- 
meln. 

5.  Der  Unternehmer  muss  alljährlich  die 
Rechnungsausweise,  Betriebsübersich- 
ten, Verwaltungsberichte  u.  s.  w.  der 
Provinzialverwaltung  vorlegen  und 
derselben  jederzeit  Einsicht  in  die  ge- 
8ammte  Verwaltung,  namentlich  auch 
des  Erneuerungsfonds  gestatten.  Auch 
kann  sich  die  Provinzialverwaltung 
die  Zustimmung  zu  der  Art  der  Bau- 
ausführung und  zur  Einrichtung  des 
Betriebes,  soweit  hierdurch  das  öffent- 
liche Verkehrsinteresse  und  die  Renta- 
bilität des  Unternehmens  beeinflusst 
wird,  Vorbehalten. 

6.  Ueber  den  Antrag  auf  Bewilligung 
des  Darlehns  beschliesst  der  Provin- 
zialausschuss, gegen  dessen  ablehnen- 
den Beschluss  Beschwerde  an  den 
Provinziallandtag  zulässig  ist. 

7.  Der  Provinzialausschuss  legt  dem 
Landtag  alljährlich  eine  Uebersicht 
vor,  aus  welcher  die  ausgeliehenen 
Kapitalbeträge  und  die  für  ausge- 
führte Vorarbeit(;n  erwachsenen  Kosten 
und  die  Empfänger  der  Darlehen  er- 
sichtlich sind. 

8.  Die  Ausgaben,  welche  dem  Provitizial- 
verbande  durch  Gewährung  solcher 
Darlehen  bezw.  Ausführung  von  Vor- 
arbeiten u.  s.  w.  erwachsen,  sind  all- 
jährlich im  Budget  in  Ausgabe  zu 
stellen. 

V. 

Der  Provinzialausschuss  ist  ermächtigt: 
Unternehmern  von  Kleinbahnen,  denen 
nach  Massgabe  der  Bestimmungen  unter  IV 
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VII.  Jab 
.Toni  1! 


Unterirdische  Stromzuführung  mit  Theilieiterbctrieb 


u.  s.  w. 


eben  ein  Theil  des  gesammten  Bau-  und 
Betriebskapitals  gewährt  ist,  gegen  aus- 
reichende Sicherheit  auch  den  Rest  des 
Bau-  und  Betriebskapitals  unkündbar  als 
Amortisationsdarlehn  zu  demjenigen  Zins- 
fusse  zu  gewähren,  welchen  der  Provinzial- 
verband für  seine  Eisenbahnanleihen  zahlt. 


Wesentliche  Abänderungen  sind  bei 
III  a.  IV*  und  IV4  erfolgt.  Sie  betreffen 
die  Ueberlassung  von  Technikern  an  Unter- 
nehmer von  Kleinbahnen,  regeln  die  Ver- 
zinsung der  gewährten  Darlehen  anderweit 
und  räumen  endlich  der  Provinzialverwal- 
tung mit  Rücksicht  auf  ihre  finanziellen 
Leistungen  einen  weitergehenden  Einfluss 


auf  die  Art  der  Bauausführung  und  die 
Leitung  des  Betriebes  ein. 

Der  Provinziallandtag  hat  fcnier  im  Fe- 
bruar 1900  beschlossen,  zur  weiteren  Unter- 
stützung des  Baues  von  Kleinbahnen  eine 
mit  höchstens  4%  verzinsliche  und  mit 
1 °/0  sowie  den  zuwachsenden  Zinsen  zu 
tilgende  Anleihe  von  10  000  000  M zu  Lasten 
des  Provinzialverbandes  nach  Bedarf  auf- 
zunehmen. 

Es  ist  dies  mit  Rücksicht  darauf  ge- 
schehen, dass  über  die  bisher  zu  demselben 
Zwecke  aufgenominene  Anleihe  von  ins- 
gesammt  16  Millionen  Mark  bereits  verfügt 
worden  ist,  Mittel  zur  Unterstützung  von 
Kleinbahnen  also  zur  Zeit  nicht  vorhan- 
den sind. 


Unterirdische  Stromzufiihrnng  mit  Theilleiterbetrieb 
der  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  vormals  Schlickert  & Co.  in  Nürnberg. 

Von 


G.  Paul,  Nürnberg. 


Ein  Haupttheil  bei  elektromagneti- 
schen Theilleitersystemen  ist  der  Stromab- 
nehmer, auf  dessen  konstruktive  Ausbil- 
dung grosse  Sorgfalt  zu  verwenden  ist, 
damit  er  unter  allen  Verhältnissen  ge- 
räuschlos und  sicher  arbeitet,  bei  möglichst 
geringer  Abnutzung  und  Unterhaltung. 

Die  Konstruktion  des  Stromabnehmers 
muss  äusserst  einfach  sein  und  sich  leicht 
an  jeder  vorhandenen  Wagenart  anbringen 
lassen,  ohne  dass  grosse  Umänderungen 
für  den  Einbau  an  dem  Wagen  vorgenom- 
men werden  müssen,  falls  eine  vorhandene 
Strecke  für  unterirdische  Stromzuführung 
eingerichtet  werden  soll. 

Demgemäss  besteht  der  unter  dem 
Wagen  befindliche  Stromabnehmer  bei  der 
Münchener  Anordnung  aus  einer  federnd 
aufgehängten  Gelenkkette  oder  einer 
Metallbürste,  die  gegen  den  Wagen  gut 
isolirt  ist.  Infolge  der  federnden  Auf- 
hängung der  Kette  und  der  Elastizität 
der  Stahlbürsten  wirkt  der  Stromabnehmer 
durchaus  sicher  und  ohne  jedes  Geräusch 
und  unterliegt  vermöge  der  grossen  Ge- 
lenkigkeit nur  einer  sehr  geringen  Ab- 
nutzung. 

*)  8.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  Heft  5.  8.  301. 
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Damit  der  Stromabnehmer  beimUeber- 
fahren  von  Gleiskreuzungen  und  Weichen 
nicht  mit  den  kreuzenden  Schienen  in 
Berührung  kommt  und  Kurzschluss  verur- 
sacht, werden  an  den  gefährdeten  Gleis- 
! punkten  zwischen  die  Strassenkontakte 
: sogenannte  Blindkontakte,  die  nicht  mit 
Kabel  verbunden  sind,  eingesetzt,  so  dass 
also  die  Entfernung  von  einem  Strassen- 
kontakt  zum  anderen  nur  sehr  gering  ist, 
der  Stromabnehmer  also  stets  unterstützt 
ist  und  niemals  auf  die  Schienen  herunter- 
klappen und  Kurzschluss  verursachen  kann. 

Die  Abb.  XI,  XII,  XIII  und  XIV  ver- 
anschaulichen den  Einbau  der  Stromab- 
nehmer (Gelenkkette  und  Metallbürste)  an 
den  Münchener  Wagen.  Die  Abb.  XV  zeigt 
das  Wagenschaltungsschema  mit  der  Strom- 
abnehmervorrichtung  in  Verbindung  mit 
der  Leitungsanlage  (Kontaktknöpfe  und 
der  zugehörigen  Schalter).  Aus  der  Zeich- 
nung ist  ohne  weiteres  ersichtlich,  in 
welcher  Weise  der  Stromverlauf  erfolgt 
bei  Inbetriebsetzung  des  Wagens  oder  bei 
dem  Ucbergang  von  der  oberirdischen 
nach  der  unterirdischen  Leitung. 

Bezüglich  des  Stromverbrauchs  bei 
unterirdischen  Stromzuführungen  mit  The.il- 
I eitern  sind  bis  jetzt  noch  keine  be- 
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stimmten  Angaben  gemacht  worden 
und  gehen  in  diesem  Punkte  die  Mei- 
nungen weit  auseinander,  wenigstens, 


eigenem  Bahnkörper,  inFabrikgrundstücken 
und  können  demzufolge  nicht  in  Betracht 
gezogen  werden. 


Abb  XI. 


Abb.  XII 


wenn  es  sich  um  eine  Strecke  im  öffent- 
lichen Betrieb  handelt.  Die  Angaben,  die 
seither  vereinzelt  gemacht  wurden,  bezo- 
gen sich  einzig  und  allein  nur  auf  vorüber- 
gehende Versuche,  auf  Bahnstrecken  mit 


Es  sind  gelegentlich  der  Versuchs- 
fahrten in  München,  die  zwar  täglich,  aber 
allerdings  nur  leider  in  beschränktem 
Masse  vorgenommen  werden  durften, 
Diagramme  aufgenommen  worden,  die 


Digitized  by  Google 


Unterirdische  Stromzuführung  mit  Theilleiterbetrieb  u.  s.  w. 


335 


VIL  Jahrgang. 
Juni  1900. 


1 


selbst  bei  der  verhiiltnissmüssig  kurzen 
Fahrzeit  doch  einen  Massstab  bieten 
dürften  für  Stromverbrauch  und  Stroment- 


Durch  die  Aufzeichnungen  und  ange- 
stellten  Ermittlungen  hat  sich  ergeben, 
dass  der  Stromverbrauch  der  Wagen  für 


Weichlingen  bei  solchem  Stromzuführungs- 
systeme. 

Bezüglich  des  Stromverbrauchs  sind 
fortlaufende  Untersuchungen  angestellt 
worden  während  der  einzelnen  Jahreszeiten 
bei  den  verschiedensten  Witterungsver- 
hältnissen 


die  unterirdische  Stroinzuführung  gegen 
den  Verbrauch  der  Oberleitung  nur  un- 
merklich  grosser  ist  bei  den  ungünstigen 
Witterungsverhältnissen  im  Winter,  wenn 
Salzstreuung  erfolgt.  Zu  allen  übrigen 
Zeiten  ist  der  Stromverbrauch  derselbe 
wie  bei  oberirdischer  Leitung.  — Die  Ver- 
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Sachsergebnisse  über  den  Stromverbrauch 
sollen  später  noch  veröffentlicht  werden. 
Dass  der  Stromverbrauch  beim  An- 


in welcher  Weise  er  den  Wagen- Regulator 
bedient.  Die  Firma  Schuekert  Co. 
hat  in  weiterer  Durcharbeitung  dos  Systems 


fahren  ganz  verschieden  sein  kann,  selbst 
unter  gleichbleibenden  Verhältnissen  auf 
ein-  und  derselben  Strecke  bei  ein-  und 
demselben  Wagen  und  unter  gleichen 
Witterungsverhältnissen,  bedarf  wohl  keiner 
Erwähnung,  wenn  man  berücksichtigt,  dass 
es  lediglich  auf  den  Wagenführer  ankommt, 


die  Bauart  der  Schalter  noch  dadurch  ver- 
einfacht. dass  sie  die  die  Fahrtrichtung 
bestimmenden  Bcwegungsracrhanismen 
mit  ihren  Kontakten,  die  nur  selten  in  Ge- 
brauch kommen,  von  den  einzelnen  Schal- 
tern getrennt  hat  und  für  eine  Gruppe  von 
Tlieillcitern  je  30  Stück  für  einen  Ver- 
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theilungskasten  in  einen  Gruppenschalter 
vereinigte.  Dieser  Gruppenschalter  macht 
nur  eine  kleine*  drehende  Bewegung  für 
die  Aus-  oder  Einschaltung  der  Kontakte, 
wenn  die  Fahrtrichtung  gewechselt  werden 
soll. 

Jeder,  der  mit  dem  Strassenbahnbetrieb 
bekannt  ist,  weiss,  dass  ein  Rückwärts- 
fahren in  der  Strasse  'zu  den  Seltenheiten 


kann  als  der,  wenn  der  Wagen  aus  irgend 
welchem  Grunde  in  ein  nicht  für  die  Fahrt- 
richtung vorgesehenes  Gleis  einfährt 
oder  überhaupt  nicht  in  eine  Weiche  ein- 
faliren  kann.  Mit  anderen  Worten,  ein 
Fahrtrichtungswechsel  kommt  fast  einzig 
und  allein  bei  Weichen  vor. 

Aus  diesem  Grunde  ist  für  das  verein- 
fachte System  ein  Umschalter  vorgesehen, 


gehört  und  nur  auf  kurze  Strecken  sich 
beschränkt,  abgesehen  davon,  dass  das 
Rückwärtsfahren  in  einer  belebten 
Strasse  sehr  vorsichtig  geschehen  muss, 
zumal  wenn  Anhängewagen  sich  am  Motor- 
wagen betinden.  Es  kommt  also  nicht 
darauf  an,  ob  die  Rückwärtsfahrt  geringe 
Zeit  mehr  beansprucht,  die  Hauptsache  ist 
nur,  dass  man  einen  Fahrtrichtungswechsel 
vornehmen  kann. 

Tritt  man  der  Frage  näher:  Wann  wird 
rückwärts  gefahren?  so  muss  man  sagen, 
dass  kaum  ein  anderer  Fall  eintreten 


der  von  Hand  bedient  und  in  eine  Säule 
eingebaut  wird,  in  der  gleichzeitig  auch  der 
für  einen  Vertheilungskasten  erforderliche 
Starkstromausschalter  untergebracht  ist. 

Die  Säule  wird  in  der  Nähe  einer  jeden 
Weiche  dicht  an  der  Bordschwelle  des 
Bürgersteigs  aufgestellt,  damit  der  Schaff- 
ner, der  ohnehin  schon  den  Wagen  ver- 
lassen muss,  zur  Weichenstellung  mit 
einem  Schlüssel  den  Umschalter  be- 
dienen kann,  eine  Arbeit,  die  nicht  mehr 
Zeit  beansprucht,  als  wenn  er  die  lvontakt- 
stangc  bei  einer  oberirdischen  Stromzu- 
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führung  von  einem  Fahrdraht  zum  andern 
überlegt,  wie  es  vielfach  der  Fall  ist,  wenn 
Luftweichen  zwischen  zwei  parallelen 
Strecken  nicht  eingebaut  sind , und  der 
Wagen  von  einem  nach  dem  anderen 
Gleise  übergefiihrt  werden  soll. 

Es  soll  hier  noch  hervorgehoben 
werden,  dass  durch  die  eben  beschriebene 


Abb  XVI 


Einrichtung  für  das  Rückwärtsfahren  in 
keiner  Weise  das  momentane  Rückstrom- 
geben beeinträchtigt  wird. 

Es  kann,  wie  aus  der  Schaltung  er- 
sichtlich ist,  jeden  Augenblick  Rückstrom 
gegeben  werden,  ohne  irgend  welche  be- 


Abb  XVII 


sonderen  Handgriffe  als  solche,  wie  sie 
sonst  üblich  sind. 

Diese  vereinfachte  Konstruktion  der 
Schalter  lässt  das  Eintreten  von 
Schäden  ausgeschlossen  erscheinen,  zumal 
wenn  man  bedenkt,  dass  an  denselben  »1er 
einzige  sich  abnutzend»“  Theil  die  drehende 
Achse  ist.  und  deren  Umdrehungsweg  nur 
1,5  mm  beträgt. 

Ein  Wrschleiss  konnte  denn  auch  bis 
jetzt  noch  nicht  festgestellt  werden,  »>b- 
schou  seit  8 Monaten  solche  Schalter 
bei  der  Versuchsbahn  in  Nürnberg  einge- 


baut sind  und  mit  derselben  täglich  etwa 
800  Fahrten  ausgeführt  werden. 

Auf  alle  Fälle  sind  diese  einfachen 
Schalter  denen  des  Münchener  Syste 


Abb.  XVIII. 


Abb.  XIX. 


Abb.  XX. 

vorzuziehen.  Die  Einfachheit  schliesst 
jeden  Schaden  und  daher  auch  jede  Aus- 
besserung aus  und  überwiegt  selbst  den 
Vortheil,  wenn  man  es  so  nennen  will 
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Abh.  XXL 


dass  man  mit  jenen  in  allen  Wagenstel- 
lungen einen  Fahrtriebtungsweehsel  vor- 
nehmen kann,  ohne  eine  besondere  Um- 
Schaltevorrichtung.  Abb.  XVI  zeigt  den 
Schalter  in  seine  einzelne  Theile  zerlegt, 
und  Abb.  XVII  mit  dem  einzigen  für  die 
Fahrt  erforderlichen  Kontakt,  während  bei 
dem  in  Abb.  XVIII  dargestellten  Schalter 
noch  einige  Nebenkontakte  angebracht 
sind,  die  nicht  für  den  Betrieb,  sondern 
nur  für  die  Sicherheitsvorrichtungen  in 
Betracht  kommen. 

Abb.  XX  zeigt  zwei  Kohlenkontakte 
nach  8monatiger  Betriebszeit,  nachdem 
sie  etwa  300  mal  täglich  in  Wirkung  waren. 
Abb.  XIX  zeigt  zwei  Kohlenkontakte  der 
Münchener  Probestrecke,  und  Abb.  XXI 
veranschaulicht  einen  Gruppenschalter  für 
30  Schalter. 

In  der  Ausführung  sind,  wie  in  Abb. 
XXII  dargestellt  ist.  die  zu  einem  Schalter 
gehörigen  4 Elektromagneten  a,  a\  b,  b', 
c,  c',  d,  d\  so  angeordnet,  dass  ihre  Mittel- 


Abb  XXII.  Vorderansicht 


punkte  ein  Viereck  bilden,  so  dass  je  zwei 
Magnetspulen  sich  diagonal  gegenüber- 
stehen. Die  Eisenkerne  a',  b',  c\  d'  der 
Elektromagnete  sind  unter  sich  durch  eine 
Eisenplatte  p,  die  entweder  viereckig  sein 
oder  jede  beliebige  Form  haben  kann, 
mechanisch  und  mithin  auch  leitend  ver- 
bunden. Der  Anker  a hat  seinen  Dreh- 
punkt im  Lager  x,  welches  im  Mittelpunkt 
der  vierMagnetkerae  angeordnet  ist,  so  dass 
die  Drehrichtung  sowohl  nach  den  Magnet- 
kernen a',  d*,  als  auch  nach  den  Magnet- 
kernen b‘,  c'  erfolgen  kann.  Erstere 
Drehrichtung  bedingt  die  Ausschaltung, 
letztere  die  Einschaltung.  Damit  nun  ein 
Ausschalten  unter  Strom  erfolgen  kann, 
und  die  beiden  Kontakte  e und  f von 
einander  getrennt  werden  können,  wodurch 
der  Anker  a sich  an  die  Magnetkerne  a' 
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und  d'  anlegen  kann  (Ruhelage),  ist  eine  * 
Einrichtung  getroffen,  die  ermöglicht,  dass 
die  beiden  Magnetspulen  b und  c vor  dem 
Ausschalten  erst  kurz  geschlossen  und 
demzufolge  die  Eisenkerne  b*  und  c'  ent- 
magnetisirt  werden,  bevor  der  Anker  a 
von  den  beiden  Magnetspulen  a und  d 
angezogen  wird.  Die  Kurzschlussvorrich- 
tung für  die  beiden  Spulen  c und  b be- 
steht aus  einem  Hebel  g,  der  durch  ein 
Chamier  beweglich  und  um  den  Punkt  h 
drehbar  ist.  Auf  dem  Hebel  g ist  ein 
Eisenkern  i befestigt,  der  von  dem  Magnet- 
kern d'  zwecks  Kurzschliessung  der 
Magnetspulen  b und  c durch  die  beiden 
Kontakte  k und  1 angezogen  wird. 

Zum  Schlüsse  soll  eine  Beschreibung 
über  die  Wirkungsweise  der  neuen  Schal- 
tung gegeben  werden.  Bei  dieser  be- 
stehen, wie  Abb.  XXIII  zeigt,  die  Schalter 
aus  einem  Kontakthebel  7 — 12  zum 
Anschluss  des  Theilleiters  an  die  Speise- 
leitung 31  und  zwei  Spulen,  deren  eine 
13—18  das  Anziehen,  die  andere  19-24 
bezw.  25—30  das  Abziehen  des  Kontakt- 
hebels bewirkt.  Die  Spulen  sind  hierbei 
in  der  "Weise  geschaltet,  dass  die  Anzugs- 
spule jedes  Theilleiters  mit  den  Abzugs-  l 
spulen  der  beiden  benachbarten  Relais  ver- 
bunden ist.  Jede  Abzugsspule  besitzt 
doppelte  Wicklung,  wovon  die  eine  19—24  i 
mit  der  Anzugsspule  des  vorwärts  liegen- 
den, die  andere  25—30  mit  der  Anzugs- 
spule des  rückwärts  liegenden  Relais  in 
Verbindung  steht.  So  ist  beispielsweise 
die  Anzugsspule  16  des  Theilleiters  4 mit 
der  oberen  bezw.  unteren  Abzugsspule  23 
bezw.  26  der  benachbarten  Theilleiter  3 
und  5 verbunden,  andererseits  die  obere 
Abzugsspule  22  des  Theilleiters  4 mit  der 
Anzugsspule  16  des  vorausliegenden  Theil- 
leiters 3,  die  untere  Abzugsspule  28  mit 
der  Anzugsspule  17  des  rückwärts  liegenden 
Theilleiters  verbunden.  Die  Wicklungen 
der  Abzugsspulen  endigen  andererseits 
gruppenweise  in  symmetrisch  zu  einander 
angeordneten  Kontakten  32,  33  bezw.  84, 
35,  die  von  einem,  sämmtliche  Kontakte 
der  einen  oder  anderen  Seite  beein- 
flussenden Hebel  36,  37  geschlossen  werden 
können,  der  von  einer  annähernd  am 
Ende  der  Relaisgruppe  befindlichen  Elektro- 
magnetspule 38— 41  im  Sinne  der  jeweiligen 
Fahrtrichtung  umgelegt  wird. 

Der  Arbeitsgang  der  vorbeschriebenen 
Schaltung  ist  nun  folgender: 

Unter  der  Annahme,  dass  sich  die 
Stromabnehmervorrichtung  42  des  Wagens 
auf  dem  Kontaktknopf  5 befinde  und  die 


Fahrt  in  der  Pfeilrichtung  angetreten 
werden  soll,  fliesst  der  beim  erstmaligen 
Anfahren  in  bekannter  Weise  benutzte 
Strom  einer  im  Wagen  mitgeführten 
Sammlerbatterie  durch  die  Stromabnehmer- 
schiene42,  den  Kontaktknopf 5,  dieWicklung 
17,  Wicklung  24  und  über  den  zugehörigen 
Kontakt  von  35  durch  den  Stromschluss- 
hebel 37  zur  Schienenrückleitung  bezw. 
zur  Erde.  Die  Elektromagnetspule  17  zieht 
hierbei  den  Kontakthebel  11  an  und 
schliesst  dadurch  die  Speiseleitung  31  an 
den  Theilleiter  5 an,  so  dass  die  Fahrt  des 
Wagens  in  der  Pfeilrichtung  vor  sich  gehen 
kann. 

Das  weitere  Spiel  des  Relais  vollzieht 
sich  nun  in  der  Weise,  dass  das  jeweils  in 
der  Fahrtrichtung  vorausliegende  Relais 
beim  Berühren  des  zugehörigen  Strassen- 
kontaktes  durch  die  Strotnabnehtnerschiene 
erregt  wird  und  den  Stromschluss  bewirkt, 
während  die  Abzugsspule  des  vom  Strom- 
abnehmer noch  berührten  und  vom  Wagen 
noch  gedeckten  Theilleiters,  die  von  einem 
Theilstrom  des  vorausliegenden  Apparats 
durchflossen  wird,  den  Kontakthebel  ab- 
zieht und  den  Theilleiter  abschaltet.  Hier- 
bei ist  zu  bemerken,  dass  die  Gruppen- 
schalthebel 86,  37  bei  der  angenommenen 
Fahrtrichtung  nach  rechts  umgelegt  sind 
bezw.  die  Kontakte  33,  35  berühren;  die 
Umlegung  erfolgt  hierbei  selbstthätig  und 
zwar  ganz  gleichgiltig,  in  welcher  Rich- 
tung sich  die  Wagen  bewegen,  sobald  die 
Kontaktschiene  den  letzten  zu  einer  Gruppe 
gehörigen  Theilleiter,  der  mit  dein 
Endrelais  der  betreffenden  Gruppe  in  Ver- 
bindung steht,  berührt  hat. 

Angenommen,  der  Wagen  stehe  mit 
seiner  Stromabnehmerschiene  auf  Kontakt  5 
und  bewege  sich  in  der  Pfeilrichtung  nach 
links,  so  wird  bei  Berührung  des  Kontakt- 
knopfes 4 infolge  Stromschlusses  der 
Gruppenschalthebel  86  bereits  umgelegt, 
wobei  jedoch  der  Strom  noch  durch  den 
Kontakthebel  37  der  rückAvärts  liegenden 
Gruppe  geht;  erst  wenn  die  Stromabnehmer- 
schiene auf  Strassenkontakt  2 kommt, 
fliesst  auch  der  Arbeitsstrom  durch  den 
darunter  liegenden  Gruppenschalthebel  86. 

Das  Umlegen  des  Gruppcnschalthebels 
bezw.  die  Umschaltung  der  Thcilleiter- 
gruppen  erfolgt  bei  einmal  eingeschlagener 
und  beizubehaltender  Fahrtrichtung,  wie 
beschrieben , selbstthätig.  Soll  jedoch 
während  der  Fahrt  aus  irgend  welchen 
Gründen,  z.  B.  wegen  Einfahrens  in  un- 
richtige Weichen  oder  wegen  Gleissperrung 
u.  s.  w.  die  Richtung  gewechselt  werden,  so 
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kann  der  Gruppenschalthebel  durch  in  ge-  41  zur  selbsttätigen  bezw.  Einschaltung 
eigneten  Abständen  längs  der  Strecke  an-  von  Hand  ist  aus  der  Zeichnung  ohne 
geordnete,  leicht  zugängliche  Handum-  1 weiteres  verständlich. 


Schalter  43,  44  umgelegt  werden;  die  hier- 
für gewählte  Anordnung  der  doppelten 
Wicklung  auf  den  Elektromagneten  38  bis 


Obwohl  aus  vorstehendem  ersichtlich, 
dass  sich  immer  nur  ein  Kontaktknopf  und 
beim  Ueberschalten  einen  Augenblick 
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2 Kontaktknöpfe  unter  der  Stromabnehmer- 
Vorrichtung  befinden,  wovon  der  in  der 
Fahrtrichtung  zurückliegende  Kontaktknopf 
sofort  stromlos  wird,  sobald  der  vordere 
Kontaktknopf  unter  Strom  gesetzt  wird, 
wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich  und. bereits 
beschrieben  wurde,  so  ist  doch  ferner  die 
Anordnung  noch  mit  mehrfachen  Sicher- 
heitsvorrichtungen versehen,  um  bei  einem, 
sei  es  durch  elektrische,  sei  es  durch 
mechanische  Ursachen,  eintretenden  Unter- 
strombleiben eines  vom  Wagen  verlassenen 
Kontaktknopfes  sofort  ein  Abschalten  des 
Stromes  eintreten  zu  lassen. 

Zu  diesem  Zwecke  befindet  sich  unter 
dem  Wagen  in  kurzer  Entfernung  hinter 
der  eigentlichen  Kontaktvorrichtung  eine 
Metallbürste,  die  leitend  mit  dem  Wagen- 
untergestell verbunden  ist.  Bleibt  nun  ein 
von  dem  Stromabnehmer  verlassener 
Kontaktknopf  unter  Strom,  so  gleitet  diese 
Bürste  über  den  Kontakt  und  es  erfolgt  dem- 
gemäss ein  Kurzschluss,  durch  welchen  der 
mit  der  betreffenden  Theilstrecke  ver- 
bundene Starkstromausschalter  ausschlügt 
und  diese  Strecke  stromlos  macht. 
Sollte  diese  Sicherheitsvorrichtung  durch 
irgend  welche  Zufälle  nicht  zur  Geltung 
kommen,  so  würde  eine  zweite  Vorrichtung 
gleicher  Art , die  hinter  derselben  am 
Wagen  angebracht  ist,  das  Ausschlagen 
des  Starkstromautomaten  bewirken. 

Zur  Verhütung,  dass  der  jeweils  dem 
Wagen  in  der  Fahrtrichtung  vorausliegende 
Kontaktknopf  bei  etwa  auftretendem 
starken  Erdschluss  angehoben  und  vor- 
zeitig unter  Strom  gesetzt  wird,  dient  eine 
dritte  Sicherheitsvorrichtung,  eine  Metall- 
kette, die  am  vorderen  Wagenende  ange- 
bracht ist  und  stets  auf  dem  Boden  schleift, 
wodurch  in  diesem  Falle  der  Strom  von 
dem  unter  dem  Wagen  befindlichen  Kon- 
taktknopf nicht  nach  dem  vorausliegenden 
Kontakt  knöpf,  sondern  durch  die  vordere 
Metallkette  zur  Erde  geleitet  wird. 

Von  dieser  Sicherheitsvorrichtung  für 
den  letztgenannten  Zweck  könnte  man 
auch  absehen,  denn  es  ist  ausgeschlossen, 
dass  der  in  der  Fahrtrichtung  voraus- 
liegende Kontaktknopf  von  dem  unter  dem 
Stromabnehmer  befindlichen  Kontaktknopf 
mit  Strom  versorgt  wird,  selbst,  wenn  man 
einen  aussergewölmlichen  Fall  annimmt. 

Selbst  angenommen , die  Fahrbahn 
eines  Gleises  sei  asphaltirt  und  es  hätte 
sich  von  dem  unter  dem  Stromabnehmer 
befindlichen  Kontaktknopf  in.  der  Mitte  des 
Gleises  parallel  zu  den  Fahrschienen  eine 
Kille  gebildet  nach  dem  in  der  Fahrt- 


richtung vorausliegenden  Kontaktknopf 
und  in  der  hergestellten  Rille  befinde  sieb 
Salzwasser,  so  müsste  dieses  bis  zur  Höhe 
des  Kontaktknopfes  ansteigen,  damit  der- 
selbe unter  Strom  gesetzt  würde.  Da  aber 
die  Kontaktknöpfe  etwa  25—30  mm  über 
Schienenoberkante  stehen,  so  fliesst  das 
Salzwasser  naturgemiiss,  wenn  es  die  Rille 
übersteigt,  zuerst  zu  den  Falirschienen  und 
I stellt  eine  stromleitende  Verbindung  zur 
Erde  her. 

Während  diese  3 Sichcrheitseiurich- 
tungen  am  Wagen  vorhanden  sind,  ist  end- 
lich eine  vierte,  gleichem  Zwecke  dienende 
Vorrichtung  an  den  in  den  Vertheilungs- 
kasten befindlichen  Schaltern  dadurch 
hergestellt,  dass  eine  besondere  Einrich- 
tung an  denselben  es  nicht  gestattet,  3 
hintereinander  liegende  Schalter  gleich- 
zeitig unter  Strom  zu  setzen,  ohne  dass 
der  selbstthätige  Starkstromausschalter  in 
Wirkung  tritt.  Es  sei  hier  noch  bemerkt, 
dass  die  letztgenannte  Sicherheitsvorrich- 
tung kaum  jemals  in  Wirkung  treten  wird, 
wenigstens  ist  dieses  bisher  noch  nicht  der 
Fall  gewesen,  da,  wie  schon  erwähnt,  die 
Schalter  keine  bewegenden  Theile  ent- 
halten, die  sich  festklemmen  könnten. 

Diese  Einrichtung  ist  in  Abb.  XXIV 
schematisch  dargestellt  und  im  nachste- 
henden unter  Annahme  eines  bestimmten 
j Beispiels  erläutert.  Abb.  XVIH  und  XXII 
zeigen  die  Anordnung,  wie  die  Sicherheits- 
kontakte auf  der  Ankerwelle  befestigt  sind. 

Wenn  der  Stromabnehmer  des  Wagens 
auf  Kontaktknopf  III  steht,  so  ist  der 
zugehörige  Schalter  geschlossen,  d.  h. 
die  Kontakte  k 1 und  k 2 liegen  an- 
einander an  und  der  Strom  geht  von  der 
Vertheilungsleitung  v nach  k 2,  k 1 nach 
Kontaktknopf  III.  Gleichzeitig  liegt  auch 
der  am  Anker  oder  an  sonst  irgend  einem 
Theile  des  Schalters  befestigte  Hebel  a an 
den  Kontaktfedem  g,  g 1 und  g I an,  so 
dass  diese  3 Federn  sich  berühren.  Er- 
folgt nun  die  Weiterfahrt  in  der  Pfeil- 
richtung, so  schliesst  sich  Schalter  4 und 
der  Schalter  III  müsste,  wie  im  Haupt- 
schaltungsschema angegeben  ist,  ausge- 
schaltet werden.  Sollte  aber  der  Schalter 
UI  aus  irgend  einem  Umstande  nicht  strom- 
los werden  und  sollten  auch  die  am  Wagen 
angebrachten  Kurzschlussvorrichtungen 
nicht  zur  Geltung  kommen,  so  würde, 
wenn  der  Wagen  auf  Kontaktknopf  V an- 
gelangt ist,  derselbe  sich  unter  Strom  be- 
finden, und  mithin  würden  die  Hebel  a, 
welche  an  den  Ankern  befestigt  sind,  an 
« den  Federn  g,  gl,  gl  bei  HI  und  g 2, 


Digitized  by  Google 


343 


VII.  Jftbrirang.l 
Juni  1900. | 


Unterirdische  Stromzuführung-  mit  Theilleiterbetrieb  u.  s.  w. 


g II  bei  V anliegen,  wodurch  ein  Strom  , nur  möglich  gemacht,  wenn  mit  dem  Aus- 
von  der  positiven  Leitung  durch  die  Neben-  schalten  des  Starkstromausschalters  auch 
schlusswicklung  des  Selbstausschalters  geht  der  aufgetretene  Mangel  an  sich  wirklich 
nach  den  Kontaktfedern  desSehalters  g 1,  gl  beseitigt  ist.  Die  diesem  Zwecke  dienende 
des  Schalters  III  und  von  hier  nach  den  Verriegelung  an  dem  Ausschalter  ist  in 
Kontaktfedern  g 2,  g II  des  Schalters  V der  Weise  getroffen,  dass,  wie  aus  der 


zur  Erde.  Hierdurch  wird  der  Anker  des 
Selbstausschalters,  der  ausser  der  I Iauptwick-  j 
lung  auch  noch  eine  Nebenschlusswicklung 
hat,  die  zu  den  erwähnten  Kontaktfedern 
g.  g 1,  g I,  g 2,  g II  führt,  angezogen  und 
der  Ausschalter  tritt  in  Wirkung,  wodurch 
dann  die  ganze  durch  ihn  gesicherte 
Strecke  (100  m)  stromlos  wird. 

Ist  durch  eine  der  vorbeschriebenen 
Sicherheitsvorrichtungen  eine  Theilstrecke 
stromlos  gemacht  worden,  so  kann  durch  j 
Wiedereinschalten  des  Selbstausschalters 
die  Möglichkeit  eines  weiteren  ungestörten 
Verkehrs  auf  dieser  Strecke  wieder  her-  j 
gestellt  werden.  Da  jedoch  hierin  eine  . 
gewisse  Gefahr  insofern  liegen  könnte,  i 
als  bei  Hängenbleiben  (Festklemmen) 
eines  Schalters  durch  mechanische 
Mängel  dieser  Fehler  beim  Ausschalten 
des  Starkstromausschalters  nicht  beseitigt 
worden  ist  und  somit  beim  Wiederein-  j 
schalten  desselben  ein  unbedeckter  Kon- 
taktknopf unter  Strom  kommen  könnte, 
so  ist  weiterhingehend  an  dem  Stark- 
stromausschalter eine  Einrichtung  ge- 
troffen, die  seine  Wiedereinschaltung  nur 
dann  gestattet,  wenn  sämmtliche  durch  • 
ihn  gesichelte  Schalter  in  ihrer  vollen 
Ruhestellung  sich  befinden,  d.  h.  durchaus 
stromlos  sind. 

Es  wird  demnach  dem  Wagenpersonal 
ein  Wiedereinschalten  des  Selbstausschal- 
ters vermittelst  des  mitgeführten  Schlüssels 


schematischen  Zeichnung  XXV  ersichtlich, 
der  in  den  Hauptstromkreis  a eigeschal- 
tete selbstthätige  oder  Handausschalter  o 
als  zweiarmiger  Hebel  ausgebildet  und  mit 


Abb.  xxv. 


einem  durch  Isolirstoff  von  den  Strom- 
schlussarmen getrennten  Rogenstück  b 
versehen  ist,  das  bei  einer  bestimmten 
Stellung  des  Ausschalters  auf  zwei  Strom- 
sehlusstücken  cc  1 eines  Nebenschlusses  b 
liegt,  bei  eingeschaltetem  Ausschalter  hin- 
gegen nur  ein  Stromschlussstück  berührt, 
so  dass  der  Nebenschluss  in  diesem  Falle 
unterbrochen  ist.  In  den  Nebenschluss  b 
ist  ein  Elektromagnet  d eingeschaltet,  der 
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•einen  im  Ruhezustände  auf  dem  Aus- 
schalterstromschlussstück liegenden  Hebel- 
anker e beeinflusst.  Bei  stromlosem  Hebel- 
schluss und  ausgeschaltetem  Ausschalter 
füllt  das  Ankerende  e in  den  Zwischen- 
raum zwischen  dem  Hauptstromsehluss- 
stück  f und  dem  zugehörigen  Ausschalter- 
arm. so  dass  in  dieser  Stellung  eine  an- 
dauernde Unterbrechung  des  Hauptstromes 
bewirkt  wird,  die  erst  durch  Auslösen  des 
Sperrankers  e durch  den  Elektromagneten 
d und  Wiedereinschalten  des  Schalters  in 
der  nachfolgend  beschriebenen  Weise  be- 
seitigt werden  kann. 

Ist  der  selbstthütige  Ausschalter  infolge 
einer  in  der  Leitung  a auftretenden  Störung, 
eines  Kurzschlusses  oder  dergl.  in  Thätig- 
keit  getreten,  so  füllt,  da  auch  der  Neben- 
schluss stromlos  ist,  der  Hebel  e zwischen 
den  Ausschalterarm  und  das  Nebenstrom- 
schlussstück, wodurch  das  Einschalten  des 
Schalters  unmöglich  gemacht  ist,  da  nur 
der  Handgriff  desselben  von  aussen  zu- 
gänglich ist  mittels  Schlüssels.  Es  muss 
zunächst  die  Leitungsstörung  behoben 
werden,  ehe  die  Einschaltung  des  Aus- 
schalters erfolgen  kann.  Ist  das  erstere 
geschehen,  so  wird  der  Ausschalterhebel 
in  der  Pfeilrichtung  gedreht,  bis  das  mit 
demselben  verbundene  Bogenstück  b beide 
Nebenstromschlussstücke  berührt;  in  diesem 
Augenblicke  ist  der  Stromkreis  b im 
Nebenschluss  geschlossen,  der  Elektro- 
magnet d wird  erregt  und  zieht  den 
Anker  e an,  so  dass  der  Ausschalter  unge- 
hindert gegen  Kontakt  f gebracht  bezw.  in 
den  Hauptstromkreis  eingeschaltet  werden 


kann.  Sobald  dies  erfolgt  ist,  wird  aber 
auch  der  Nebenschluss  wieder  unter- 
brochen und  der  Anker  füllt  in  seine  nor- 
male  Stellung,  auf  das  Ende  des  Aus- 
i schalterarmes  herab. 

Die  Abb.  XXV  zeigt  die  Verwendung 
des  vorbeschriebenen  Ausschalters  bei 
einem  bezw.  mehreren  in  Reihen  geschal- 
teten Relais  von  Theilleitem  für  elektri- 
schen Bahnbetrieb.  Die  Theilleiter  sind 
hierbei  in  ihrer  Normalstellung  gezeichnet, 
indem  die  Stromschlussstücke  a a1  a"  auf 
j b b'  b“  aufliegen,  wodurch  Stromschluss 
herbeigeführt  ist.  Der  selbstthütige  Stark- 
stromausschalter ist,  wie  Abb.  V a zeigt,  in 
1 einem  verschliessbaren  eisernen  Kasten 
untergebracht , der  nicht  von  dem  Fahr- 
personal geöffnet  werden  kann,  wohl  aber 
für  die  Wiedereinschaltung  des  Starkstrom* 

1 ausschalters  von  aussen  zugänglich  ist. 

Es  ist  nun  in  der  vorliegenden  Schrift 
eine  eingehende  Beschreibung  gegeben 
worden  über  die  unterirdische  Stromzu- 
führung mit  Theilleiterbetrieb  zum  Ver- 
gleich für  die  schon  mehrfach  in  Fach- 
zeitschriften erfolgten  Veröffentlichungen 
ähnlicher  Theilleitersysteme,  bei  denen 
i der  wichtigste  Gesichtspunkt,  nämlich  die 
Sicherheit  für  den  öffentlichen  Verkehr, 

! keinerlei  Erwähnung  fand. 

Möge  diese  Schrift  volle  Aufklärung 
geben  über  die  Wirkungsweise  einer 
, unterirdischen  Stromzuführung  mit  elektro- 
1 magnetischen  Theilleitem  und  ein  Anhalts- 
punkt sein  für  den  Erlass  von  Sicher- 
heitsvorschriften, die  für  solche  Stromzu- 
führungsanlagen unentbehrlich  sind. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  9.  April  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kommerzienrath  Hermann 
Güttler  zu  Reichenstein  zum  Baue  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Ca- 
menz  der  Eisenbahn  Breslau— -Glatz  nach 
Reichenstein  mit  Abzweigung  nach  Mai- 
fritzdorf. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30.  Mürz  d.  J. 
will  Ich  dem  Kommerzienrath  Hermann 
Güttler  zu  Reichenstein  ira  Kreise  Franken- 
stein, Regierungsbezirks  Breslau,  welcher 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  vom 


! Bahnhofe  Camenz  der  Eisenbahn  Breslau — 
Glatz  nach  Reichenstein  mit  Abzweigung 
nach  Maifritzdorf  beabsichtigt,  das  Enteig- 
nungsrecht  zur  Entziehung  und  zur  dauern- 
den Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Berlin,  den  9.  April  1900. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  von  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  7.  Mai  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  West* 
deutsche  Eisenbahngesellschaft  zu  Cöln 
zum  Baue  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 

Benzelrath  über  Gleuel  nach  Cöln. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  8.  April  d.  J.  will 
Ich  der  Aktiengesellschaft  „Westdeutsche 
Eisenbahngesellschaft“  zu  Cöln,  welche  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Benzelrath  über  Gleuel  nach  Cöln  beab- 
sichtigt, das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  7.  Mai  1900. 

•gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  v.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  7.  Mai  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Aktiengesellschaft  Allge- 
meine Elektrizitätsgesellschaft  zu  Berlin 
znui  Baue  und  Betrieb  einer  Kleinbahn 
von  Halle  a.  d.  Saale  nach  Merseburg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  1.  Mai  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Allgemeine 
Elektrizitätsgesellschaft“  zu  Berlin,  welche 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Halle  a.  d.  Saale  nach  Merseburg  beab- 
sichtigt, das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlagen  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  folgt  zurück. 

Berlin,  den  7.  Mai  1900. 

gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  v.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  7.  Mai  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  DUrener 
Dampfstrassenbahn  zu  Düren  zur  Fort- 
setzung ihrer  Kleinbahn  Düren— Birkes- 
dorf über  Hoven  nach  Merken. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  18.  April  d.  J.  will 
Ich  der  Aktiengesellschaft  „Dürener  Dampf- 
strassenbahn“ zu  Düren  im  Kreise  gleichen 
Namens,  Regierungsbezirks  Aachen,  welche 


eine  Fortsetzung  ihrer  Kleinbahn  Düren — 
Birkesdorf  über  Hoven  nach  Merken  zu 
bauen  und  zu  betreiben  beabsichtigt,  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  den  Bau 
dieser  Fortsetzung  in  Anspruch  zu  nehmen- 
den Grundeigenthums  verleihen.  Die  ein- 
gereichte Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  7.  Mai  1900. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  v.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  7.  Mai  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Aktiengesellschaft  Kostener 
Kreisbahnen  zu  Kosten  zum  Baue  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Kosten  nach 
Uostyn. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  12.  April  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Kostener 
Kreisbahnen“  zu  Kosten  Im  Kreise  gleichen 
Namens,  Regierungsbezirks  Posen,  welche 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Kosten  nach  Gostyn  beabsichtigt,  das  Ent- 
eignungsrecht zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  7.  Mai  1900. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  v.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  7.  Mai  1900  — II.  C.  3609  — 
an  die  königl.  Eisenbahndirektionen,  betr. 
allgemeine  Bedingungen  für  den  Wagen- 
übergang auf  Kleinbahnen. 

Die  unter  Berücksichtigung  des  Er- 
lasses vom  9.  April  d.  J.  — II.  C.  1546 
(E.-N.-Bl.  S.  193)  — festgestellten  „Allge- 
meinen Bedingungen  für  den  Wagenüber 
gang  auf  Kleinbahnen“  werden  nachstehend 
abgedruckt. 

1 . - 

Allgemeine  Bedingungen  für  den  Waren- 
überhang auf  Kleinbahnen. 

§ 1.  Allgemeine  Grundsätze. 

1.  Der  Uebergang  von  Güterwagen  auf 
Kleinbahnen  wird  auf  Grund  der  nach- 
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stehenden  allgemeinen  Bedingungen  wider- 
ruflich gestattet 

2.  Derselbe  ist  in  der  Regel  nur  zu- 
lässig, wenn  der  Oberbau  der  Kleinbahn 
einen  Raddruck  von  mindestens  6000  kg 
gestattet  (zu  vergl.  § 19  Abs.  1 der  Allge- 
meinen Bedingungen  für  die  Einführung 
von  Kleinbahnen  in  Staatsbahnstationen 
vom  31.  Januar  1900  — Zeitschr.  f.  Kl.,  1900, 
S.  218  — ). 

3.  Der  Uebcrgang  von  Wagen  mit 
einem  festen  Radstand  von  4,6  m ist  nur 
zulässig,  wenn  auf  der  zu  durchlaufenden 
Kleinbahnstrecke  Krümmungshalbmesser 
unter  150  m nicht  vorhanden  sind. 

4.  Unter  welchen  technischen  Voraus- 
setzungen und  Bedingungen  der  Ueber- 
gang  von  vollspurigen  Wagen  auf 
schmalspurige  Kleinbahnen  mittels  Roll- 
bockbetriebs gestattet  und  auf  welche 
Strecken  er  beschränkt  werden  soll,  bleibt 
besonderer  Vereinbarung  Vorbehalten. 

ö.  Schliesst  die  Kleinbahn  an  Strecken 
mehrerer  königl.  Eisenbahndirektionen  an, 
so  bestimmt  der  königl.  preussische  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  diejenige  Ver- 
waltung, welche  die  Uebergangsbedingun- 
gen  mit  der  Kleinbahn  zu  vereinbaren  hat. 

§2.  Verpflichtung  zur  Beschaffung 
von  Wagen  seitens  der  Kleinbahnen; 
Einstellung  dieser  Wagen  in  den 
Staats  bahn  Wagenpark. 

1.  Der  Uebergang  vollspuriger  Wa- 
gen auf  die  Kleinbahn  wird  davon  ab- 
hängig gemacht,  dass  die  Kleinbahn  vor- 
behaltlich der  nachstehend  zugelassenen 
Ausnahmen  (zu  vergL  § 2 Abs.  7)  eine 
ihrem  Verkehr  entsprechende  Anzahl  von 
vollspurigen  Güterwagen  beschafft.  Die 
Wagen  werden,  soweit  sie  nicht  aus- 
schliesslich dem  Binnenverkehr  auf  der 
eigenen  Bahn  dienen,  in  den  Staatsbahn- 
■wagenpark  eingestellt. 

2.  Bei  neu  zu  eröffnenden  Bahnen  wird 
die  Anzahl  der  für  die  ersten  vier  Betriebs- 
jahre einzustellenden  vollspurigen  Güter- 
wagen beim  Konzessionsverfahren  gele- 
gentlich der  Prüfung  des  Kostenanschlags 
im  Benehmen  mit  der  Kleinbahn  festge- 
stellt. 

3.  Im  übrigen  ist  die  Zahl  der  von 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  zu  beschaffen- 
den und  einzustellenden  Güterwagen  — 
offene  und  bedeckte  — im  allgemeinen 
nach  dem  Durchschnitt  der  innerhalb  eines 
Jahres  auf  dieselbe  übergegangenen  Wagen 
zu  bemessen;  die  Berechnung  geschieht  in 
folgender  Weise: 


4.  Von  den  Uebergangsstationen  werden 
fortlaufend  auf  Grund  der  für  die  Wagen- 
mietheberechnung zu  machenden  Auf- 
schreibungen Nachweise  aufgestellt,  ge- 
trennt nach  offenen  und  bedeckten  Wagen 
— soweit  erforderlich  auch  nach  Wagen 
von  besonderer  Bauart  — , aus  welchen 
hervorgeht,  welchen  Aufenthalt  die  ein- 
zelnen Wagen  auf  der  Kleinbahn  — nach 
Tagen  und  Stunden  — gehabt  haben. 
Hiernach  wird  am  Schluss  eines  jeden  Be- 
triebsjahrs festgestellt,  wieviel  Wagen  der 
einzelnen  Gattungen  übergegangen  und 
welche  Gesammtaufenthaltszeiten  dieselben 
gehabt  haben.  Die  Gesammtzahl  der  über- 
gegangenen Wagen  jeder  Gattung,  getheilt 
durch  365,  ergiebt  den  durchschnittlichen 
täglichen  Uebergang,  und  die  Gesammt- 
aufenthaltszeiten getheilt  durch  die  Ge- 
sammtwagenzahl  ergiebt  die  durchschnitt- 
liche Aufenthaltszeit  eines  Wagens.  Das 
Vielfache  beider  Zahlen  stellt  den  Wagen- 
bedarf der  Kleinbahn  dar.  Die  so  gewon- 
nene Zahl  ist  in  der  Weise  abzurundeu. 
dass  Bruchtheile  unter  0.5  ausser  Berech- 
nung bleiben  und  Bruchtheile  von  0,5  und 
darüber  voll  gerechnet  werden. 

5.  Wenn  bei  einer  Kleinbahn  ein  regel- 
mässig zu  bedienender  oder  zu  gewissen 
Zeitabschnitten  wiederkehrender  Versand- 
verkehr solcher  Güter  vorliegt,  die  nur  auf 
Wagen  von  besonderer  Bauart  verladen 
werden  können,  so  ist  die  Kleinbahn  auch 
zur  Beschaffung  einer  entsprechenden  An- 
zahl derartiger  Wagen  verpflichtet. 

6.  Kommt  für  die  Kleinbahn  ein  regel- 
mässiger Versandverkehr  in  Betracht,  der 
sich  im  wesentlichen  nur  nach  einer  oder 
mehreren  bestimmten  fremden  Stationen 
bewegt,  z.  B.  Versand  einer  Zeche  nach 
einer  Fabrik,  so  kann  vereinbart  werden, 
dass  die  Kleinbahn  die  diesen  Transporten 
dienenden  Wagen  vorhält  und  entsprechend 
beschildert.  Die  für  diese  Leistungen  der 
Kleinbahn  zu  gewährende  Vergütung  ist  in 
jedem  Falle  besonders  festzusetzen.  Diese 
Wagen  werden  nicht  in  den  Staatsbahn- 
wagenpark eingestellt. 

7.  Bei  Kleinbahnen,  welche  bereit  und 
thatsächlich  im  Stande  sind,  die  über- 
gebenen Wagen  allgemein  innerhalb  der 
für  die  Anschlussstation  geltenden  Lade- 
fristen zurückzugeben,  oder  einen  nennens- 
werthen  Uebergangsverkehr  nach  und  von 
den  Strecken  der  Staatsbahnen  nicht 
haben,  kann  von  der  Veqjfiichtung  zur  Be- 
schaffung eines  über  den  Bedarf  für  ihren 
Binnenverkehr  hinausgehenden  Wagen- 
parks abgesehen  werden. 
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§ 3.  Vermehrung  oder  Verminderung 
des  Wagenparks  der  Kleinbahnen. 

Eine  Prüfung,  ob  die  Anzahl  der  ein- 
gestellten Wagen  dem  eigenen  Verkehrs- 
bedürfnisse der  Kleinbahn  entspricht,  findet 
in  der  Kegel  nach  Ablauf  jedes  vierten 
Jahres  statt,  derart,  dass  der  durchschnitt- 
liche Wagenbedarf  der  letzten  vier  Jahre 
für  den  Wagenbedarf  der  nächsten  vier 
Jahre  massgebend  ist.  In  der  Zwischen- 
zeit kann  eine  Aenderung  in  der  Anzahl 
der  eingestellten  Wagen  nur  dann  gefor- 
dert werden,  wenn  infolge  Vergrösserung 
oder  Verringerung  des  Bahnnetzes  der 
Kleinbahn  oder  Eröffnung  oder  Schliessung 
grösserer  industrieller  Anlagen  an  derselben 
oder  aus  sonstigen  Gründen  ein  erheblicher 
Mehr-  oder  Minderbedarf  an  Wagen  seitens 
der  Kleinbahn  eingetreten  ist. 

§ 4.  Bauart  der  Wagen. 

1.  Hinsichtlich  ihrer  Bauart,  insbeson-  j 
dere  auch  der  Tragfähigkeit,  müssen  die 
von  der  Kleinbahn  beschafften  und  in  den 
Staatsbahnwagenpark  eingestellten  Wagen  j 
den  Normalien  der  Staatseiscnbalmverwal-  I 
tung  entsprechen.  Ein  Drittel  derselben 
ist  mit  Bremsen  zu  versehen. 

2.  Die  vertragschliessende  königl. 
Eisenbahndirektion  entscheidet  nach  tech- 
nischer Prüfling  endgiltig  darüber,  ob  die 
Wagen  in  den  Staatsbahnwagenpark  ein- 
gestellt werden  können. 

§ 5.  Frist  für  die  Beschaffung  und 
Einstellung  der  Kleinbahnwagen. 

1.  Die  Kleinbahn  verpflichtet  sich,  die 
auf  Verlangen  der  Staatseisenbahnverwal- 
tung zu  beschaffenden  Wagen  binnen 
Jahresfrist  nach  ergangener  Aufforderung 
dem  Verkehre  behufs  Einstellung  in  den 
Staatsbahnwagenpark  zu  übergeben. 

2.  Falls  die  Wagen  nicht  innerhalb 
dieser  Frist  entsprechend  den  Vorschriften 
des  § 4 der  Staatsbahn  zur  Verfügung  ge- 
stellt sind,  hat  die  Kleinbahn  eine  Verzugs- 
strafe von  1 M für  jeden  Tag  der  Ver- 
spätung und  jeden  Wagen  zu  entrichten. 

§ 6.  Vergütung  für  die  Benutzung 
der  eingestellten  Kleinbahn  wagen. 

1.  Durch  die  Einstellung  der  Wagen 
der  Kleinbahn  in  ihren  Wagenpark  erwirbt 
die  Staatseisenbahnvcrwaltung  das  Recht, 
dieselben  wie  ihre  eigenen  Wagen  zu  be- 
nutzen. Sie  zahlt  dafür  an  die  Kleinbahn 
eine  jährliche  Vergütung,  welche  auf  4"/„ 
des  Beschaffungspreises  jedes  eingestellten 
Wagens  festgesetzt  wird. 


2.  Für  Privatwagen,  welche  als  Stations- 
wageu  der  Kleinbahn  in  den  Staatsbahn- 
wagenpark eingestellt  sind,  wird  eine  Ver- 
gütung nktht  gewährt,  (zu  vergl.  § 8.) 

3.  Wird  ein  Wagen  zertrümmert  oder 
infolge  natürlichen  Verschleisses  oder  zur 
Ausführung  grösserer,  die  Zeit  von  einem 
Monat  übersteigenderAusbesserungenausser 
Betrieb  gesetzt,  so  wird  die  Vergütung  nur 
bis  zum  Tage  der  Zertrümmerung  oder 
Ausserbetriebsetzung  nach  Massgabe  der 

; festgesetzten  jährlichen  Vergütung  und  der 
Zeit,  während  welcher  der  Wagen  im  Be- 
| triebe  gewesen  ist,  gezahlt. 

§ 7.  Entschädigung  für  den  Ueber- 
gang  von  Wagen  auf  die  Kleinbahn. 

1.  Kleinbahnen,  welche  Wagen  in  den 
Staatsbahnwagenpark  eingestellt  haben, 
bleiben  für  jeden  auf  ihre  Strecken  über- 
gehenden Wagen,  welchen  sie  innerhalb 
24  Zeitstunden  nach  Empfang  wieder 
zurückgeben,  von  Zahlung  einer  Miethe 
befreit.  Für  jede  angefangene  weitere 
Stunde  des  Aufenthalts  ist  eine  Zeitmiethe 
von  10  Pf  zu  entrichten. 

2.  Für  Wagen,  welche  der  Kleinbahn 
beladen  zugeführt,  daselbst  entladen  und 
wieder  beladen  zurückgegeben  werden, 
wird  eine  weitere  miethefreie  Benutzungs- 
frist von  24  Zeitstunden  gewährt. 

3.  Zwischenfallende  Sonn-  und  Fest- 
tage unterbrechen  den  Lauf  der  miethe- 
freien  Zeit.  Nach  Ablauf  der  letzteren 
wird  auch  für  Sonn-  und  Feiertage  die 
gleiche  Zeitmiethe  erhoben. 

4.  Kleinbahnen,  welche  Wagen  nicht 
eingestellt  haben  (§  2 Abs.  7),  zahlen  keine 
Wagenmiethe,  haben  dagegen  bei  Ueber- 
schreitung  der  tarifmässigeu  Ladefristen 
Wagenstandgeld  zu  entrichten.  Für  diese 
Bahnen  ist  eine  Abkürzung  der  Ladefristen 
insoweit  zulässig,  als  eine  solche  für  die 
Privatanschlüsse  der  Anschlussstrecken  ein- 
getreten ist. 

5.  Die  Staatseisenbahnverwaltung  ge- 
währt ihrerseits  für  den  Lauf  von  Klein- 
bahnwagen auf  ihren  Strecken  oderStrecken 
dritter  Verwaltungen  keine  Entschädigung. 

§ 8.  Gebührenfreie  Benutzungsfrist 
für  Privatwagen. 

1.  Für  den  Aufenthalt  solcher  Privat- 
wagen, welche  als  Stations wagen  der  Klein- 
bahn eingestellt  sind,  wird  eine  Zeitmiethe 
nicht  erhoben.  Desgleichen  bleiben  Privat- 
wagen miethefrei,  welche  als  Stationswagen 
der  Staatsbahnen  eingestellt  sind. 
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2.  Ftir  alle  übrigen  Privatwagen  werden 
vom  Uebergange  auf  die  Kleinbahn  ab  die 
im  § 7 festgesetzten  Entschädigungen  er- 
hoben, mit  der  alleinigen  Ausnahme,  dass 
für  Privatkesselwagen  eine  dreitägige  ge- 
bührenfreie Benutzungsfrist  gewährt  wird. 
Vom  Beginn  des  vierten  Tages  ab  kommt 
in  letzterem  Falle  eine  Miethe  von  10  Pf 
für  die  Stunde  zur  Erhebung. 

§ 9.  Desinfektion  der  mit  Vieh 
beladenen  Wagen. 


dass  die  Kleinbahn  sich  zur  Uebernahme 
zu  einem  früheren  Zeitpunkte  bereit  erklärt. 

4.  Die  zur  Beförderung  gegenseitig  zu 
übergebenden  Wagen  müssen  ordnungs- 
mässig  gekuppelt,  die  zum  Weitergang  auf 
den  Staatsbahnstrecken  bestimmten  auch 
mit  der  Frachtbriefbestimmungsstation  be- 
zeichnet sein.  Die  Nummern  der  Wagen 
sind  in  die  Frachtbriefe  einzutragen. 

5.  Die  Bestimmung  des  Zeitpunktes  des 
vollendeten  Anbringens  bleibt  besonderer 
Vereinbarung  Vorbehalten. 


1.  Die  Desinfektion  der  der  Kleinbahn 
mit  Vieh  beladen  zugeführten  Wagen  findet, 
so  lange  dieselbe  nicht  selbst  eine  Des- 
infektionsanstalt besitzt  und  die  Desinfek- 
tion nach  Massgabe  des  Gesetzes  vom 
25.  Februar  1876  und  der  hierzu  erlassenen 
Ausführuugsbestimmungen  bewirkt,  auf 
den  hierfür  bestimmten  Staatsbahnstationen 
statt. 

2.  Ebenso  muss  ein  ausschliesslich  im 
Binnenverkehr  der  Kleinbahn  zur  Vieh- 
beförderung benutzter  Wagen  vor  seiner 
Wiederbeladung  in  vorbezeichneter  Weise 
desintizirt  werden. 

3.  Die  Festsetzung  einer  neben  der 
tarifmässigen  Desinfektionsgebühr  zu  zah- 
lenden Vergütung  für  die  Zeit,  während 
welcher  der  Wagen  wegen  der  Desinfek- 
tion dem  Verkehr  entzogen  ist,  bleibt  be- 
sonderen Vereinbarungen  entsprechend  den 
örtlichen  Verhältnissen  Vorbehalten. 

§ 10.  Uebergabe  und  Uebernahme 
der  Wagen. 

1.  Die  Zuführung  und  Abholung  der 
Wagen  nach  und  von  der  Kleinbahn  erfolgt 
in  der  Kegel  durch  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung unentgeltlich. 

2.  Ob  mit  Rücksicht  auf  besondere 
Verhältnisse  (Grösse  der  Entfernungen 
u.  s.  w.)  eine  Gebühr  zu  erheben  ist,  bleibt 
besonderer  Vereinbarung  Vorbehalten. 

3.  Die  Wagen  gelten  als  übernommen, 
wenn  sie  zu  den  vereinbarten  Zeiten  mit 
den  etwa  zugehörigen  Papieren  der  Nachbar- 
bahn zur  Verfügung  gestellt  sind  und  zwar 
auch  dann,  wenn  die  Uebergabegleise  zeit- 
weilig zur  Aufnahme  der  zuzuführenden 
Wogen  nicht  ausreichen,  oder  die  sonstigen 
Anlagen  und  Einrichtungen  die  sofortige 
Uebernahme  hindern.  Jedoch  sollen  die 
von  der  Kleinbahn  zur  Beladung  angefor- 
derten leeren  Wagen  bei  etwaiger  früherer 
Zuführung  erst  mit  der  ersten  Zuführung 
desjenigen  Tages  als  übergeben  gelten,  für 
welchen  sie  angefordert  sind,  es  sei  denn. 


§ 11.  Rückgabe  der  Wagen 

1.  In  der  Regel  sind  die  der  Kleinbahn 
zugeführten  Wagen  leer  auf  derselben  An- 
schlussstation zurückzugeben,  auf  welcher 
sie  tihergegangen  sind. 

2.  Die  Staatseisenbahnvcrwaltung  ist 
jedoch  berechtigt,  wenn  der  Betrieb  oder 
andere  die  Beschleunigung  des  Wagen- 
umlaufs begünstigende  Umstände  eine  Ab- 

j weichung  von  dieser  Regel  geboten  er- 
' scheinen  lassen,  die  Rückgabe  der  leeren 
Wagen  auf  einer  anderen  als  der  ursprüng- 
lichen Uebergangsstation  zu  fordern. 

3.  Für  die  Rückgabe  der  beladenen 
Wagen  ist  der  Bestimmungsort  der  Ladung 
massgebend,  so  dass  die  Wagen  im  allge- 

J meinen  auf  der  auf  dem  kürzesten  Wege 
. von  der  Versandstation  nach  der  Empfangs- 
station gelegenen  Anschlussstation  zurück- 
zugeben sind. 

4.  Di«;  nicht  zum  preussischen  Staats- 
i bahnwagenverbande  gehörigen  Wagen  dür- 
fen jedoch  leer  und  beladen  nur  unter 
Beachtung  der  Bestimmungen  des  Vereins- 
wagenühereinkomtnens  oder  der  sonst  in 
Betracht  zu  ziehenden  Wagenregulative 
zurückgegeben  werden.  Die  Folgen  einer 
übereinkommenswidrigen  Rücksendung 
oder  Beladung  hat  die  Kleinbahn  zu  ver- 
treten. 

§ 12.  Gestellung  leerer  Wagen,  Wie- 
derbenutzung beladen  übergegan- 
gener Wagen,  Lademittel  und  Wagen- 
zubehörstücke. 

1.  Auf  Antrag  übernimmt  die  Staats 
eisenbahnverwaltung  die  Versorgung  der 
Kleinbahn  mit  leeren  Wagen  für  den 
Ueborgangsverkehr  nach  Strecken  der 
Staatseisenbahnen  und  gesteht  der  Klein- 
bahn das  Recht  auf  Wiederbenutzung  der 
ihr  beladen  zugeführten  Wagen  für  diesen 
Verkehr  zu. 

2.  Hat  die  Kleinbahn  ihren  gesammten 
Wagenpark  in  den  Staatsbahnwagenpark 
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eingestellt,  so  übernimmt  die  Staatseisen- 
bahnverwaltung auf  Antrag  die  Wagen- 
bedienung des  Gesammtverkehrs  der  Klein- 
bahn und  lasst  auch  die  Wiederbenutzung 
der  ihr  beladen  zugeführten  Staatsbahn- 
wagen für  den  Binnenverkehr  der  Klein- 
bahn zu. 

3.  Die  Staatseisenbahnverwaltung  wird 
der  Kleinbahn  die  leeren  Wagen  möglichst 
in  der  angeforderten  Anzahl  und  zu  dem 
erbetenen  Zeitpunkte  stellen;  jedoch  wird 
bei  Wagenmangel  die  Kleinbahn  nur  in 
demselben  Masse  mit  Wagen  versorgt  wer- 
den, wie  die  Stationen  der  anschliessenden 
Staatsbahnstrecken. 

4.  Lademittel  und  lose,  am  Wagen 
nicht  angeschriebene  Zubehörstücke  (Wa- 
gendecken, Bindematerial  u.  s.  w.),  welche 
sich  auf  den  der  Kleinbahn  zugeführten, 
beladenen  Wagen  befinden,  werden  der- 
selben mit  Begleitschein  übergeben.  Für 
den  Binnenverkehr  der  Kleinbahn  dürfen 
dieselben  nicht  benutzt  werden. 

§ 13.  Pflichten  der  Kleinbahn  bezüg- 
lich der  Benutzung  der  Wagen,  Ver- 
kürzung der  Ladefristen,  Vornahme 
von  TheiJdeckungen. 

1.  Die  Kleinbahn  ist  gehalten,  die  ein- 
zelnen Wagengattungen  den  Versendern 
nicht  unter  günstigeren  Bedingungen  zur 
Verfügung  zu  stellen,  wie  dies  nach  den 
Bestimmungen  der  Staatsbahn  vorgeschrie- 
ben  ist;  insbesondere  sind  grosse  Wagen 
und  Wagen  besonderer  Bauart  nur  für  be- 
sonders sperrige  oder  leicht  wiegende  Güter 
zu  stellen. 

2.  Die  Kleinbahn  darf  den  Versendern 
und  Empfängern,  namentlich  den  an  ihren 
Linien  befindlichen  Privatanschltissen  keine 
längeren,  als  die  auf  den  anschliessenden 
Staatsbahnstrecken  geltenden  Ladefristen 
einräumen  und  in  Bezug  auf  letztere  den 
Interessenten  der  Kleinbahn  keinerlei  son- 
stige Vergünstigungen  gegenüber  den  Inter- 
essenten der  Staatsbahn  (z.  B.  durch  Rück- 
erstattung verwirkter  Wagenstandgelder  im 
Reklamationswege)  gewähren.  Die  Klein- 
bahn hat  demgemäss,  sobald  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung eine  allgemeine  Ver- 
kürzung der  Ladefristen  eintreten  lässt, 
anch  ihrerseits  eine  gleiche  Verkürzung 
einzuführen. 

3.  Ferner  sind  von  der  Kleinbahn  bei 
Wagenmangel  Theildeckungen  und  Ver- 
hältnisszahlen  nach  denselben  Grundsätzen 
einzuführen,  wie  solche  für  die  anschliessen- 
den Staatsbahnstrecken  angewandt  werden. 


§ 14.  Beschränkung  und  Aufhebung 
der  Sonntagsruhe. 

Falls  die  Staatseisenbahnverwaltung  im 
Interesse  der  Beschleunigung  des  Wagon- 
umlaufs die  Sonntagsruhe  auf  den  An- 
schlussstrecken beschränkt  oder  aufhebt, 
ist  auch  die  Kleinbahn  zur  Einführung  der- 
selben Massregel  verpflichtet.  Sie  hat  als- 
dann auf  Verlangen  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung sowohl  die  leeren  als  auch  die 
beladenen  Wagen  zu  übernehmen  upd  zu 
übergeben. 

§ 15.  Bezeichnung  der  Wagen  der 
Kleinbahn. 

Die  in  den  Staatsbahnwagenpark  ein- 
gestellten Wagen  der  Kleinbahn  werden 
mit  dem  Namen  des  cinstellendcn  Direk- 
tionsbezirks und  der  Ordnungsnummer 
unter  Fortlassung  der  Buchstaben  K.  P.  E.  V. 
und  des  heraldischen  Adlers  bezeichnet. 
Ausserdem  wird  an  den  Stirnwänden  die 
Eigenthumsbezeichnung  der  Kleinbahn  an- 
gebracht. 

§ 16.  Unterhaltung  der  Wagen  der 
Kleinbahn. 

1.  Die  Staatseisenbahnverwaltung  wird 
die  in  ihren  Wagenpark  eingestellten  Wa- 
gen in  vollkommen  lauffähigem  Zustande 
erhalten  und  sie  bei  etwaiger  Aufhebung 
des  Vertrags  in  ebensolchem  Zustande  an 
die  Kleinbahn  zurückgeben.  Die  Unter- 
haltung der  Wagen  begreift  die  Erneue- 
rung der  Achsen  und  Radreifen,  sowie  die 
bahnpolizeiliche  Untersuchung  in  sich.  Die 
Kosten  der  Wiederherstellung  von  Beschä- 
digungen, welche  auf  der  Eigenthumsbahu 
selbst  eingetreten  sind,  hat  jedoch  die 
Eigenthümerin  der  Wagen  gemäss  § 17  zu 
übernehmen. 

2.  Der  Ersatz  für  auszumusternde  Wa- 
gen fällt  ebenfalls  der  Kleinbahn  zur  Last. 

§ 17.  Haftung  für  Wagenbeschädi- 
gung. 

1.  Vom  Augenblicke  der  Uebernahme 
haftet  jeder  der  vertragschliessenden  Theile 
für  die  an  den  Wagen  vorkommenden  Be- 
schädigungen jeder  Art,  sowie  für  das 
Fehlen  der  zu  den  Wagen  gehörenden 
losen  Bcstandtheile  und  Lademittel  nach 
den  Bestimmungen  des  Vercinswagenüber- 
einkommens. 

2.  Dieses  Ueberoinkoramen  ist  ferner 
massgebend  für  die  Regelung  der  Ersatz- 
pflieht  für  zertrümmerte  Wagen,  sowie  für 
die  Berechnung  der  Kosten  für  Wiederher- 
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Stellung  der  auf  der  Kleinbahn  beschädigten 
Wagen. 

3.  Die  Kleinbahn  hat  von  jeder  auf 
ihren  Strecken  vorgekommenen  Entglei- 
sung, soweit  sie  Wagen  betrifft,  die  auf 
Staatsbahnstrecken  übergehen  und  also 
nicht  lediglich  für  den  Binnenverkehr  der 
Kleinbahn  bestimmt  sind,  der  Anschluss- 
station, welcher  die  aufgegleisten  Wagen 
zugeführt  werden,  Mittheilung  zu  machen. 

§ 18.  Vertretung  der  Kleinbahn 
den  übrigen  Eisenbahn  Verwaltungen 
gegenüber. 

Gegenüber  den  ausserpreussisehen  Ver- 
waltungen des  Staatsbalmwagenverbandes, 
den  übrigen  Mitgliedern  des  Vereins  Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen  sowie  den 
fremden  Eisenbahnverwaltungen  übernimmt 
die  königl.  preussischc  Staatseisenbahnver- 
waltung die  Vertretung  der  Kleinbahn  in 
allen  Angelegenheiten  der  Wagenbenutzung, 
insbesondere  hinsichtlich  der  Wagenmiethe- 
vergütung;  die  Kleinbahn  gilt  in  diesen 
Fällen  als  Strecke  der  anschliessenden 
Staatsbahn. 

§ 19.  Kontrole  des  Wagenüberganges; 

Abrechnungen. 

1.  Die  Aufschreibungen  bezüglich  des 
Uebcrganges  und  der  Rückgabe  der  Wa- 
gen erfolgen  durch  die  Organe  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung auf  der  Anschluss- 
station. Diese  Aufschreibungen  werden  in 
monatlich  abgeschlossenen  Heften  nach 
Anerkennung  seitens  der  mit  dem  Uebcr- 
gabe-  und  Uebernahmegeschäft  betrauten 
Organe  der  Kleinbahn  an  das  Betriebs- 
büreau  der  vertragschliessenden  königl. 
Eisenbabndirektion  eingesandt.  Hier  wird 
die  Miethe  berechnet  und  festgesetzt,  und 
alsdann  die  Berechnung  der  Kleinbahn  zur 
Anerkennung  zugesandt. 

2.  Für  die  auf  die  Strecken  der  Klein- 
bahn übergegangenen  Vereins-  und  vereins- 
fremden Wagen  — ausgenommen  die  den 
Wagen  des  preussischen  Staatsbahnwagen- 
verbandes  zuzuzählenden  Wagen  der  gross- 
herzogl.  oldenburgischen  Staatsbahuen,  der 
Reichsbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  der 
Militärbahn  — haben  die  Empfangsstationen 
der  Kleinbahn  lOtägige  Stationsnachweisun- 
gen und  Anzeigen  über  die  in  Reparatur 
genommenen  Wagen  durch  die  zuständige, 
von  der  vertragschliessenden  künigl.  Eisen- 
balmdirektion zu  bezeichnende  Verkehrs- 
inspektion an  das  Zentral  wagen-  Abrech- 
nungsbüreau  in  Magdeburg  einzureichen. 

3.  Die  Abrechnung  über  die  Gebühr 


für  Einstellung  der  Wagen  (§  6),  die  Zeit- 
miethe  für  Benutzung  der  Wagen  (§7),  die 
Desinfektionsgebühren  (§  9)  u.  s.  w.  erfolgt 
durch  die  königl.  Eisenbahndirektion, 
welche  den  Wagenübergangsvertrag  mit 
der  Kleinbahn  abgeschlossen  hat. 

§20.  Zeit  und  Ort  der  Zahlungen. 

1.  Ueber  die  nach  den  vorstehenden 
allgemeinen  oder  den  vereinbarten  beson- 
deren Bedingungen  von  der  Kleinbahn  zu 
zahlenden,  oder  ihr  zustehenden  Mieths- 
beträge,  Vergütungen  und  sonstigen  Kosten 
werden  vierteljährliche  Rechnungen  aufge- 
stellt. Die  Zahlungen  sind  porto-  und  ge- 
bührenfrei bei  der  zuständigen  königl. 
Eisenbahnkasse  oder  bei  der  von  der  Klein- 
bahn zu  bezeichnenden  Kasse  zu  leisten. 

2.  Einwendungen  gegen  die  Berech- 
nungen, auf  Grund  welcher  die  Zahlungen 
gefordert  werden,  dürfen  letztere  nicht  auf- 
halten, sind  vielmehr  nachträglich  anzu- 
bringen. 

§21.  Beaufsichtigung  der  Ausführung 
des  Vertrags. 

Der  vertragschliessenden  königl.  Eisen- 
bahndirektion bleibt  das  Recht  Vorbehalten, 
die  Durchführung  aller  Massregeln  und  die 
Erfüllung  aller  Pflichten,  welche  die  Klein- 
bahn nach  den  vorliegenden  allgemeinen 
oder  den  besonderen  Vertragsbedingungen 
übernommen  hat.  durch  ihre  Organe  auf 
den  Strecken  der  Kleinbahn  nach  vor- 
gängiger Benachrichtigung  des  Betriebs- 
leiters oder  des  Bahnverwalters  zum  Zwecke 
der  Theilnahme  überwachen  zu  lassen. 

§ 22.  Entscheidung  von  Streitig- 
keiten. 

1.  Streitigkeiten  über  die  durch  den 
Vertrag  begründeten  Rechte  und  Pflichten 
sowie  über  die  Ausführung  des  Vertrags 
sind  zunächst  der  vertragschliessenden 
königl.  Eisenbalmdirektion  zur  Entschei- 
dung vorzulegen. 

2.  Die  Entscheidung  dieser  Behörde 
gilt  als  anerkannt,  falls  die  Kleinbahn  nicht 
binnen  4 Wochen  vom  Tage  der  Zustellung 
derselben  anzeigt,  dass  sie  auf  schieds- 
richterliche Entscheidung  antrage. 

3.  Die  Fortführung  der  gegenseitigen 
Leistungen  u.  s.  w.  nach  Massgabe  des 
Vertrags  darf  hierdurch  nicht  aufgehalten 
werden. 

4.  Auf  das  schiedsrichterliche  Verfah- 
ren finden  die  Vorschriften  der  Deutschen 
Zivilprozessordnung  §§  1025  — 1048  An- 
wendung. 
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5.  Falls  über  die  Bildung  des  Sehieds-  l 
gerichts  durch  die  besonderen  Vertrags- 
bedingungen abweichende  Vorschriften 
nicht  getroffen  sind,  ernennen  die  Staats- 
bahn und  die  Kleinbahn  je  einen  Schieds- 
richter. Dieselben  sollen  nicht  gewählt 
werden  aus  der  Zahl  der  unmittelbar  Be- 
theiligten oder  derjenigen  Beamten,  zu 
deren  Geschäftskreis  die  Angelegenheit  ge- 
hört hat. 

6.  Falls  die  Schiedsrichter  sich  über 
einen  gemeinsamen  Schiedsspruch  nicht 
einigen  können,  wird  das  Schiedsgericht 
durch  einen  Obmann  ergänzt.  Derselbe 
wird  von  den  Schiedsrichtern  gewählt,  oder, 
wenn  diese  sich  nicht  einigen  können,  von  , 
dem  Präsidenten  derjenigen  benachbarten  ; 
königl.  Eisenbalmdirektion  ernannt,  deren 
Sitz  dem  Sitze  der  vertragsehliessenden 
Behörde  am  nächsten  belegen  ist. 

7.  Der  Obmann  hat  die  weiteren  Ver- 
handlungen zu  leiten  und  darüber  zu  be- 
finden, ob  und  inwieweit  eine  Ergänzung 
der  bisherigen  Verhandlungen  (Beweisauf- 
nahmen u.  s.  w.)  stattzufinden  hat.  Die 
Entscheidung  über  den  Streitgegenstand 
erfolgt  dagegen  nach  Stimmenmehrheit. 

8.  Bestehen  in  Beziehung  auf  Summen, 
über  welche  zu  entscheiden  ist,  mehr  als 
zwei  Meinungen,  so  wird  die  für  die  grösste 
Summe  abgegebene  Stimme  der  für  die 
zunächst  geringere  abgegebenen  hinzu- 
gerechnet. 

9.  lieber  die  Tragung  der  Kosten  des  | 
schiedsrichterlichen  Verfahrens  entscheidet 
das  Schiedsgericht  nach  billigem  Ermessen. 

10.  Wird  der  Schiedsspruch  in  den  im 
§ 1041  derZivilprozessordnung  bezeichneten 
Fällen  aufgehoben,  so  hat  die  Entscheidung 
des  Streitfalls  im  ordentlichen  Rechtswege 
zu  erfolgen. 

$ 28.  Geltungsdauer  und  Kündigungs- 
frist. 

Die  Wagenübergangsverträge  gelten 
auf  unbestimmte  Zeit.  Die  Kündigung  steht  t 
jeder  der  den  Vertrag  schliessenden  Par- 
teien mit  vierteljährlicher  Frist  zum  ersten 
Tilge  eines  jeden  Vierteljahrs  zu. 

den  ...*■?? 

Königliche  Eisenbahndirektion. 

* * i 

Mit  den  vorstehenden  Bedingungen  er- 
klärt sich  einverstanden  und  unterwirft  sich 
denselben. 

den  ...  1«? 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  21.  Mai  1900  — ' — an 

die  Herren  Regierungspräsidenten  und  den 
Herrn  Polizeipräsidenten  in  Berlin,  be- 
treffend die  Firmirung  von  Eisenbahn-  und 
Kleinbahn-Aktiengesellschaften. 

Die  Firma  einer  Aktiengesellschaft  ist 
nach  den  §§  20  und  18,  Absatz  2,  des  Han- 
delsgesetzbuchs vom  10.  Mai  1897  in  der 
Regel  von  dem  Gegenstände  des  Unterneh- 
mens zu  entlehnen  und  darf  keinen  Zusatz 
erhalten,  welcher  geeignet  ist,  eine  Täu- 
schung über  die  Art  und  den  Umfang  des 
Geschäfts  herbeizuführen.  Ich  lege  Werth 
darauf,  dass  im  Sinne  dieser  Bestimmungen 
der  zwischen  Allerhöchst  nach  dem  Gesetze 
vom  3.  November  1838  genehmigten  Eisen- 
bahnen und  Kleinbahnen  nach  der  preussi- 
schen  Gesetzgebung  bestehende  Unter- 
schied auch  dadurch  berücksichtigt  wird, 
dass  Gesellschaften,  welche  zum  Baue  und 
Betriebe  bestimmter  Kleinbahnen  gegründet 
werden,  sich  nicht  Eisenbahngesell- 
schaften nennen.  Da  Fälle,  in  denen  dies 
geschieht,  bereits  vorgekommen  sind, 
nehme  ich  Veranlassung,  die  zur  Genehmi- 
gung von  Kleinbahnen  zuständigen  Behör- 
den zu  ersuchen,  für  die  Folge  die  erfor- 
derliche Einwirkung  hinsichtlich  der  in 
Rede  stehenden  Firmirung  rechtzeitig  vor 
der  Gründung  der  Gesellschaft  eintreten 
zu  lassen. 


Entwurf  zu  Sicherheitsregeln  für 
elektrische  Bahnanlagen.  ‘) 

Die  im  folgenden  gegebenen  Vorschrif- 
ten gelten  für  die  elektrischen  Einrichtungen 
von  Bahnanlagen  mit  oberirdischerZuleitung, 
sowie  mit  Akkumulatoren  in  den  Wagen, 
soweit  die  Betriebsspannung  zwischen  250 
und  1000  Volt  liegt. 

Ergänzende  Vorschriften  für  andere 
Systeme  bleiben  Vorbehalten. 

Diejenigen  Theile  von  Bahnanlagen, 
welche  mit  mehr  als  1000  Volt  betrieben 
werden,  fallen  unter  die  Hochspannungs- 
vorschriften. 

I. 

Zentralen  und  Kraftstationen. 

§ 1. 

Für  die  Kraftstationen,  welche  dem 
elektrischen  Bahnbetrieb  dienen,  gelten  die 
Sicherheitsvorschriften  für  elektrische  Mittel- 
spannungsanlagen. 

')  Dieser  Entwurf  der  Sieherheltskommiseion  des  Ver- 
bandes Deutscher  Elektrotechniker  wird  dem  Verbands"  ago 
zn  Kiel  zur  Beschlussfassung  vorgelegt  werden.  Wir  ent- 
nehmen ihn  der  Elektrotechnischen  Zeitschrift  1900,  Heft  19, 
S.  363  67.  um  ihn  weitesten  Kreisen  zugänglich  zu  machen. 
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Wagenschuppen  sind  als  Betriebsräutne 
im  Sinne  der  Mittelspannungsvorschriften 
anzusehen. 

II. 

Leitangsanlagen. 

Auch  für  die  Leitungsanlagen  elektri- 
scher Bahnen  gelten  die  Sicherheitsvor- 
schriften für  elektrische  Mittelspannungs- 
anlagen, jedoch  mit  folgenden  Ausnahmen: 

§ 2. 

An  Stelle  des  § 9 der  Vorschriften  für 
Mittelspannung  treten  folgende  Bestimmun- 
gen: 

a)  Für  Bahnen  sind  wetterbeständig 
isolirte  Freileitungen  zulässig 

b)  Fahrdrähte  und  Speiseleitungen, 
welche  nicht  auf  Porzellandoppelglocken 
verlegt  sind,  müssen  gegen  Erde  doppelt 
isolirt  sein. 

c)  Die  Höhe  der  Leitungen  über  öffent- 
lichen Strassen  darf  auf  offener  Strecke 
nicht  unter  5 m betragen.  Eine  geringere 
Höhe  ist  bei  Unterführungen  zulässig,  wenn 
geeignete  Vorsichtsmaassregeln  getroffen 
oder  Warnungstafeln  angebracht  werden. 

d)  Bei  elektrischen  Bahnen  aut  beson- 
derem Bahnkörper,  soweit  dieser  dem  Publi- 
kum nicht  zugänglich  ist,  können  die  Lei- 
tungen in  beliebiger  Höhe  verlegt  werden, 
wenn  bei  der  gewählten  Verlegungsart  die 
Strecke  von  instruirtem  Personal  ohne  Ge- 
fahr begangen  werden  kann.  An  Halte- 
stellen und  Uebergängen  sind  die  Leitungen 
gegen  zufällige  Berührung  durch  das  Publi- 
kum zu  schützen  und  Warmmgstafeln  anzu- 
bringen. 

e)  Spannweite  und  Durchhang  müssen 
derart  bemessen  werden,  dass  Gestänge 
aus  Holz  eine  zehnfache  und  aus  Eisen 
eine  vierfache  Sicherheit,  Leitungen  bei 
minus  20°  C eine  fünffache  Sicherheit,  (bei 
Leitungen  aus  hartgezogenem  Metall  eine 
dreifache  Sicherheit)  dauernd  bieten.  Dabei 
ist  der  Winddruck  mit  12ö  kg  für  1 qm 
senkrecht  getroffener  Fläche  in  Rechnung 
zu  bringen. 

f)  Den  örtlichen  Verhältnissen  ent- 
sprechend sind  Freileitungen  durch  Blitz- 
schutzvorrichtungen zu  sichern,  die  auch 
bei  wiederholten  Blitzschlägen  wirksam 
bleiben.  Es  ist  dabei  auf  eine  gute  Erd- 
leitung Bedacht  zu  nehmen,  die  unter 
möglichster  Vermeidung  von  Krümmungen 
auszuführen  ist.  Fahrschienen  können  als 
Erdleitung  benutzt  werden. 

g)  Alle  blanken  oberirdischen  Leitungen 
in  bebauten  Strassen  müssen  streckenweise 
ausschaltbar  sein. 

h)  Bezüglich  der  Sicherung  vorhan- 
dener Telephon-  und  Telegraphonleitungen 
gegen  Störungen  durch  elektrische  Bahnen 


wird  auf  § 12*)  des  Telegraphengesetzes  vom 
6.  April  1892  verwiesen. 

§ 3. 

Fahrdrähte  unterliegen  nicht  der  Be- 
stimmung, dass  ihre  Anschluss-  und  Ab- 
zweigungsstellen vom  Zuge  entlastet  sein 
müssen;  dieselben  müssen  aber  an  den 
) Unterbrechungen  verankert  werden. 

§ 4. 

An  die  Stelle  des  § 24b  der  Mittel- 
spannungsvorschriften tritt  folgende  Be- 
stimmung: Der  Isolationswiderstand  von 
oberirdischen  Bahnleitungen  muss , bei 
Regenwetter  und  mit  der  Betriebsspannung 
gemessen,  mindestens  60000  Ohm  für  das 
km  einfacher  Länge  betragen. 

In  mindestens  halbjährigen  Zwischen- 
räumen sollen  besondere  Kontrolraessungen 
vorgenoramen  werden,  bei  denen  jede 
Speiseleitung  mit  dem  zugehörigen  Theile 
des  Arbeitsdrahtes  als  besonderer  Messkreis 
gilt.  Ueber  den  Befund  der  Messungen  ist 
Buch  zu  führen. 

In  mindestens  halbjährigem  Turnus  sind 
die  einzelnen  Isolationspunkte  durchzu- 
messen. 

§ 6- 

An  Stelle  des  § 26a  Absatz  1 der  Mittel- 
spannungsvorschriften tritt  folgende  Be- 
stimmung: Das  Arbeiten  an  stromführenden 
Fahrdrähten  und  Speiseleitungen  ist  ge- 
stattet, wenn  es  von  instruirten  Arbeitern 
geschieht,  die  auf  einem  isolirenden  Thurm- 
wagen oder  einer  isolirenden  Leiter  stehen. 
Zum  Zwecke  gegenseitiger  Hülfeleistung 
sollen  stets  2 Arbeiter  gemeinschaftlich 
arbeiten. 

§ 6. 

Bei  Bahnen,  deren  Schienen  als  Leitung 
dienen,  ist  der  negative  Pol  der  Dynamo- 
maschine durch  isolirte  Leitungen  mit  der 
Gleisanlage  zu  verbinden. 

III. 

Fahrzeuge. 

Für  Motorwagen  und  für  Anhänge- 
wagen, soweit  die  letzteren  mit  Starkstrom- 
leitung ausgerüstet  sind,  gelten  die  sämmt- 
liehen  im  folgenden  aufgeführten  Bestim- 
mungen und  nur  diese. 

§ 7. 

Bezeichnungen. 

a)  Isolation.  Eine  Isolation  gilt  als 
genügend,  wenn  die  Isolirstoffe  in  solcher 


*)  Dieser  Paragraph  lautet:  .Elektrische  Anlagen  sind, 
wenn  eine  Störung  des  Betriebes  der  einen  Leitung  durch 
die  andere  eingetreten  oder  zu  befürchten  ist,  auf  Kosten 
desjenigen  Theiles,  welcher  durch  eine  «pfttere  Anlage 
oder  durch  eine  später  eintretende  Aenderung  seiner  be- 

I stehenden  Anlage  diese  Störung  oder  die  Gefahr  derselben 
veranlasst,  nach  Möglichkeit  so  auszuführen,  dass  sie  sich 
nicht  störend  beeinflussen.“ 
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Stärke  venvendet  werden,  dass  sie  bei  den 
im  Betrieb  vorkommenden  Temperaturen 
von  einer  Spannung,  welche  die  Betriebs- 
spannung um  1000  Volt  überschreitet,  nicht 
durchschlagen  werden.  Ausserdem  muss 
das  Isolirmaterial  derartig  gestaltet  und  be- 
messen sein,  dass  ein  merklicher  Strom- 
übergang über  die  Oberfläche  (Oberflächen- 
leitung) unter  normalen  Verhältnissen  nicht 
cintreten  kann. 

Bei  Steuerapparaten  (Kontrolem)  ist 
imprägnirtes  Holz  als  Isolationsmaterial  zu- 
lässig. 

b)  Erdung.  Als  genügende  Erdung  für 
Fahrzeuge  gilt  die  leitende  Verbindung  mit 
den  Radreifen  durch  das  Untergestell. 

c)  Isolirte  Leitungen.  Als  isolirte 
Leitungen  gelten  umhüllte  Leitungen,  die 
nach  24-stündigem  Liegen  im  Wasser  eine 
Ueberspannung  von  1000  Volt  gegen  das 
Wasser  eine  Stunde  lang  aushalten. 

d)  Feuersichere  Gegenstände.  Als 
feuersicher  gilt  ein  Gegenstand,  der  nicht 
entzündet  werden  kann  oder  nach  Entzün- 
dung nicht  von  selbst  weiter  brennt. 

§ 8. 

Generatoren,  Motoren  und  Trans- 
formatoren. 

Die  Gestelle  von  zugänglich  aufgestell- 
ten Generatoren,  Motoren  und  Transfor- 
matoren müssen  dauernd  geerdet  sein. 
Durch  die  Art  der  Aufstellung  oder  durch 
besondere  Geländer  muss  dafür  gesorgt 
sein,  dass  Personen  auch  bei  Schleudern 
des  Wagens  nicht  in  Berührung  mit  blanken  ! 
stromführenden  oder  sich  bewegenden 
Theilen  gelangen  können.  Die  Aufstellung 
ist  derart  auszuführen,  dass  etwaige  im  Be-  , 
triebe  auftretende  Feuererscheinungen  keine 
Entzündung  von  brennbaren  Stoffen  hervor- 
ruten  können. 

§ 9- 

Akkumulatoren. 

Akkumulatoren  elektrischer  Fahrzeuge 
können  auf  Holz  montirt  werden,  wobei 
einmalige  Isolation  durch  nicht  hygrosko- 
pische Zwischenlagen  ausreicht.  Soweit  nur 
instruirtes  Personal  in  Betracht  kommt,  , 
braucht  die  Möglichkeit,  dass  eine  Person 
Theile  verschiedener  Spannung  gleichzeitig  J 
berührt,  nicht  ausgeschlossen  zu  sein.  Wäh-  | 
rend  des  normalen  Betriebes  dürfen  die 
Akkumulatoren  dem  Publikum  nicht  zu- 
gänglich sein. 

Celluloid  ist  zur  Verwendung  als  Küsten 
und  ausserhalb  des  Elektrolyten  unzulässig.  | 

§ io. 

Schalttafeln. 

Schalttafeln  in  oder  an  Fahrzeugen 
dttrien  Holz  nur  als  Konstruktionsmaterial 
enthalten.  Stromführende  blanke  Metall-  1 


theile  und  solche  Apparate,  welche  betriebs- 
mässig  Funken  erzeugen,  müssen  auf  feuer- 
sicherer Unterlage  montirt  und  müssen 
derart  angeordnet  sein,  dass  die  Feuer- 
erscheinungen weder  Personen  noch  brenn- 
bare Stoffe  gefährden  können.  Blanke 
stromführende  Metalltheile  müssen  gegen 
zufällige  Berührung  geschützt  sein. 

§ 11. 

Leitungen. 

a)  Der  Querschnitt  aller  Leitungsdrähte 
innerhalb  des  Fahrzeuges  ist  nach  der 
Normalstromstärke  der  vorgeschalteten 
Sicherung  laut  folgender  Tabelle  oder 
stärker  zu  bemessen.  Drähte  für  Brems- 
strom sind  mindestens  von  gleicher  Stärke 
wie  die  Motorzuleitungen  zu  wählen. 


Querschnitt 

Xoimal- 

Querschnitt 

Normal- 

in  Quadrat- 

MtroiuMtArke 

in  Quadrat- 

HtromstArke 

millimetern 

der  Sicherung 

millimetern 

der  Sicherung 

0,76 

2 

35 

«0 

1 

4 

50 

100 

1,5 

0 

70 

130 

2,5 

10 

95 

ltiö 

4 

15 

120 

200 

« 

20 

150 

235 

10 

30 

185 

275 

10 

40 

240 

330 

25 

00 

• 

b)  Isolirte  Leitungen  müssen  eineGummi- 
isolirung  in  Form  einer  ununterbrochenen 
nahtlosen  und  vollkommen  wasserdichten 
Hülle  besitzen.  Die  Gummiisolirung  muss 
durch  eine  Umhüllungaus  faserigem  Material 
noch  besonders  geschützt  sein. 

c)  Mehrfachleitungen  sind  zulässig,  wenn 
jeder  Leiter  nach  b isolirt  ist.  Es  ist  hier- 
bei statthaft,  die  isolirten  Leitungen  anstatt 
einzeln  auch  durch  gemeinsame  Umhüllung 
aus  faserigem  Material  zu  schützen. 

d)  Wenn  vulkanisirte  Gummiisolirung 
verwendet  wird,  muss  der  Leiter  verzinnt 
sein. 

e)  Blanke  Leitungen  sind  nur  als  Ver- 
bindungsglieder zwischen  Batteriezellen  oder 
Widerstandselementen  und  nur  dann  zulässig, 
wenn  sie  sicher  isolirt  verlegt  und  gegen 
Berührung  geschützt  sind. 

f)  Isolirte  Leitungen  in  Fahrzeugen 
müssen  so  geführt  werden,  dass  die  Isoli- 
rung  nicht  durch  die  Wärme  benachbarter 
Widerstände  gefährdet  werden  kann. 

g)  Alle  festverlegten  Leitungen  sind 
derart  anzubringen,  dass  sie  nur  dem  in- 
struirten  Personal,  nicht  aber  dem  Publikum 
zugänglich  sind. 

h)  Leitungsdrähte  dürfen  nur  durch  Ver- 
löthen,  Verschrauben  oder  auf  eine  gleich- 
werthige  Verbindungsart  mit  einander  ver- 
bunden werden.  Drähte  durch  einfaches 
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Uineinanderschlingen  der  Drahtenden  zu 
verbinden,  ist  unzulässig.  Zur  Herstellung 
von  LöthsteUen  dürfen  Löthmittel,  welche 
das  Metall  angreifen,  nicht  verwendet  wer- 
den. Die  fertige  Verbindungsstelle  ist  ent- 
sprechend der  Art  der  betreffenden  Leitun- 
gen sorgfältig  zu  isoliren. 

i)  Die  Verbindung  der  Leitungen  mit 
den  Apparaten  ist  mittels  gesicherter 
Schrauben  oder  durch  Löthung  auszu- 
führen. Drahtseile  bis  zu  6 qmm  und 
Drähte  bis  zu  25  qmm  Kupferquerschnitt 
können  mit  nngebogenen  Oesen  an  den 
Apparaten  befestigt  werden.  Drahtseile 
über  6 qmm,  sowie  Drähte  über  25  qmm 
Kupferquerschnitt  müssen  mit  Kabelschuhen 
oder  einem  gleichwertigen  Verbindungs- 
mittel versehen  sein.  Drahtseile  von  gerin- 
gerem Querschnitt  müssen,  wenn  sie  nicht 
gleichfalls  Kabelschuhe  erhalten,  an  den 
Enden  verlöthet  werden. 

k)  Nebeneinander  verlaufende  isolirte 
Leitungen  müssen  entweder  zu  Mehrfach- 
leitungen mit  einer  gemeinsamen  wasser- 
dichten Schutzhülle  zusammengefasst  wer- 
den, derart,  dass  ein  Verschieben  und 
Reiben  der  Einzelleitungen  ausgeschlossen 
ist;  dabei  ist  die  Isolirhülle  an  den  Austritts- 
stellen von  Leitungen  gegen  Wasser  abzu- 
dichten; 

oder  die  Leitungen  sind  getrennt  mittels 
Isolirkörper  zu  verlegen  und  wo  sie  Wände 
oder  Fussböden  durchsetzen,  durch  Isolir- 
tüllen  so  zu  führen,  dass  sie  sich  an  diesen 
Stellen  nicht  scheuern  können. 

l)  Isolirte  Drähte  können  direkt  auf 
Holz  verlegt  und  Holzleisten  können  zur 
Verkleidung  derselben  benutzt  werden. 

m)  Verbindungsleitungen  zwischen  M otor- 
wagen  und  Anhängewagen  sollen  so  ange- 
bracht sein,  dass  das  Publikum  nicht  in  die 
Lage  gesetzt  wird,  sie  zufällig  zu  berühren. 
Bewegliche  Kuppelungsstücke  sollen  so  mit 
Isolirmaterial  bekleidet  sein,  dass  auch  die 
ausgelösten  Kontakttheile  beim  etwaigen 
NiederfallenkeineleitcndeBerührungmaehen 
können. 

n)  Leitungen,  die  einer  Verbiegung  oder 
Verdrehung  ausgesetzt  sind,  müssen  aus 
leicht  biegsamen  Seilen  hergestellt  und  über 
der  Isolirung  mit  einem  wasserdichten 
Schlauch  versehen  sein. 

o)  In  unmittelbarer  Nähe  von  Metall- 
theilen  sind  die  Leitungen  über  der  Isolirung 
noch  mit  einem  besonderen  feuchtigkeits- 
beständigen Isolirrohr  oder  Schlauch  zu 
überziehen;  alsdann  ist  die  Erdung  und  Ver- 
bindung der  Metalltheile  nicht  erforderlich. 

p)  Krampen  sind  nur  zur  Befestigung 
von  blanken  Leitungen,  die  mit  dem  Wagen- 
gestell dauernd  in  leitender  Verbindung  sind, 
zulässig. 

q)  Rohre  können  zur  Verlegung  isolirter 
Leitungen  in  und  auf  Wänden,  Decken  und 


Fussböden  verwendet  werden,  sofern  sie 
die  Leitungen  gegen  die  Wirkungen  von 
Feuchtigkeit  schützen.  Sie  können  aus 
Metall  oder  feuchtigkeitsbeständigem  Isolir- 
stoff  oder  aus  Metall  mit  isolirender  Aus- 
kleidung bestehen.  Bei  Verwendung  eiser- 
ner Rohre  für  Ein-  oder  Mehrphasenstrom- 
leitungen müssen  sämmtliche  zu  einem 
Stromkreise  gehörige  Leitungen  in  demselben 
Rohre  verlegt  werden.  Drahtverbindungen 
dürfen  nicht  innerhalb  der  Rohre,  sondern 
nur  in  Verbindungsdosen  ausgeführt  werden, 
die  jederzeit  leicht  geöffnet  werden  können. 

Die  Rohre  sind  so  herzurichten,  dass 
die  Isolirung  der  Leitungen  durch  vor- 
stehende Theile  oder  scharfe  Kanten  nicht 
verletzt  werden  kann;  dieStossstellen  müssen 
sicher  abgedichtet  sein.  Mctallrohre  sind 
leitend  zu  verbinden  und  zu  erden.  Die 
Rohre  sind  so  zu  verlegen,  dass  sich  an 
keiner  Stelle  Wasser  ansammeln  kann. 

Apparate. 

§ 12. 

DiestromführendenTheilevon  Appara  ten 
müssen,  soweit  sie  der  zufälligen  Berührung 
zugänglich  sind,  mit  Schutzkästen  umgeben 
sein. 

Die  Kontakte  sind  derart  zu  bemessen, 
dass  im  regelrechten  Betriebe  keine  Er- 
wärmung von  mehr  als  50°  C über  Luft- 
temperatur eintreten  kann. 

§ 13. 

Steuerapparate. 

Die  Kurbeln  der  Steuerapparate  müssen 
und  zwar  nur  in  ansgeschaltcter  Stellung 
abnehmbar  sein  und  ihre  Achsen  müssen 
geerdet  sein. 

§ 14. 

Sicherungen. 

a)  Jeder  Motorwagen  muss  mindestens 
eine  Hauptsicherung  für  die  motorischen 
Theile  haben.  Die  Lichtleitung  und  die 
Heizleitung  müssen  besonders  gesichert  sein, 
ebenso  sind  Akkumulatorenstromkreise  zu 
sichern. 

Der  Stromkreis  einer  Kurzschlussbremse 
darf  keine  Sicherung  enthalten. 

b)  Die  Sicherungen,  zu  denen  auch  die 
Automaten  zu  rechnen  sind,  müssen  derart 
konstruirt  sein,  dass  beim  Funktioniren  der- 
selben (selbst  bei  Kurzschluss)  kein  dauern- 
der Lichtbogen  entstehen  kann.  Bei  Ab- 
schmelzsicherungen darf  der  Kontakt  nicht 
unmittelbar  durch  weiche  plastische  Metalle 
und  Legirungen  vermittelt  werden,  sondern 
wenn  die  Sicherung  aus  weichem  Metall  be- 
steht, müssen  die  Schmelzdrähte  oder 
Schmelzstreifen  in  Kontaktstücke  aus 
Kupfer  oder  gleichgeeignetem  Metall  einge- 
löthet  sein. 

Die  .Maximalspannung  und  die  Normal- 
stromstürke sollen  auf  dem  auswechselbaren 
Einsatz  der  Sicherung  verzeichnet  sein. 
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c)  Du*  Sicherungen  müssen  so  angebracht 
sein,  dass  sie  beim  Funktioniren  weder  das 
Publikum  gefährden,  noch  für  benachbarte 
brennbare  Gegenstände  eine  Feuersgefahr 
herbeiführen. 

§ 16- 

Ausschalter. 

Der  Larapenkreis,  der  etwaige  Heizkreis 
und  der  etwaige  Akkumulatorenkreis  müssen 
selbständig  ausschaltbar  sein.  Die  Schalter 
müssen  so  konstruirt  sein,  dass  sich  kein 
dauernder  Lichtbogen  bilden  kann  und  dass 
man  erkennen  kann,  ob  der  Stromkreis  ge- 
schlossen oder  offen  ist. 

Metallkontakte  sollen  Schleifkontakte  sein. 

Die  Schalter  müssen  so  angebracht  bzw. 
geschützt  sein,  dass  sie  weder  das  Publikum 
noch  benachbarte  brennbare  Theile  gefähr- 
den können. 

Griffe  und  Gehäuse  sind  thunlichst  aus 
Isolirmaterial  herzustellen. 

§ 16. 

Widerstünde. 

Widerstands-  und  Heizapparate  sind  der- 
art anzuordnen,  dass  eine  Berührung  zwi- 
schen den  w’ärmeentwickelndcn  Theilen  und 
entzündlichen  Stoffen,  sowie  eine  feuer- 
gefährliche Erwärmung  der  letzteren  nicht 
vorkomtnen  kann. 


Die  stromführenden  Theile  derselben 
dürfen  während  des  normalen  Betriebes  dem 
Publikum  nicht  zugänglich  sein. 

§ 17. 

Lampen  und  Zubehör. 

Die  unter  Spannung  stehenden  Theile 
von  Lampen  nebst  Zubehör  müssen,  soweit 
sie  ohne  besondere  Hilfsmittel  erreichbar 
sind,  mit  einer  Schutzhülle  aus  Isolirmaterial 
versehen  sein. 

Die  stromführenden  Theile  der  Fassun- 
gen müssen  auf  feuersicherer  Unterlage 
montirt  und  durch  feuersichere  Umhüllung 
vor  Berührung  geschützt  sein.  Stoffe,  die 
in  der  Wärme  entzündlich  sind  oder  Form- 
veründerungen  erleiden,  sind  als  Bestand- 
theile  im  Innern  der  Fassungen  ausge- 
schlossen. 

Fassungen  mit  Ausschalter  (Hahn- 
fassungen) sind  verboten. 

Für  Bogenlampen  gelten  die  allgemeinen 
Mittelspannungsvorschriften. 

§ 18- 

Der  Verband  Deutscher  Elektrotech- 
niker behält  sich  vor,  Abänderungen  und 
Erweiterungen  dieser  Vorschriften  nach 
Bedürfhiss  herauszugeben. 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession«- 
ertheilnngen  und  Betriebserüffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Von  der  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1890,  S.  558,  neuere  Projekte  No.  1, 
erwähnten  Kleinbahn  Steffenswalde— Marwalde 
— Gilgenburg— Lindenau  soll  eine  Abzweigung 
von  Marwalde  über  Klein-Nappern  nach  Lübau 
sowie  nach  dem  Mergellager  bei  Zlottowo  (an 
Stelle  der  ursprünglich  geplanten  Abzwei- 
gungslinie Marwalde  — Klein  • Lobenstein  - 
Zlottowo)  hergestellt  werden. 

2.  Die  Abtheilung  Berlin  der  Allgemeinen 
Deutschen  Kleinbahngcsellschaft  plant  den 
Bau  einer  vollspurigen,  elektrischen  Kleinbahn 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  von  Rix- 
dorf  über  Johannisthal  und  Alt-Glienicke  nach 
Falkenberg  mit  Abzweigung  von  .Marienthal 
nach  Baumschulenweg. 

3 Die  Aschersleben  - Schncidlingen  • Nien- 
hageoer  Kleinbahngcsellschaft  in  Aschersleben 
plant  den  Bau  einer  schmalspurigen,  elektri- 
schen Kleinbahn  von  Schneidlingcn  oder  Pr. 
Börnecke  oder  Hecklingen  über  Winningen, 
Aschersleben,  Ermsleben  und  Meisdorf  nach 
dem  Falken. 


4.  Von  der  Braunschweigischen  Maschincn- 
bauanstalt  in  Braunschweig  wird  der  Bau 
einer  vollspurigen,  elektrischen  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Eilenstedt 
über  Guusleben  nach  Ottlebeu  mit  Abzweigun- 
gen nach  Pabstorf  und  der  Ziegelei  Wackers- 
leben geplant. 

5-  Der  Vorstand  der  Bochum-Gelsenkirche- 
ner  Strassenbahncn  in  Bochum  will  im  An- 
schluss an  die  Strassenbahn  Weitmar— Linden  — 
Hattingen  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  für  den  Personenverkehr  von  Lin- 
den nach  Dahlhausen  bauen. 

6.  Die  Allgemeine  Lokal-  und  Strasscn- 
bahngescllschaft  in  Berliu  will  zur  Verbindung 
der  Kleinbahnen  Aplerbeck— Asseln  und  Hörde 
— Schwerte  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  für  den  Personenverkehr  von  Apler- 
beck nach  Berghofen  bauen. 

7.  Die  Rheinische  Bahngesellschaft  in 
Düsseldorf  will  im  Anschluss  an  ihr  vollspuri- 
ges  Kleinhahnunternehmen  Düsseldorf- Kre- 
feld eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit  Dampf- 
öder  elektrischem  Betriebe  für  Personen-  und 
Stückgutverkehr  von  Fischeln  über  Willich 
nach  Viersen  mit  Abzweigung  nach  Hans  Hai- 
deck bauen. 
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8.  Die  Bauunternehmer  Havestadt  & Con- 
tag  in  Wilmersdorf  bei  Berlin  planen  eine  mit 
Lokomotiven  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr zu  betreibende  Kleinbahn  in  voller 
und  schmaler  Spur  vom  Bahnhofe  Nieder- 
mendig bis  zur  Kronenbrauerei  daselbst. 

9.  Die  Westdeutsche  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft zu  Cöln  plant  den  Bau  einer  schmal- 
spurigen, mit  Lokomotiven  zu  betreibenden 
Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Stückgut- 
verkehr von  Kreuznach  nach  Langenlonsheim. 

10-  Von  der  Stadtgemcinde  Cöln  wird  im 
Anschluss  an  die  Strassenbahnen  von  Cöln- 
Deutz  nach  Kalk  und  Mülheim  a.  Rhein  und 
an  die  dort  einmündenden  Kadialbahnen  der 
Bau  einer  schmalspurigen,  elektrischen  Klein- 
bahn von  Cöln-Deutz  über  Rath  und  Rösrath 
nach  Iloffnungsthal  geplant. 

11.  Die  Lokalbahn  - Bau-  und  Betriebs-  ' 
gesellschaft  Hiedcmann  & Co.  in  Cöln  hat  die 
Genehmigung  zum  Bau  elektrischer  Klein- 
bahnen nachgesucht: 

a)  von  Nieder  - Jeutz  über  Diedenhofen, 
Hayingen,  Kneuttingen  nach  Fentsch  mit 
Abzweigungen  von  Schremingen  nach 
Ueckingcn  und  von  Kneuttingen  nach 
Algriugen; 

b)  von  Gross-Moveuvre  über  Rombach  nach 
Hagendiugen  und 

c)  von  Deutsch  - Oth  nach  Esch  (Luxem- 
burg). 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheiit  worden: 

1.  Der  Aktiengesellschaft  Stahlbaiinwerke 
Freudenstein  & Co.  zu  Berlin  für  eine  25  km 
lange,  vollspurige  Kleinbahn  von  Horka  über 
Leippa  nach  Priebus. 

2.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Karlsbad  nach  Elbogen.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  SchifTahrt.  1900.  No.  44, 

S.  nie.) 

3.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Ischl  nach  Kammer.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  45, 
S.  1133.) 

4.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Palfan  nach  Weichselboden.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  48,  S.  1173.) 

5.  Für  eine  Kleinbahn  von  Opcina  nach 
Sesana.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  49,  S.  1189.) 

6.  Für  elektrische  Kleinbahnliuicn  in  Tet- 
schen  und  Umgebung.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  55, 
S.  1281.) 

7-  Für  eiue  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ö-Becse  oder  BAes-FöldvAr  über  Kula  nach 
Zombor  und  Goinbos-Bogojeva.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  52,  S.  1236  ) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Marzsina  nach  Pojen.  (Verordnungsblatt  für 


Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  52, 
S.  1286.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Kikinda  nach  PeszAk  oder  Lovrin  oder 
Varjas.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  52,  S.  1236.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Alkenyer  nach  Kudszir.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  62, 
S.  1236.) 

11.  Für  ein  Netz  elektrischer  Strassen- 
bahnen in  Neutra.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  52,  S.  1236.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
NyiregvhAza  nach  VAros-NAmAny.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  62,  S.  1236.) 

3.  Konzessionen 

sind  ertheiit  worden: 

1.  Der  Aktiengesellschaft  Siemens  & Halske 
in  Berlin  für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Strassenbahn  von  der  rheinisch-westfälischen 
Provinzialgrenze  durch  die  Weiden-  und 
Bochumerstrassc  in  Gelsenkirchen  bis  zum 
Bahnhof  Gelsenkirchen  zur  Beförderung  von 
Personen. 

2.  Der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M.  für 
die  elektrischen  Strassenbahnlinien  Eschen- 
heimer Thor  — Eschersheimer  Landstrasse— 
Holzhausenstras.se  und  Schillerplatz— Eschen- 
heimer Thor — Öderweg- -Glauburgstrasse. 

3.  Für  die  Lokalbahn  Hinter -Treban  — 
Lochowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  45,  S.  1129.) 

Die  Ertheilung  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrath  beantragt: 

1.  Für  eine  schmalspurige  Eisenbahn  von 
Martigny  nach  Villette  und  Liddes.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.  1900.  No.  14,  S.  403.) 

2.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von 
Chütel-St.  Denis  nach  Fontanivant.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.  1900.  No.  14,  S.  415.) 

In  Frankreich  sind  als  Buhnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Die  Lokalbahn  von  Plouueour  - Trez 
nach  Brignogan.  (Journal  offlciel.  1900  No.  103, 
S.  2386.) 

2.  Die  Lokalbahn  von  Roisel  nach  Hargi- 
court,  (Journal  offieiel.  1900.  No.  106,  S.  2454.) 

3.  Die  Strassenbahn  von  Par-d’Ozclle  nach 
St.  Cicrs-la-Lande.  (Journal  offieiel.  1900. 
No.  111,  S.  2557.) 

4.  Die  schmalspurige  Lokalbahn  von  Al'n- 
Mokra  nach  St.  Charles.  (Journal  offieiel.  1900. 
No.  116,  S.  2669.) 

5.  Drei  Strassenbahnlinien  in  Brest  und 
Umgegend.  (Journal  offieiel.  1900.  No.  118, 
S.  2726.) 

6.  Drei  Strassenbahnlinien  in  Rodez.  (Jour- 
nal offieiel.  1900.  No.  122,  S.  2816.) 

4.  Betriebseröffnnng. 

1.  Am  2.  April  1990  die  37,5  km  lange 
Kleinbahn  Rathenow— Paulinenaue. 
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2.  Am  10.  April,  18.  April,  22.  April  und 
8.  Mai  einige  Theilstrecken  der  elektrischen 
Kleinbahn  im  Mansfelder  Bergrevier. 

3.  Am  14.  April  1900  der  elektrische  Be- 
trieb auf  der  Strassenbahnstrecke  Coblenz 
(Schützenhof)— Capellen. 

4.  Im  April  1900  die  hohenzollernsche  Klcin- 
bahnstrecke  Sigmariugendorf —Bingen  - Hitz- 
hofen. 

5.  Am  1.  Mai  1900  die  14, (iw  km  lange,  voll- 
spurige,  österreichische  Lokalbahnstrecke  Eule 
— Wran  (Skochowitz). 

6.  Am  1.  Mai  1900  die  Strecke  Nieder- 
pleis— Siegburg  der  schmalspurigen  Brölthaler 
Eisenbahn. 

7.  Am  3.  Mai  1900  die  vollspurige,  6,9  km 
lange  Lokalbahn  Raspenau  — Liebwerda  — 
Weissbach  im  Bezirk  der  Zentralverwaltung 
für  Sekundärbahnen,  Hermann  Bachstein  in 
Berlin.  Die  Betriebsleitung  liegt  der  Betriebs- 
direktion der  Friedländer  Bezirksbahnen  in 
Friedland  in  Böhmen  ob. 

8.  Mitte  Mai  1900  die  Theilstrecke  Kroto- 
schin— Dobrschvtza  der  Kleinbahn  Krotoscliin— 
Pieschen. 

Ueber  die  Cbicagoer  Schleifenhochbahn 
bringt  die  Zeitung  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen  in  No.  30  und  31  vom 
14.  und  21.  April  1900  eingehende  Mittheilun- 
gen, denen  wir  folgendes  entnehmen : 

Die  seit  1897  ausschliesslich  elektrisch  be- 
triebenen Hochbahnen  Chicagos,  die  sich  im 
Besitz  von  fünf  Gesellschaften  befinden,  haben 
eine  Gesamintlänge  von  etwa  80  km;  die 
kürzeste,  aber  verkehrsreichste  Linie  ist  die 
sogen.  Schleife,  die  im  Hauptgeschältsthcil  der 
Stadt  eine  Anzahl  von  Häuserblocks  in  Ge- 
stalt eines  in  sich  geschlossenen  Rechtecks 
umfährt  und  ohne  selbständigen  Betrieb  den 
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anderen  Gesellschaften,  nämlich  der  Metro- 
politan Westseiten-,  der  Lakestreet-,  der  Süd- 
seiten- und  der  noch  im  Bau  befindlichen 
Nordseiten-Hochbahn,  nun  als  gemeinsames 
Schlussstück  dient,  ihnen  allen  dadurch  die 
unmittelbare  Berührung  dieses  Geschäftsvier- 
tels ermöglichend  Abb.  1,  auf  der  die  Schleife 
durch  eine  starke  Linie  dargestellt  ist,  lässt  die 
Lage  der  Hochbahnen  erkennen  ; Abb.  2 giebt 
im  besonderen  den  Lauf  der  Schleifenbahn  an. 

Die  Schleife  ist  3,4  km  lang  und  besitzt 
elf  Stationen,  die  so  angelegt  sind,  dass  kein 
Punkt  des  umfahrenen  Geschäftsviertels  mehr 
als  drei  Häuserblocks  von  der  nächsten  Halte- 
stelle entfernt  ist.  Die  Fahrt  nimmt  im  ganzen 
14  Minuten  in  Anspruch,  die  Aufenthalte  sind 
auf  8—15  Sekunden  berechnet.  Etwa  1000  Züge 
mit  3000  Wagen  benutzen  täglich  die  Bahn, 
und  während  der  verkehrsreichsten  Stunden, 
von  7l  2 bis  8‘  a Uhr  morgens  und  von  5Vt  bis 
6'/i  Uhr  nachmittags  befinden  sich  gleich- 
zeitig SO  Züge,  jeder  aus  drei  bis  vier  Wagen 
bestehend,  auf  der  Schleife.  Trotz  dieses  ge- 
waltigen Verkehrs  ist  aber  in  den  ersten 
14  Monaten  des  Bestehens  der  Bahn,  in  denen 
über  80  Millionen  Personen  darauf  befördert 
sind,  kein  Unglückstall  mit  tödtlichem  Aus- 
gang zu  verzeichnen  gewesen. 

Die  Stationen  sind  so  angelegt,  dass  jede 
der  vier  die  Schleife  benutzenden  Bahnen 
ihren  besonderen  Bahnsteig  an  der  Ausseu- 
seite  der  Gleise  hat  und  auch  jede  ihren  Fahr- 
kartenschalter und  Warteraum  besitzt.  Unter 
den  Gleisen  führt  ein  Fussgängersteg  über 
die  Strasse,  den  auch  die  Strassengängcr  be- 
nutzen können.  Einige  Geschäftshäuser  sind 
unmittelbar  durch  eigene  Brücken  mit  den 
Bahnsteigen  verbunden. 

Ueber  die  Grösse  der  Stellwerke  giebt  die 
folgende  Aufstellung  einige  Angaben: 
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| ZuK,«chrfri 
[für  Kleinbahnen. 


Die  Bedienung  der  Stellwerke  ist  Aufgabe 
der  Union-Hochbahn-Geßellschaft,  die  auch  die 
Bahnunterhaltung  besorgt  und  den  elektri- 
schen Strom  liefert,  während  der  Betrieb  selbst 
von  den  benutzenden  Bahnen  auf  eigene  Rech- 
nung und  Gefahr  geführt  wird,  die  der  Eigen- 
tümerin der  Schleife  eine  Pacht  nach  der 
Zahl  der  gefahrenen  Wagen  zahlen. 

l)io  Einrichtung  der  Sicherungswerke  er- 
giebt  sich  aus  Abb.  3. 

Die  Züge  der  Metropolitanbahn  nehmen 
bei  der  Einfahrt  den  Weg  von  E nach  F,  bei 
der  Ausfahrt  von  C nach  D;  sie  können  aber 
auch  unter  besonderen  Verhältnissen,  um  die 
Schleife  zu  entlasten,  von  F unmittelbar  in 
geänderter  Richtung  nach  C geleitet  werden, 
so  dass  sich  bei  der  Ausfahrt  der  Motorwagen 
wrieder  an  der  Spitze  befindet.  Die  Lake 
Street-Züge  benutzen  das  Gleis  A B,  die  der 
Südseitenbahn  das  C-F.  Ein  von  E nach  F fah- 
render Zug  der  Metropolitanbahn  wird  bei  der 
Gleiskreuzung  dadurch  geschützt,  (lass  gleich- 
zeitig mit  dem  Einstellen  seiner  Weiche  15  die 
Weiche  17  für  Lake  Street-Züge  auf  das  Saud- 
gleis und  die  Weiche  19  für  Siidseitenzüge 
nach  D umgelegt  wird,  so  dass  keiner  dieser 
Züge  in  den  Metropolitanzug  hineinlaufen 
kann,  auch  wenn  die  Führer  das  Signal  übei- 
fnl  rcn  sollten.  Ein  Umstellen  der  Weichen 
ist  erst  möglich,  wenn  der  Zug  den  in  Abb.  3 
bezeichneten  Schienenkontakt  berührt  und  da- 
durch den  elektrischen  Verschluss  freigemacht 
hat. 


Abb.  2.  l'nionhochbabn  in  Chicago  mit  dem  Stande  der  Zuge  am  10.  August  18SS.  7 l'hr  15  Min  iii-»iucns 
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Abb.  3.  Metropolitan- Abzweigung  der  Union-Hochbahn. 

A.  S.  Aeusseres  Schleifeoglcis.  A.  M.  Aoafahrt^gleis  der  MetropoliUnrüge 

J.  S.  Inneres  Schleifengleis.  B U.  Einfahrtsgleis  der  Metropolitanshge. 

J /.  \V.  S Metropolitan- Westseitenhochbahn.  8.  IE  V.  Spitz  weichen  verschlösse. 

K.  Knallsignale. 

Um  nun  den  drei  Bahnen  unparteiische  zeitig  auf  den  Gleisen  der  Schleife  sich  be- 

Behandlung  zu  sichern,  sind  zu  beiden  Seiten  finden  und  zwar  11  auf  den  Stationsgleisen, 

des  Stellwerks  Entfernungstafeln  aufgestellt;  8 auf  der  freien  Strecke;  der  Zugabstand  be- 

welcher  Zug  sich  zuerst  an  einer  dieser  Tafeln  trüge  dann  kaum  zwei  Zuglängen, 

befindet,  hat  den  Anspruch  auf  die  nächste  Die  schärfste  Probe  auf  ihre  Verkehrs- 

Abfertigung.  Iin  ganzen  brauchen  die  aus  bedeutung  hat  die  Schleife  am  9.  Oktober  1899 

vier  Wagen  bestehenden  Züge  für  das  Durch-  ablcgen  müssen,  dem  Chicagotage,  an  dem 

kreuzen  der  Abzweigung  auf  der  Lakestreet-  diesmal  zu  den  gewöhnlichen  Feierlichkeiten 

Bahn  und  der  Südseitenbahn  bei  10  km/Std.  die  Einweihung  eines  neuen  Postgebäudes 

Fahrgeschwindigkeit  26  Sekunden,  auf  der  noch  hinzutrat  und  ganz  gewaltige  Menschen  - 

Metropolitanbahn  bei  26  km/Std.  17  Sekunden,  massen  in  die  Stadt  gezogen  wurden;  1316 

Als  äusserste  Leistungsfähigkeit  ergiebt  Züge  mit  5763  Wagen,  rd.  460000  Personen 

sich  bei  diesen  Verhältnissen  die  Beförderung  fuhren  an  diesem  einen  Tage  über  die  Schleife, 

von  stündlich  00  Zügen  für  jede  benutzende  | (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900, 
Bahn;  14  Züge  jeder  Bahn  können  gleich-  | S.  118  ) 
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Verzeichniss  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Allgemeine  Elektrizitäts  - Gesellschaft.  Elek- 
trische Lokomotiven.  Berlin  1900. 
Corsepius,  Dr.  M.  Die  elektrischen  Bahnen. 
Stuttgart  1900.  7 M. 


Lotz,  Dr.  W.  Verkehrsentwicklung  in  Deutsch- 
land 1800-1900. 

v.  Willmann,  L.  Der  Grundbau.  (Handbuch 
der  Ingenieurwissenschaften,  Band  I,  Ab- 
theilung 3.)  3.  Aufl.  Leipzig  1900.  13  M. 


Z ei  t sch  r i f t en  sch  au. 


Annalen  des  ponts  et  chaussces.  18ÜÜ. 

1 7.  Reiht , 9.  Jahrg.,  1.  Theil,  4.  Vierteljahr , S.  151.} 

Die  elektrischen  amerikanischen  Stras- 
senbahnen  mit  Schlitzkanal.  Von 
Mesnager. 

Der  Verfasser  berichtet  über  eine  im  Auf-  1 
trage  der  französischen  Regierung  unternom- 


mene Studienreise.  Nach  einleitenden  Be- 
merkungen über  die  Verbreitung  der  Schlitz- 
kanalbahnen geht  er  auf  die  Formen  und  die 
Bauart  des  Oberbaues  ein  uud  beschäftigt  sich 
besonders  eingehend  mit  der  Lage  und  der 
Gestaltung  des  Schlitzkanals.  Man  bevorzugt 
in  Amerika  die  Lage  in  der  Gleismitte;  um 
die  günstigsten  Formen  der  Gussböcke  zu  er- 
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mittein,  sind  zahlreiche  Bclastungsversuchc 
angestellt,  deren  Ergebnisse  mitgetheilt  wer- 
den. Mittheilungen  über  die  Wagen,  den  Be- 
trieb und  die  Betriebskosten  im  Vergleich  zu 
Pferde-  und  Kabelbetrieb  ergänzen  die  be- 
achtenswerthe  Abhandlung. 

[7.  Reihe , ,9.  Jahrg.,  1.  Theil,  4.  Vierteljahr , S.  192. ] 
Zeichnerische  Methode  zum  Unter- 
suchen und  Prüfen  der  Linienfüh- 
rung von  Eisenbahnen. 

Dcsdouits  beschreibt  in  eingehender 
Weise  ein  Verfahren,  mit  dem  durch  selbst- 
tätige Aufzeichnung  die  Linienführung  auf 
ihre  Zweckmässigkeit  geprüft  werden  kann. 

Archiv  für  öffentliches  Recht.  1900. 

(s.  m\ 

Ueberschreiten  der  wegeherrlichen  Be- 
fugnisse bei  Einräum  ungdes  Wege- 
benutzungsrechts für  Strassen- 
bahnbetrieb.  Von  Syndikus  Professor 
Dr.  Karl  Hilse,  Berlin. 

Es  wird  ausgeführt,  dass  das  von  Gemein- 
den mehrfach  in  Anspruch  genommene  Recht, 
bei  Vermügensverfall  der  Strassenbahngesell- 
schaft  die  Strassenbahn  in  eigene  Verwaltung 
zu  nehmen  oder  zu  beseitigen,  mit  dem  preussi- 
schen  Eisenbahngrundbuchrecht  in  Wider- 
spruch stehe,  da  es  die  Gemeinde  vor  den  an- 
deren Gläubigern  begünstige  und  diesen  den 
Pfandgegenstand  zu  entziehen  drohe. 

Deutsche  Baueeitung.  1900. 

[Srf.  Jahrg.,  No.  35,  S.  219.] 
Die  New  - Yorker  Untergrundbahn  für 
den  städtischen  Schnellverkehr. 

Kurze  Mittheilungen  über  dieses  bedeu- 
tungsvolle Verkehrsmittel,  über  das  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  auf  S.  246 
eingehend  berichtet  wurde. 

1 34.  Jahrg.,  No.  36,  8.  222.] 
Die  Wahl  des  Be triebssvste ms  für  städti- 
sche Tief  bahnen.  Von  Schimpffund 
K üb  ler. 

Die  Verfasser  geben  in  einer  tabellarischen 
Uebersicht  von  den  bisher  hergestellten  und 
in  Ausführung  begriffenen  städtischen  Tief- 
bahnen ausführliche  Mittheilungen  über  die 
baulichen  Verhältnisse  der  Bahnen,  über  die 
Betriebsmittel,  die  Betriebsweise  und  Betriebs- 
einrichtungen und  fügen  die  Abbildungen  der 
Querschnitte  und  der  Zugzusammensetzung 
der  verschiedenen  Bahnen  bei.  Sie  weisen 
darauf  hin,  dass  zwar  die  Verwendung  der 
Vollspur  ihre  grosse  Berechtigung  hat,  dass 
aber  für  rein  städtische  oder  vorstädtische 
Verkehrsanlagen  zur  Herabminderung  der  An- 
lagekosten zweckmässig  eine  Einschränkung 
der  Breiten  und  Höhen  der  Betriebsmittel  und 
damit  auch  der  Lichtweiten  der  Tunnel  statt- 
flndet.  Es  sind  weitere  Fortsetzungen  zu  er- 
warten. 


Die  Reform.  1900. 

[1.  Jahrg.,  Heft  8,  X.  687.] 
Elektrische  Strassenbahnen  in  Gross- 
b ritannien. 

Nachdem  die  Gründe  dargelegt  sind,  die 
für  die  verhältnissmässig  späte  und  langsame 
Entwicklung  der  elektrischen  Strassenbahnen 
in  England  massgebend  waren,  werden  meh- 
rere neuere  Strasscnbahnanlagen  besprochen 
und  bildlich  dargcstellt. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal.  1900. 

[81.  Jahrg.,  15.  Heft,  S.  239. J 
Motorwagenindustrie.  Fortsetzung  der 
Abhandlung  von  Bachner. 

Der  Verfasser  wendet  sich  zu  den  Strom- 
speichern, behandelt  die  Systeme  von  Faure, 
Plant6,  Tudor,  Watt,  Pollak  und  geht  dann 
zum  Fulmen-Akkumulator  von  Brault  über. 

| 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1900. 

[21.  Jahrg.,  Heft  17,  S.  323  J 
Die  elektrischen  Strassenbahnen  der 
Stadt  Zürich 

sind  aus  den  früheren  Pferdebahnen  und  zwei 
i selbständigen  elektrischen  Bahnen  nach  Ver- 
vollständigung des  Netzes  durch  neue  Linien 
zu  einem  einheitlichen  Netz  von  22, 6 km  Länge 
umgestaltet  worden.  Sie  werden  mit  Ober- 
leitung und  Rolle  betrieben.  Es  kommen  zur 
nähern  Darstellung  das  Kraftwerk,  derWagen- 
i schuppen,  der  Oberbau  mit  den  Schienenver- 
bindungen. die  Stromzuführung  und  das  Fahr- 
drahttragwerk sowie  die  Betriebsmittel. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1899/1900. 

[17.  Jahrg.,  No.  12,  S.  124.] 
Die  erste  grössere  elektrische  Eisen- 
bahn in  Bayern. 

Die  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  hat  auf 
der  Strecke  München— Grosshesselohe— Grün- 
wald den  elektrischen  Betrieb  eingeführt.  Es 
j verkehren  Triebwagen  mit  einem  Fassungs- 
raum vom  90  Sitz-  und  20  Stehplätzen  in  16 
Minuten  Zeitfolge. 

Engineering.  1900. 

f Bd.  69,  No.  1790,  S.  501.] 
Die  Langen 'sehe  Schwebebahn  in  Elber- 
feld-Barmen. Fortsetzung.  (Siehe 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S.  324.) 

Beschreibung  der  Wagen,  ihrer  Aufhän- 
gung und  sonstiger  Einzelheiten,  Mittheilungen 
über  Anlagekosten,  Oberbau,  Stationen  und 
Vergleich  mit  anderen  Hochbahnsystemen. 

[Bd.  69,  No.  1790,  S.  519.] 

Die  Selbstfahrerausstellung  in  der 
Agricultural  Hall  in  Islington,  London,  ist  am 
14.  April  1900  eröffnet  worden  und  bietet  viel  des 
Beachtenswerthen.  Die  elektrischen  Wagen 
sind  nur  schwach  vertreten;  besonders  be- 
achtenswerth  sind  mehrere  ausgestellte  Fracht- 
wagen. 
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VII.  Jahrgang.] 

Juni  1900.  J 

[Bd.  69,  No.  1790,  S.  623.) 
Das  elektrische  Betriebssystem  von 
Johnson-Lundell 

zeichnet  sich  durch  eine  besondere  Form  der 
Polschuhe  aus  und  gehört  zu  den  Theilleiter-  I 
Systemen.  Unsere  Quelle  spricht  die  Hoffnung 
aus,  das  Uandelsamt  möge  das  neue  System 
zum  Strasseubahnbetriebe  zulassen. 

[Bd.  69,  No.  1791,  S.  646.) 
Pariser  Ausstellungsbahnen.  Die  Linie 
der  Invaliden-Esplanade. 

Nach  einer  allgemeinen  Darlegung  der 
Mängel  des  bisherigen  Eisenbahnnetzes  im 
Innern  von  Paris  wird  die  im  Bau  begriffene 
Bahnlinie  von  der  Station  Courcelles  der  Ring- 
bahn nach  der  Invalidenstation  beschrieben 
und  durch  zahlreiche  Abbildungen  von  Längen 
und  Querschnitten  von  Stationen  u.  s.  w.  näher 
erläutert. 

Engineering  Newa.  1900. 

[Bd.  43,  No.  12.) 
Das  Kings bridge-Kraft werk  derDritten- 
Avenue-Bahn  in  New-York 
soll  im  gewöhnliche»  Betriebe  72000  PS  und 
bei  höchsten  Anstrengungen  100000  PS  leisten 
und  enthält  60  Wasserröhrenkessel  von  Bab- 
cock  & Wilcox  von  je  520  PS,  die  für  selbst- 
thätige  Beschickung  eingerichtet  sind.  Die 
Kessel  speisen  16  Maschineneinheiten  von  je 
4500  PS  mittlerer  Leistung.  Die  Quelle  giebt 
nähere  Beschreibung  des  Kraftwerkes  mit 
mehreren  Zeichnungen. 

[Bd.  43,  No.  14,  S.  218.) 
Die  Langen'sche  Schwebebahn 
wird  nach  der  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher 
Ingenieure  kurz  beschrieben.  In  einer  Schluss- 
bemerkung wird  der  eigenartigen  Bauweise 
jeder  Vorzug  vor  gewöhnlichen  Hochbahnen 
abgesprochen  und  befürchtet,  dass  die  Reisen- 
den infolge  der  Schwingungen  der  Wagen  see- 
krank werden  möchten. 


[Bd.  43,  No.  14,  S.  218.) 
Die  elektrische  Vorortbahn  von  Osh- 
kosh  nach  Neenah 


Gemeint  ist  die  Stufen  bahn  der  Pariser 
Weltausstellung,  deren  Bauart  nach  kurzer 
Darlegung  des  Entwicklungsganges,  das  dieses 
eigenartige  Beförderungsmittel  bisher  genom- 
men hat,  unter  Beigabe  von  Abbildungen  be- 
schrieben wird.  Die  Strecke  ist  3,i  km  lang  und 
besteht  aus  einer  unteren  festen  und  2 um  je 
eine  Stufenhöhe  erhöhten  beweglichen  Bahnen; 
die  Breite  der  mittleren,  nur  zum  Uebersteigen 
dienenden  Bahn  ist  90  cm,  ihre  Geschwindig- 
keit 5 km/St.  Auf  der  obersten  mit  10  km/St. 
Geschwindigkeit  bewegten  und  2,o  m breiten 
Bahn  befinden  sich  Bänke  zur  Aufnahme  der 
zu  befördernden  Personen.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1900,  S.  181.) 

fff.  Jahrg.,  No.  8,  S.  332.) 

Die  neue  Gesetzgebung  über  Lokal- 
und  Strassen  bahnen  in  Frankreich. 

Der  Erlass  vom  18.  Februar  1900  und  das 
darin  enthaltene  Normalbedingnissheft  werden 
inhaltlich  wiedergegeben. 

[ff.  Jahrg.,  No.  8,  S.  335.) 
DieAussiger  elektrische  Strassenbahn. 

Die  von  der  Union-Elektrizitätsgesellschaft 
in  Berlin  erbaute,  von  der  österreichischen 
Union  betriebene  Bahn  hat  zwei  Linien  mit 
einer  GesammtläDge  von  7,»  km;  sie  ist  in  der 
Zeit  vom  Sommer  1898  bis  zum  l.  Juli  1899 
fertiggestellt  worden  und  gehört  eigenthüm- 
lich  der  Stadt  Aussig,  die  sie  an  die  Betriebs- 
führerin auf  20  Jahre  verpachtet,  sich  jedoch 
ein  Kündigungsrecht  nach  10  und  15  Jahren 
Vorbehalten  hat. 

Die  technische  Anlage  wird  beschrieben. 

(ff.  Jahrg.,  No.  8,  S.  341.) 

Stromzuführung  für  elektrische  Bah- 
nen, 

mit  besonderer  Berücksichtigung  des  Theil- 
leiterbetriebes.  Nach  französischer  Quelle 
wird  eine  kurze  Darstellung  der  bisherigen 
Bestrebungen,  die  Strassenbahnen  mit  Theil- 
leitern  zu  betreiben,  gegeben. 

fff.  Jahrg.,  No.  8,  S.  351.) 


ist  26  km  lang  und  bildet  ein  Glied  der  ge- 
planten elektrischen  Bahn  von  Chicago  über 
Milwaukee  nach  Green  Bay,  von  deren  Ge- 
sammtlänge  von  317  km  zur  Zeit  170  km  in 
Ausführung  begriffen  sind.  Sie  ist  eingleisig 
und  neben  der  Strasse  hergeführt.  Der  Ober- 
bau, das  Kraftwerk,  die  Oberleitung  werden 
beschrieben  und  zeichnerisch  dargestellt. 

Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein - und  Strassen- 
bahnen.  1900. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

(6.  Jahrg.,  No.  6,  S.  329.) 
Die  rollende  Trottoire  der  Weltausstel- 
lung von  1 900. 


Der  Schnellverkehr  auf  elektrischen 
Bahnen.  Auszugsweise  Wiedergabe 
eines  Vortrags  von  Ritter  v.  Gerson 
in  Wien. 

Der  Vortragende  erörtert  die  der  unbe- 
grenzten Steigerung  der  Geschwindigkeit  der 
Dampflokomotive  eutgegenstehenden  Schwie- 
rigkeiten und  geht  dann  zu  den  verschiedenen 
Arten  des  elektrischen  Betriebs  über,  unter 
denen  er,  auch  für  den  Schnellverkehr,  den 
Betrieb  mit  äusserer  Stromzuführung  für  den 
zur  Zeit  geeignetsten  hält. 

[ff.  Jahrg.,  No.  9,  S.  388.) 

Starkstromausschalter  für  elektrische 
Bahnen  und  Kraftübertragungen. 
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Von  der  Elektrizität*;  - Aktiengesellschaft 
Helios  wird  ein  selbsttätiger  Starkstromaus- 
schalter hergestellt,  bei  dem  Hand-  und  Selbst- 
ausschalter in  einem  Werk  vereinigt  sind  und 
eine  Einrichtung  getroffen  ist,  die  ein  dauern- 
des Schliesse.n  des  Stromes  bei  noch  bestehen- 
dem Kurzschluss  und  das  Auftreten  heftiger 
Funkenerscheinungen  verhindert.  Beschrei- 
bung und  Abbildung  des  Ausschalters. 

|6‘.  Jahrg.,  No.  <J  u.  10,  S.  377  «/.  420.] 

Die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebs auf  der  Grossen  Berliner 
Strassenbahu  und  Stand  desselben 
Ende  1899. 

Einige  wichtigere  Angaben  über  die  all- 
mähliche Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebs, über  den  Kraftverbrauch  und  die  Be- 
triebsart der  Grossen  Berliner  Strassenbahu 
und  der  unter  gleicher  Leitung  stehenden 
Westlichen  und  Südlichen  Berliner  Vorortbah- 
nen werden  gegeben.  Daraus  ist  hervorzu- 
heben: Ende  1899  waren  annähernd  die  Hälfte 
aller  Linien  im  Stadtinnern  und  über  die 
Hälfte  der  Vorortlinicn  für  elektrischen  Be- 
trieb eingerichtet;  105  km  sind  für  Oberleitung, 
16,5  km  für  Akkumulatorenbetrieb  gerechnet; 
die  Linienlänge  betrug  944  km,  darunter  über 
34  km  mit  Akkumulatorenbctrieb.  13  910 (XX) 
Kilowatt  sind  im  Jahre  1899  gebraucht  worden, 
die  für  die  Grosse  Strassenbahn  zum  grössten 
Theil  von  den  Berliner  Elektrizitätswerken, 
für  die  Vorortbahnen  von  dem  Südwest-Elek- 
trizitätswerk geliefert  sind.  4900  Masten  und 
4000  Rosetten  tragen  die  Spanndrähte,  die  in 
Entfernungen  von  35  bis  38  m,  höchstens  40  m 
angebracht  sind. 

Einzelheiten  über  die  technischen  Einrich- 
tungen der  Antriebwagen  schliessen  den  Auf- 
satz, durch  Abbildungen  erläutert. 

[6’.  Jahrg.,  No.  .9,  8.  300. \ 

Die  Haftpflicht  für  Unfälle  im  Betriebe 
der  Strassen-  und  Kleinbahnen. 

Rechtsanwalt  Korn  giebt  kurz  die  Bestim- 
mungen des  Rcichshaftptiichtgesetzos,  die  vom 
Bürgerlichen  Gesetzbuch  nicht  berührt  sind, 
wieder. 

(6*.  Jahrg.,  No.  10,  S.  437.] 

Die  Budapest  • Bu da foker  elektrische 
Lokalbahn.  Von  Julius  v.  Fischer 
und  Dr.  Alfred  Brunn. 

Die  am  20.  September  1899  cröffncte,  von 
der  Firma  Ganz  & Co.  erbaute  Bahn  verbindet 
Budapest  mit  dem  Vorort  Budafok  und  wird 
mit  elektrischer  Oberleitung  nach  dem  System 
Dickinson  betrieben  unter  Anwendung  beson- 
ders konstruirter  Luftweichen.  Die  Wagen 
sind  sogen.  Maximaltruckwagen,  bei  denen  die 
Drehgestelle  je  zwei  Räderpaare  von  ver- 
schiedenem Durchmesser  enthalten.  Auch  die 
Anhängewagen  sind  mit  Stromreglern  ausge- 
rüstet, die  durch  eine.  Verbindung  mit  dem 
Antriebwerk  des  Hauptwagens  gestatten,  auch 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 

vom  Anhängewagen  aus  den  Lauf  zu  regeln. 
Für  die  Güterbeförderung  ist  eine  elektrische 
Lokomotive  eingestellt,  die  die  Güterwagen 
der  Vollbahnen  zu  ziehen  bestimmt  ist. 

(6*.  Jahrg.,  No.  10,  S.  447.] 

Zwei  Entscheidungen  des  Reichsge- 
richts. 

Rechtsanwalt  Dr.  Korn  theilt  zwei  Urtheile 
mit,  in  denen  die  Frage  nach  eigenem  Ver- 
schulden des  durch  die  Strassenbahn  Ver- 
letzten zur  Entscheidung  stand;  sie  wird  be- 
jaht in  dem  ersten  Falle,  in  dem  eine  Person 
dadurch  unter  einen  Strassenbahuwagen  ge- 
rathen  ist,  dass  sie  kurz  vor  dem  in  schneller 
Fahrt  herankommenden  Wagen  das  Gleis 
überschreiten  wollte  und  dabei  zufällig  aus- 
glitt; sie  wird  verneint  in  dem  zweiten  Fall, 
in  dem  der  Verletzte,  der  auf  der  vorderen 
Plattform  an  dem  Trittbrett  gestanden  hatte, 
in  einer  scharfen  Krümmung  heruntergewor- 
fen ist. 

Le  Ginie  Civil.  1900. 

\20.  Jahrg.,  No.  21-24,  8.  321-380. \ 

Der  zweite  Wettbewerb  mit  Selbstfah- 
rern, veranlasst  vom  französischen 
Automobilklub  im  Juni  1899  in  Paris. 
Bericht  des  Preisgerichts. 

Die  Eintheilung  der  Wagen  war  dieselbe 
wie  beim  Wettbewerb  von  1898  (siehe  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1899,  S.  185),  es  wurden 
aber  auch  Geschäftswagen  zugelassen.  Auch 
die  für  den  Wettbewerb  ausgesuchten  Wege 
waren  die  nämlichen  wie  1898.  Die  Ergeb- 
nisse sind  auch  diesmal  wieder  durchaus  be- 
friedigende. 

Oester  reichische  Eigenbahn -Zeitung.  1000. 

1 23.  Jahrg.,  No.  13,  S.  162.] 

Einiges  über  den  elektrischen  Betrieb 
auf  Stadtbahnen.  Vortrag  von 
C.  Lorenz  im  Klub  österreichischer 
Eisenbahnbeamten. 

Der  Vortragende  macht  sich  die  von  den 
Elektrotechnikern  aufgestellte,  aber  von  an- 
dern Maschinentechnikern  entschieden  zurück- 
gewiesene  Behauptung  zu  eigen,  dass  der 
elektrische  Betrieb,  besonders  wegen  der  Mög- 
lichkeit mit  grösserer  Beschleunigung  anzu- 
fahren, dem  Dampfbetrieb  entschieden  über- 
legen sei.  Er  stützt  sich  dabei  auf  die  Er- 
fahrungen der  Chicacoer  Hochbahnen,  denen 
er  die  Ergebnisse  des  Dampfbetriebs  auf  der 
Wiener  und  Berliner  Stadtbahn  und  den  Hoch- 
bahnen von  New-York  gegenüberstellt;  er 
übersieht  dabei  aber,  dass  die  auf  den  zwei 
letztgenannten  Bahnen  z.  Z.  noch  verwendeten 
Dampflokomotiven  für  einen  viel  schwächeren 
Verkehr  berechnet  waren,  also  veraltet  sind 
und  nicht  elektrischen  Einrichtungen  der 
neuesten  Zeit  gegenüber  gestellt  werden 
dürfen. 
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Oesterreichisch  - ungarisches  Eisenbahnblatt. 

~19Öä 

[5.  Jahrg.,  No.  18,  S.  175.] 
Das  Lokalbahnwesen  in  Böhmen. 

Der  Landesausschuss  des  Königreichs 
Böhmen  empfiehlt  in  seinem  letzten  Bericht 
über  das  Lokalbahnwesen  dem  Landtage,  in  I 
der  Unterstützung  neuer  Unternehmungen 
grosse  Vorsicht  und'Zurückhaltung  zu  üben, 
da  an  eine  Verzinsung  des  bisher  dafür  auf- 
gewendeten  Kapitals  nicht  im  entferntesten 
gerechnet  ^werden  könne.  Bis  Ende  1899  sind 
31  Unternehmungen  mit  1068,7  km  Gesammt- 
länge  f durch  Garantieleistung  sichergestellt 
worden,  an  19  Bahnen  mit  683  km  ist  das 
Land  durch  Uebernahme  von  Aktien  bethei-  | 
ligt;  die  Jahresbelastung  betrug  8, <oa  Millionen 
Kronen  im  Jahre  1898  und  4,<xm  Millionen  im 
Jahre  1899,  ist  also  um  0,60s  Millionen  ge- 
stiegen, sie  stellte  rund  6%  der  Gesammt- 
summe  der  in  Böhmen  aufkommenden  direkten 
Steuern  dar. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1900. 

[Bd.  35,  No.  17.]  , 

Die  elektrische  Vollbahn  Burgdorf — 
Thun. 

Schlussartikel  mit  Angaben  über  die  bei 
Versuchsfahrten  erzielten  Ergebnisse  über  die 
Stromstärke,  die  Spannung,  die  erzielte  Ge- 
schwindigkeit,die  Anfahrbeschleunigungu.s.w.,  | 
die  in  Kurven  dargestellt  sind.  Auch  werden 
die  Kosten  der  elektrischen  Einrichtungen 
mitgetheilt. 

The  Railroad  Gazette.  1900. 

[45.  Jahrg.,  No.  15,  S.  238.] 

Ueber  den  Stand  der  Dampfwagen  auf 
Eisenbahnen 

wird  kurz  berichtet  und  festgestellt,  dass  alle 
Versuche  der  letzten  Jahre  uns  immer  wieder 
gezeigt  haben,  dass  mit  einer  kleinen  Loko- 
motive wirtschaftlicher  zu  arbeiten  ist,  als 
mit  selbständigen  Dainpfwagen. 

[45.  Jahrg.,  No.  16,  S.  ‘251.) 

Für  Pressluftbetrieb  hat  sich  eine  Ge- 
sellschaft mit  82000000  M Kapital  gebildet. 
Es  sind  drei  verschiedene  Wagenarten  in  Aus- 
sicht genommen,  ein  zweiachsiger  von  9,u  m 
Länge,  ein  vierachsiger  von  12^o  m Länge 
und  ein  Wagen  von  18, so  m Länge,  der  be- 
sonders dem  Vorortverkehr  dienen  soll. 

[45.  Jahrg.,  No.  16,  S.  255.) 
Einiges  über  Bauwerke  der  Bostoner 
Hochbahn. 

Es  werden  allgemeine  Mitteilungen  über 
die  Verbindung  der  Tiefbahn  mit  der  Hoch- 
bahn am  Südende  der  erstereu  gemacht.  Die 
Verbindung  wird  durch  Steilrampeu  von  5°/o 
Neigung  vermittelt. 


The  Rail  wag  and  Engineering  Review.  1900. 

[Bd.  40,  No.  14,  S.  190.) 
Die  Chicago  Electric  Traction  - Eisen- 
bahn, 

die  einzige  bis  jetzt  in  Nordamerika  mit 
Speicherbatterien  betriebene  Strassenbahn  wird 
nunmehr  zu  Oberleitungsbetrieb  übergehen, 
nachdem  ein  dreijähriger  Betrieb  mit  Speichern 
gezeigt  hat,  dass  er  um  etwa  60%  teurer  ist, 
als  der  Oberleitungsbetrieb. 

The  Railway  News.  1900. 

[Bd.  73,  No.  1895,  S.  603. J 
Light  Kailways  in  Great  Britain. 

Die  Schlussfolgerungen  des  Berichts,  den 
der  Direktor  der  Midland  Great  Western  Rail- 
way of  Ireland,  Joseph  Tatlow,  über  die 
Förderung  des  Kleinbahnbaues  für  den  Inter- 
nationalen Eisenbahnkongress  vorbereitet  hat, 
werden  abgedruckt.  Tatlow  erkennt  an,  dass 
das  englische  Kleinbahngesetz  von  1896  zu 
einer  Hebung  des  Kleinbahnbaues  durch  eine 
Vereinfachung  des  Konzessionsverfahrens  bei- 
getragen habe;  er  vermisst  aber  darin  Be- 
stimmungen, die  verhinderten,  dass  auch 
zwischen  Orten,  zwischen  denen  schon  Eisen- 
bahnen beständen,  Kleinbahnen  gebaut  wür- 
den, und  bemängelt  die  zwar  den  Absichten 
des  Gesetzes  widersprechende,  thatsächlich 
aber  nicht  selten  vorgenommene  Anwendung 
auf  Bahnen,  die  eigentlich  Strassenbahnen 
seien. 


The  Street  Railway  Review.  1900. 

[Bd.  10,  No.  4,  S.  185.) 
Die  Bostoner  Hochbahnen.  2.  Theil. 

Mittheilungen  über  die  Kraftwerk-  und 
Maschinenanlagen,  über  die  Betriebsmittel,  die 
Reparaturwerkstätten,  die  elektrische  Betriebs- 
fülirung  u.  s.  w.  Besonders  eingehend  werden 
die  Schneepflüge  behandelt. 

[Bd.  10,  No.  4,  S.  196.) 
Betriebsstörungen  durch  Schnee  und 
Regen 

sind  auch  in  Amerika  nichts  seltenes,  mehrere 
interessante  Vorkommnisse  werden  beschrieben 
und  bildlich  dargestellt. 

[Öd.  10,  No.  4,  S.  199.) 
Beförderung  von  Fracht-  und  Express- 
gut auf  elektrischen  Bahnen. 

Es  wird  der  grosse  Nutzen  dargelegt,  der 
für  die  Erzeuger,  Verkäufer  und  Verbraucher 
von  Gütern  der  verschiedensten  Art  aus  der 
Benutzung  der  elektrischen  Strassenbahnen 
für  den  Packerei-  und  Gütertransport  zu  er- 
zielen ist,  und  weiter  darauf  hingewiesen,  dass 
auch  die  Strassenbahnen  ihre  Anlagen  besser 
und  gleichmässiger  ausuutzen  können,  wenn 
sie  zu  Zeiten  schwachen  oder  gänzlich  ruhen- 
den Personenverkehrs  die  Beförderung  von 
Gütern  übernehmen.  In  Nordamerika  findet 
die  Päckerei-  und  Güterbeförderung  auf  den 
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Strassenbahneu  denn  auch  immer  allgemeinere 
Verbreitung,  sei  es,  dass  die  Strassenbahnen 
die  Beförderung  selbst  übernehmen  oder 
eigenen  Transportgesellschaften  übertragen. 
Ganz  besonders  vortheilhaft  hat  sich  die  Be- 
nutzung der  Strassen-  und  Vorortbahnen  zur 
Versorgung  der  grossen  Städte  mit  Milch  er- 
wiesen. Es  wird  dabei  auf  die  bei  mehreren 
Strassenbahngesellschaften  eingeführte  Güter- 
beförderung des  näheren  eingegangen,  unter 
Mittheilung  von  Mustern  zu  Frachtbriefen  und 
Frachtbedingungen,  von  Abbildungen  zu  Wa-  ! 
gen  für  verschiedene  Güter  u.  s.  w. 

! 

(Bd.  10,  No.  4,  S.  216.} 
Die.  Einschicnen-Sch webebahn  in  Bar- 
men 

wird  näher  beschrieben  und  zeichnerisch  dar- 
gestellt. 

! Bel.  10,  No.  4,  S.  233.] 
Selbstgebaute  Wagen  der  Union  Trac- 
tion  Co.  in  Chicago. 

Eingehende  Beschreibung  und  Abbildung 
von  vier-  und  zweiachsigen  Wagen.  Die  Dreh- 
gestelle der  ersteren  sind  dadurch  bemerkens- 
werth,  dass  die  Räder  der  Triebachse  einen 
wesentlich  grösseren  Durchmesser  besitzen, 
als  die  Räder  der  Laufachsen.  Die  acht- 
rädrigen  Wagen  sind  12.&  in  lang  und  ent- 
halten 65  quer  angeordnete  Sitzplätze. 

! 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

im. 

[Bei.  44,  No.  17,  18,  S.  525,  064.] 
Fahrzeugmotoren  für  flüssige  Brenn- 
stoffe. II.  Theil  von;  die  Motorwagen 
und  ihre  Motoren.  Von  HugoGüldner. 

Verfasser  weist  auf  die  Eigenthiimlichkeit 
hin,  dass,  wohl  zum  Schaden  der  Sache,  der 
Bau  der  Fahrzeugmotoren  bisher  mehr  von 
den  Fahrzeugwerken,  als  von  Motorbauanstal- 
ten betrieben  und  gefördert  ist,  und  geht  dann 
auf  die  Zündmittel,  die  Geschwindigkeitsrege- 
lung, die  Kühlung  der  Zylinderwandung  und 
den  Brennstoffverbrauch  ein.  Er  wendet  sich  i 
dann  zur  Besprechung  der  Viertaktmotoren 
und  behandelt  zunächst  die  Triebwerke  von 
de  Dion  & Bouton  und  Benz.  Weiter  kom- 
men zur  eingehenden  Besprechung  die  Motoren 
von  Daimler,  und  zwar  sowohl  die  vom  Stamm- 
haus in  Cannstadt,  als  auch  die  von  der 
Motorfahrzeug-  und  Motorenfabrik  A. -G.  in 
Berlin-Marienfelde  gebauten,  dann  die  Motoren 
von  Loutzky  in  der  Ausführung  der  Gesell- 
schaft für  Automobilwagenbau  in  Berlin,  die 
Motoren  von  Kühlstein  • Vollmer  in  Berlin- 
Charlottenburg  und  die  Motoren  von  Heinle 
und  Wegelin  in  Oberhausen  bei  Augsburg. 
Au  zahlreichen  Einzelzeichnungen  wird  die 
Wirkungsweise  aller  Theile  erläutert,  und  alle 
Vorgänge  werden  eingehend  beschrieben. 


Zeitschrift  für  Architektur  und  Ingenieur • 
u-esen.  1300. 

[46'.  Jahrg.,  Wochenausgabe  No.  18,  8.  288.] 
Die  Entwicklung  der  elektrischen 
Strassenbahnen  in  Genua.  Vortrag 
von  Morgenstern  im  Architekten-  und 
Ingenieur- Vereiu  für  Niederrhein  und 
Westfalen. 

Der  Vortragende  giebt  zunächst  eine  all- 
gemeine Schilderung  der  zur  Verbesserung 
der  genuesischen  Verkehrsverhältnisse  seit 
1890  geplanten  und  vorbereiteten  Strassen- 
und  Drahtseilbahnen  und  geht  dann  auf  die 
nähere  Beschreibung  der  von  der  Allge- 
meinen Elektrizitäts  - Gesellschaft  in  Berlin 
ausgeführten  Anlagen  ein,  bei  denen  z.  Th. 
ungewöhnliche  technische  Schwierigkeiten  zu 
überwinden  waren. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Btrassen- 
bau.  1300. 

[17.  Jahrg.,  No.  13,  3.  202. | 
Vergleichende  Darstellung  des  in  Ber- 
lin, Wien,  Paris  und  London  vor- 
handenen Fuhr  Werksverkehrs. 

Ein  Strasseubahnwagen  kommt  in  Berlin 
auf  836,  in  Wien  auf  1500,  in  Paris  auf  ‘2000 
und  in  London  auf  4000  Einwohner;  ein  Om- 
nibus in  London  auf  1426,  in  Paris  auf  2166, 
in  Wien  auf  2305  und  in  Berlin  auf  3330  Ein- 
wohner; eine  Droschke  in  Paris  auf  200.  in 
Berlin  auf  245.  in  Wien  auf  315  und  in  London 
auf  430  Einwohner.  Berlin  ist  dabei  mit  seinen 
Vororten  auf  rund  zwei  Millionen  Einwohner 
angenommen. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1300. 

[40.  Jahrg.,  No.  31,  S.  468. \ 
Vergleich  der  Kosten  elektrischer 
Motorzüge. 

Es  wird  darauf  hingewiesen,  wie  bedenk- 
lich es  ist,  die  Betriebskosten  verschiedener 
Bahuen  und  sogar  verschiedener  Motoren  un- 
mittelbar miteinander  zu  vergleichen,  und  an 
die  Stelle  des  Kosten  Vergleichs  wird  der  Ver- 
gleich des  verbrauchten  Stroms  gesetzt.  Aber 
auch  beim  Stromvergleich  müssen  selbstver- 
ständlich noch  die  verschiedenen  Steigungs- 
und Krümmungsverhältnisse  berücksichtigt 
werden. 

[40.  Jahrg.,  No.  34,  S.  513.} 
Die  Rentabilität  der  ostafrikanischen 
Zentralbahn 

wird  von  Geh.  Rath  Schwabe  selbst  bei  Zu- 
grundelegung des  gegenwärtigen  schwachen 
Karawanenverkehrs  zu  2,3%  des  Anlagekapi- 
tals berechnet.  Da  sich  der  Verkehr  aber 
nach  Fertigstellung  der  Bahn  zweifellos  nicht 
unbedeutend  heben  würde,  erscheint  die  Ren- 
tabilität der  Bahn  völlig  ausreichend  gesichert. 


Kor  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  ▼.  d.  Leyen  in  Berlin. 


Verla*  von  Juline  Springer  ln  Berlin  N.  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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Die  Entwicklung  des  Kleinhuhn wesens  in  der  Provinz  YVes1preii8se.il 

im  Laufe  des  Jahres  1899/ 1900.') 


(Unter  Benutzung 

1.  Haffuferbahn. 

Die  Bauausführung  ist  in  dem  Berichts- 
jahre beendet,  so  dass  bereits  am  20.  Mai 
1899  der  Personenverkehr  und  am  7.  Sep- 
tember desselben  Jahres  der  Güterverkehr 
hat  eröffnet  werden  können.  Die  Betriebs- 
ergebnisse sind  in  den  ersten  Monaten  im 
allgemeinen  günstige  gewesen;  die  Möglich- 
keit einer  angemessenen  Verzinsung  des 
Baukapitals  für  spitter,  wenn  sich  der  Ver- 
kehr voll  entwickelt  hat,  erscheint  daher 
nicht  ausgeschlossen,  obwohl  die  thatsüch- 
liehen  Baukosten  der  Bahn  sich  wesentlich 
höher  gestellt  haben,  als  sie  in  den  Vor- 
anschlägen berechnet  waren.  Von  grossem 
Einfluss  auf  eine  günstige  Entwicklung  und 
Steigerung  der  Betriebseinnahmen  werden 
voraussichtlich  die  zur  Zeit  noch  in  der 
Ausführung  begriffenen  Anschlussgleise 
sein,  die  innerhalb  der  Stadt  Elbing  die 
dortigen  grossen  industriellen  Werke  mit 
der  Kleinbahn  und  dadurch  mit  dem  ab- 
seits der  Stadt  belogenen  Staatsbahnhof 
verbinden  sollen. 

2.  Stadl  bahn  Briesen. 

Der  Verkehr  auf  der  seit  dem  1.  April 
1898  in  Betrieb  genommenen  Bahn  ist  an- 
dauernd rege.  Die  Betriebseinnahmen 
decken  die  Betriebskosten  und  die  Ver- 
zinsung des  Baukapitals,  so  dass  die  von 
der  Provinz  übernommene  Zinsgarantie  bis 
jetzt  noch  nicht  in  Anspruch  genommen  ist. 

3.  Kleinbahnen  des  Kreises  Marienburg. 

Nachdem  für  die  Marienburger  Klein- 
bahnen eine  Staatsbeihilfe  durch  Uebcr- 
nahinc  von  720000  M Aktien  bewilligt  wor- 
den ist,  hat  am  27.  Mai  1899  die  Gründung 
der  „Westpreussischcn  Kleinbahnen-Aktien- 
gosellschaft  zu  Berlin“  stattgefunden. 

Die  Bauarbeiten  sind  in  Angriff  ge- 
nommen und  soweit  gefördert,  dass  die 
Erdarbeiten  und  die  Brückenbauten  be- 
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amtlicher  Quellen.) 

endet  sind.  Die  Oberhanmaterialien  sind 
zum  grossen  Theil  ebenfalls  angeliefert. 

4.  Kleinbahnen  in  den  Kreisen  Dnnziger 
Niederung  lind  Elbing. 

Der  Provinziallandtag  hat  beschlossen, 
den  Provinziaiaussclmss  zu  ermächtigen,  in 
das  von  der  Provinz  herzugebende  Unter 
stützungskapital  für  die  in  den  Landkreisen 
Danziger  Niederung,  Elbing  und  Marien- 
werder geplanten  Kleinbahnlinien  auch  die 
Kosten  für  die  Führanlagen  bei  Seliiewen- 
liorst,  Lupushorst  und  Mewe  aufzunehmen 
und  dementsprechend  das  von  der  Pro- 
vinz zu  übernehmende  Aktienkapital  zu  er- 
höhen. 

Anträge  auf  Beihilfen  zu  den  im  Zuge 
der  geplanten  Kleinbahnen  einzurichtenden 
Dampffähranlageu  sind  von  den  Kreisen 
Dnnziger  Niederung  und  Elbing  bisher  nicht 
vorgelegt  worden. 

5.  Kleinbahnen  <les  Kreises  Dt.  Krone. 

a)  Kleinbahn  Dt. -Krone—  Dramburger 
Kreisgrenze  bei  lloffstädt. 

Uebcr  die  Entwicklung  des  Verkehrs 
auf  dieser  seit  dem  1.  Dezember  1898  in 
Betrieb  befindlichen  Bahn  hat  sich  ein 
sicheres  Unheil  bisher  noch  nicht  bilden 
lassen,  da  die  Fortsetzung  der  Bahn  im 
Kreise  Dramburg  von  lloffstädt  nach 
Virchow  noch  nicht  eröffnet  worden  ist: 
doch  steht  dies  demnächst  zu  erwarten. 

b)  Kleinbahn  Kreuz  — Sehl oppc. 

Nach  Beendigung  der  Bauausführung 
ist  die  Bahn  am  11.  Dezember  1899  dein 
Verkehr  übergeben  worden. 

e)  Kleinbahn  Dt. -Krone  — Schleppe. 

Der  Kreistag  des  Kreises  Dt.-Krone  hat 
in  seiner  Sitzung  vom  5.  April  1899  ein- 
stimmig den  Bau  einer  35  km  langen,  voll- 
spurigen  Kleinbahn  von  Dt.  Krone  nach 
Schleppe  als  Verbindungsgliedes  der  beiden 
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vorstehend  unter  a und  b aufgeführten 
Bahnen  beschlossen.  Das  auf  1870000  M 
(=  rd.  53400  M für  1 km)  veranschlagte 
Haukapital  sollte  ohne  finanzielle  Betheili- 
gung einer  Unternehmertirma  in  gleicher 
Weise  aufgebracht  werden,  wie  bei  den 
beiden  bereits  ausgebauten  Kleinbahnen. 
Obwohl  vom  Staate  das  seitens  des  Kreises 
beantragte  Darlehn  in  IlOhe  der  Hälfte  der 
ansehlagsmüssigen  Kosten  bereits  in  Aus- 
sieht gestellt  war,  hat  der  Provinzialaus- 
schuss sich  nicht  entschliessen  können,  das 
von  ihm  geforderte  Darlehn  in  Höhe  von 
467 500  M zu  bewilligen;  sondern  er  hat, 
hauptsächlich  in  der  Erwägung,  dass  die 
Entwicklung  des  Verkehrs  auf  den  bereits 
fertigen  und  eröffneten  Kleinbahnen  im 
Kreise  Dt.-Krone  zunächst  abgewartet  wer- 
den müsse,  sodann  aber  auch  aus  finan- 
ziellen Gründen,  die  Bewilligung  des  Dar- 
lehns  zur  Zeit  abgelehnt,  sich  aber  bereit 
erklärt,  in  eine  erneute  Prüfung  der  Frage 
einzutreten,  sobald  die  Entwicklung  der 
beiden  Kleinbahnen  Dt.-Krone  — Virchow 
und  Schloppe — Kreuz  den  Ausbau  des  Ver- 
bindungsgliedes als  wirtschaftlich  richtig 
erkennen  lasse. 

6.  Kleinbahnen  im  Kreise  Marienwerder. 

Der  Provinzialausschuss  hat  in  Gemäss- 
heit  des  Provinzinllandtagsbcschlusses  be- 
züglich der  Unterstützung  der  Dampffähre 
bei  Mcwe  (siehe  lfd.  No.  4)  den  im  Vorjahr 
gefassten  Beschluss  dahin  abgeändert,  dass 
das  Baukapital  für  die  nach  der  neuesten 
Veranschlagung  5ß,l3  km  langen  Kleinbah- 
nen nunmehr  1924000  -f-  200000  = 2 121000  M 
betragen  soll,  wovon  326000  M von  der 
Provinz  und  652000  M vom  Staate  in  gleich- 
berechtigten Aktien  übernommen  werden. 


Die  Errichtung  der  Aktiengesellschaft 
steht  bevor,  mit  der  Bauausführung  ist  be- 
reits begonnen. 

8.  Kleinbahnen  des  Kreises  Patzig. 

Nachdem  der  Bau  der  staatlichen  Neben- 
bahn Rheda — Putzig  dem  Kreise  Putzig  den 
bis  dahin  fehlenden  Bahnanschluss  gebracht 
hat,  hat  der  Kreistag  beschlossen,  dem  Bau 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  von  Putzig 
über  Gnesdau-Löbsch-Starsin  nach  Krockow 
näher  zu  treten,  um  den  ausgedehnten 
nördlichen  Theil  des  Kreises,  der  bisher 
abseits  des  Eisenbahnverkehrs  liegt,  aufzu- 
schlicssen.  Nach  dem  Kostenanschlag  ist 
die  zunächst  geplante  Linie,  deren  spätere 
Fortsetzung  in  den  Kreis  Lauenburg  hinein 
zum  Anschluss  an  die  staatliche  Nebenbahn 
Lauenburg— Leba  in  Aussicht  genommen 
ist,  22, 5 km  lang  und  soll  1072000  M = 
47  650  M pro  Kilometer  kosten.  Die 
Finanzimng  der  Bahn  war  vom  Kreise  in 
der  Weise  beabsichtigt,  dass  eine  aus  Staat, 
Provinz  und  Kreis  zu  bildende  Aktien- 
gesellschaft mit  gleich  berechtigten  Aktien 
Trägerin  des  Unternehmens  sein  sollte, 
und  dass  von  den  Aktien  50%  durch  den 
Staat  und  je  25%  von  Kreis  und  Provinz 
übernommen  werden  sollten. 

Der  Provinzial  - Ausschuss  hat  be- 
schlossscn,  die  Spurweite  von  0,75  m als 
ausreichend  und  den  Verkehrsbedürfnissen 
vollkommen  entsprechend  zu  bezeichnen, 
und  sich  grundsätzlich  bereit  erklärt,  das 
Zustandekommen  einer  vollspurigen  Klein- 
bahn von  Putzig  nach  Krockow  durch  Be- 
willigung einer  nach  dem  Massstab  der 
Kosten  einer  Kleinbahn  von  0,75  m Spur- 
weite bemessenen  Beihilfe  von  20%  dieser 
Kosten  zu  fördern. 


7.  Kleinbahn  Knlmsee—  Molno. 

Die  Gesammtlänge  der  Bahn  beträgt 
44,378  km,  während  die  Kosten  auf  2 185  000 
Mark  veranschlagt  sind. 

Die  Finanzirung  ist  in  der  Weise  ge- 
plant, dass 

der  Staat  . . . 40%  des  Anlagekapitals, 
die  Provinz  . . 20%  „ „ , 

die  betheiligten 
vier  Landkreise 
Graudenz,  Brie- 
sen,  Culm  und 
Thorn  zusam- 
men   25%  „ 

und  Lenz  & Co.  15%  „ „ 

in  Aktien  übernehmen  sollen. 


9.  Kleinbahnen  de*  Kreises  Neustadt. 

Der  Kreistag  des  Kreises  Neustadt  hat 
in  seiner  Sitzung  vom  25.  März  1899  ein- 
stimmig den  Bau  einer  vollspurigen  Klein- 
bahn von  Neustadt  über  Zementfabrik 
Bohlschau-Kniewenbruch  nach  Reckendorf 
beschlossen.  Nach  dem  vorgelegten  Pro- 
jekt beträgt  die  Länge  der  Bahn  rund 
30,5  km  bei  einem  Kostenbeträge  von 
1 328000  M oder  48075  M für  1 km. 

Der  Provinzialausschuss  hat  eine  Spur- 
weite von  0,75  m für  zweckmässig  und 
ausreichend  erachtet  und  beschlossen,  die 
Provinz  an  dem  Bau  dieser  vollspurigen 
Kleinbahn  in  Höhe  von  20%  der  für  eine 
schmalspurige  Bahn  nothwendigen  Kosten 
und  zwar  von  160000  M in  der  Form  der 
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VU  JoliiKAtie  1 
Juli  ISOO.  ! 

Ucbernahmc  von  Aktien  einer  zu  bildenden 
Aktiengesellschaft  zu  betheiligen. 

10.  Kleinbahnen  des  Kreises  Thorn. 

Der  Kreisausschuss  des  Kreises  Thorn 
hat  mitgetheilt,  dass  der  Kreistag  die  Noth- 
wendigkeit  des  Ausbaues 
a)  einer  Kleinbahn  von  Thorn  in  die 
rechtsseitige  W eichsein  ioderung  hinein 
über  Wiesenburg  nach  Scharnau; 
h)  einer  Kleinbahn  von  Thorn  nach  Lci- 
bitsch 


anerkannt  und  grundsätzlich  der  Hergabe 
der  Baukosten  aus  Krcismittcln  bis  '/»  der 
Bnusuinmc  unter  der  Voraussetzung  zuge- 
stimmt hat,  dass  der  liest  durch  Betheili- 
gung des  Staates  und  der  Provinz,  nöthigen- 
falls  auch  der  Interessenten,  gedeckt  wird. 

I)a  die  für  die  Prüfung  des  ganzen 
Unternehmens  erforderlichen  Unterlagen 
noch  nicht  vollständig  vorliegcn,  so  hat 
vom  Provinzialausschuss  ein  Beschluss  in 
dieser  Angelegenheit  noch  nicht  gefasst 
werden  können. 


Staütsbeiliilfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbeihilfen  sind  endgiltig  be- 
willigt: 

1.  einer  unter  der  Firma  „Pillknller 
Kreisbahn  • Aktiengesellschaft“  mit  dem 
Sitze  in  Pillkallen  zu  errichtenden  Aktien- 
gesellschaft eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahn 
von  Pillkallen  nach  Schirwindt  und  nach 
L-isdehnen  als  Betheiligung  durch  lieber-  , 
nähme  von  6(56000  M Aktien, 

2.  einer  unter  der  Firma  „Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  Culmsec-Melno“  mit  dein 
Sitze  in  Cultnsce  gleichfalls  erst  zu  errich- 
tenden Aktiengesellschaft  eine  Beihilfe  für 
die  Kleinbahn  von  Culmsec  nach  Molno  1 
als  Betheiligung  durch  Ucbernahmc  von 
Aktien  in  Höhe  von  40%  des  einstweilen 
auf  2185 000  M bemessenen  Grundkapitals 
der  Gesellschaft,  d.  i.  von  874  000  M, 

3.  dem  Kreist-  Jüterbog— Luckenwalde  ! 
eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von  Dahme  ' 
über  Hohensecfcld  nach  Jüterbog  und  nach 
Luckenwalde  mit  Abzweigung  von  Dahme 
nach  Görsdorf  als  bedingte  Betheiligung  I 
mit  einem  Viertel  des  aufzuwendenden 
Kapitals  ohne  die  Kosten  des  Grunderwerbs 

mit  voraussichthehl  - . - — I 520 2o0  M, 

4 der  Rcgcnwalder  Kleinbahnen-  1 
Aktiengesellschaft  zu  Labes  eine  Beihilfe 
zum  käuflichen  Erwerb  um!  zur  Fort- 
setzung dos  Betriebes  der  der  Gesellschaft  > 
mit  beschränkter  Haftung  Lenz  & Co.  ge-  | 
hörigen  Kleinbahnstrecke  von  Daher  bis  1 
zur  Grenze  der  Kreise  Naugard  und  liegen-  j 
wähle  in  der  Richtung  auf  Labes  als  Bc-  | 
theiligung  durch  Ucbernahmc  von  1(50000  M j 
neuen  Aktien  der  Klcinbahngesellschnft, 
und  zwar  je  zur  Hälfte  Prioritäts-Stamm- 
aktien und  Stammaktien, 

5.  der  Kolbcrgcr  Kleinbahn  - Aktien! 
gescllschaft  zu  Kolberg  eine  Beihilfe  zut* 


Förderung  der  betriebsfähigen  Herstellung 
und  Ausrüstung  einer  schmalspurigen  Klein- 
bahn von  Mühlcnbruch  nach  Dutnraadel 
zur  Verbindung  der  Kleinbahnen  Kolberg— 
Rcgcnwalde  und  Greifenberg  — - Dargislaff 
sowie  zur  Förderung  der  Herstellung  von 
Ergänzungen  dieser  beiden  Kleinbahnen 
und  der  Abzweigung  nach  Stolzenberg  ein- 
schliesslich des  Umbaues  der  Kleinbahn 
Greifenberg  — DargislafT  als  Betheiligung 
durch  Uobcrnahine  von 

200000  M alten  Stammaktien, 
100  (XX)  „ neuen  Stammaktien 
und  100000  „ in  Stamm  - Prioritäts- 
aktien umzuwandelnde 
alte  Stammaktien, 

zusammen  400000  M Aktien, 

6.  der  Aktiengesellschaft  „Ziederthal- 
Kiscnbahngcsellschaft“  zu  Lardeshut  eine 
Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von  Landeshut 
über  Schömberg  nach  Albendorf  als  un- 
verzinsliche, aber  aus  dem  Reinerträge  des 
Unternehmens,  sofern  und  soweit  dieser 
5%  eines  Kapitals  von  1 9(55414  M über- 
steigt, zu  tilgendes  Darlelm  von  G4  778  M, 

7.  dem  Kreise  Apenrade  eine  Beihilfe 
für  die  Kleinbahn  von  Apeuradc  nach 
Lügumkloster  als  Betheiligung  mit  der 
Hälfte  des  nach  Abzug  der  Provinzialbei- 
hilfe verbleibenden  Rests  des  Anlagekapi- 
tals ohne  Grunderwerb  bis  zum  Meist- 
betrage  von  (507  500  M, 

8.  einer  unter  der  Firma  „Kleinbahn 
Picsbcrg— Rheine“  mit  dcmSitze  in  Tecklen- 
burg zu  errichtenden  Aktiengesellschaft 
eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahn  vom  Pies- 
berge  (Eversburg)  nach  Rheine  als  Betheili- 
gung durch  Ucbernahmc  von  4O0000  M 
Aktien. 

27* 
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Von  dom  auf  1689000  M gleich  dem 
Anlagekapital  einschliesslich  46000  M für 
Grunderwerb  bemessenen  Aktienkapital  der 
l’lllkaller  Kreisbahn  - Aktiengesellschaft  | 
(unter  1)  werden  ausser  dem  Staate  die  als  j 
Bau-  und  Betriebsuntcmohmerin  gewonnene 
Firma  Lenz  & Co.  335  000  M,  der  Kreis 
Pillkallen  355000  M und  die  Provinz  Ost- 
preussen  333000  M Aktien  übernehmen. 
Der  Kreis  übernimmt  ausserdem  die  Kosten 
des  Grunderwerbs,  sofern  und  soweit  diese 

l 

nicht  aus  den  Beiträgen  der  Zunächst- 
bctheiligtcn  und  einem  Zuschüsse  der 
Aktiengesellschaft  von  höchstens  46000  M 
gedeckt  werden  können.  Die  Vorbelastung 
der  Zunäehstbetheiligten  besteht  in  tlieil- 
weise  unentgeltlicher  Bereitstellung  des  er- 
forderlichen Grund  und  Bodens  bezw.  in 
der  Leistung  von  Baarbeiträgen  zu  den 
Grunderwerbskosten.  Die  Rechte  des  Staats  ; 
an  dem  Unternehmen  werden  dadurch  ge-  i 
sichert,  dass  nach  dem  Gesellschaftsstatut 
zur  Beschlussfassung  über  die.  das  staats- 
seitige Interesse  hauptsächlich  berührenden 
Angelegenheiten  (Abänderung  des  Gegen- 
standes des  Unternehmens,  Vermehrung  des 
Grundkapitals,  Aufnahme  von  Anleihen, 
Abänderung  des  Statuts,  Vcräusserung  oder 
Verpfändung  der  Bahn,  Auflösung  der  Ge- 
sellschaft u.  s.  w.)  eine  Mehrheit  von  zwei 
Dritteln  oder  drei  Vierteln  des  in  der  Ge- 
neralversammlung vertretenen  Aktienkapi- 
tals erforderlich  ist,  so  dass  solche  Be- 
schlüsse nur  unter  Zustimmung  des  Staates 
gefasst  werden  können.  Ausserdem  ist 
das  Recht  besonderer  staatsseitiger  Ge- 
nehmigung 

a)  zu  Veränderungen  oder  Erweiterungen 
der  Bahnanlagen  und  zur  Vermehrung 
der  Betriebsmittel, 

b)  zu  Verträgen,  durch  welche  der  Be- 
trieb der  Bahn  Dritten  übertragen 
oder  mit  anderen  Unternehmen  ver- 
einigt werden  soll, 

c)  für  die  Zahl  der  einzustellenden  Züge 
und  die  Beförderungspreise  im  Per- 
sonen- und  Güterverkehr, 

d)  für  den  Etat  der  Betriebsausgaben 
und  dessen  Ucberschroitung 

Vorbehalten.  In  den  Aufsichtsrath  der  Ge- 
sellschaft sind  zwei  Vertreter  des  Staates 
zu  wählen,  auch  ist  diesem  die  Ausübung 
einer  Baukontrole  einzuräumen. 

Das  Aktienkapital  der  Kleinbahngesell- 
schaft < 'ulrnsco-  -Melno  (unter  2),  einstweilen 
auf  2 185000  M bemessen,  soll,  abgesehen 
von  der  Theilnahme  des  Staats,  von  der 
Firma  Lenz  & Co.  als  Bau-  und  Beiriebs- 
unternohmerm  mit  l5"/0,  den  betheiligten 


Kreisen  Graudenz,  Briescn,  Culm  und  Thorn 
mit  zusammen  25%  und  der  Provinz  West- 
preussen  mit  20'1/,,  oder  327  750  M,  546  250  M 
und  437  000  M aufgebracht  werden.  Soweit 
der  erforderliche  Grund  und  Boden  nicht 
seitens  der  Betheiligten  unentgeltlich  bereit- 
gestellt  wird,  haben  die  Kreise  für  seine 
Ucberwcisung  an  die  Gesellschaft  aufzu- 
kommen. Die  staatlichen  Interessen  an 
dem  Unternehmen  werden  in  ähnlicher 
Weise  wie  im  Falle  der  Kleinbahn  Pill- 
kallen — Schinvindt— Lasdehnen  (unter  1), 
jedoch  mit  der  Erweiterung  gesichert,  dass 
das  Recht  der  Genehmigung  des  Staats 
auch  für  den  Bauplan  nebst  Kostenanschlag 
und  die  Abnahme  derBahn  vorzubehalten  ist. 

Die  Beihilfe  der  Provinz  Brandenburg 
für  das  Kleinbahnunternehmen  des  Kreises 
Jüterbog  — Luckenwalde  (unter  3)  ist  in 
gleicher  Höhe  und  unter  gleichen  Bedin- 
gungen wie  die  Staatsbeihilfe  gewährt.  Der 
Reingewinn  wird  wie  folgt  vertheilt:  Der 
Kreis  erhält  vorab  bis  zu  3V*°/o  des  von 
ihm  für  die  Herstellung  und  Ausrüstung 
der  Bahn  aus  eigenen  Mitteln  aufgewen- 
deten  Kapitals,  sodann  erhalten  die  Provinz 
und  der  Staat  je  bis  zu  3Va°/o  ihrer  Bei- 
hilfen und  der  dann  etwa  noch  verbleibende 
Uebersehuss  fällt  dem  Kreise,  der  Provinz 
und  dem  Staate  nach  Verhältnis  ihrer  An- 
theilc  an  dem  Baukapital  zur  Kapitalstilgung 
zu.  In  den  Kapitalsaufwand  des  Kreises 
sind  Kosten  des  Grunderwerbs  nur  inso- 
weit cinzurcchncn,  als  dies  mit  Rücksicht 
aut  ganz  besondere  Umstände  seitens  der 
Provinz  wie  des  Staats  zugestanden  worden 
ist.  Die  Vorbelastung  der  Zunächstbcthei- 
ligten  besteht  in  der  Uebernahme  der 
Kosten  für  den  erforderlichen  Grund  und 
Boden,  soweit  dieser  nicht  unentgeltlich 
hergegeben  wird,  sowie  in  der  Uebernahme 
einer  Zinsbürgschaft  für  den  Antheil  des 
Kreises  am  Anlagekapital  bis  zu  S'/»0/«. 
Dem  Staate  ist  zur  Sicherung  seiner  Inter- 
essen die  Genehmigung  zu  gewissen  Ver- 
änderungen oder  Erweiterungen  der  Bahn- 
anlagen, zu  Verträgen  über  die  Herstellung 
und  Ausrüstung  der  Bahn,  für  die  Zahl  der 
einzustellenden  Züge  und  die  Beförderungs- 
preisc  im  Personen-  und  Güterverkehr,  zur 
Verpfändung  der  Bahn,  zur  Uebcrtragung 
des  Betriebs  der  Bahn  an  einen  Dritten 
oder  zur  Vereinigung  desselben  mit  einem 
anderen  Bahnunternehmen,  sowie  zurUeber- 
tragung  der  Bahn  an  einen  Dritten  oder 
zur  Vereinigung  desselben  mit  einem  an- 
deren Unternehmen  einzuräumen. 

Zum  Erwerb  und  zur  Fortsetzung  des 
Betriebes  der  Kleinbahnstrecke  Daher  — 


Digitized  by  Google 


VII.  Jahr, 
Juli 


ang. 


Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen. 


369 


Xaugard  „ . . 

Kejjeinvaider  ^reisgit-nze  (nntcr  41  hat  che 

Kegenwalder  Kleinbahnen  • Aktiengesell- 
schaft sieh  veranlasst  gesehen,  ihr  Grund- 
kapital von  864  OOO  M auf  1064  000  M durch 
Ausgabe  von  05  000  M neuen  Prioritäts- 
Stammaktien  und  105000  M neuen  Stamm- 
aktien zu  erhöhen.  Von  den  neuen  Aktien 
hat  ausser  dem  Staate  die  Firma  Lenz  Co. 
den  Kest  mit  15000  M Prioritäts-  und 
25000  M Stammaktien  übernommen.  Im 
übrigen  hat  sich  die  Betheiligung  an  dem 
Kegenwalder  Kleinbahnunternehmen  nicht 
geändert.  Die  staatlichen  Interessen  sind 
in  gleicher  Weise  wie  im  Falle  des  Rügen- 
schen  Kleinbahnunternehmens  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1900.  S.  242)  gesichert. 

Die  Herstellung  der  Kleinbahnstrecke 
Mühlenbruch — Dummadel,  die  Ergänzungen 
der  Kleinbahnen  Kolberg — Regenwalde  und 
Greifenberg — Dargislaff  sowie  der  Umbau 
der  letzteren  Kleinbahn  (unter  5)  haben  eine 
Erhöhung  des  Grundkapitals  der  Kolberger 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft  von  2130  00  M 
auf  2750000  M durch  Ausgabe  von  620000 
Mark  neuen  Stammaktien  bedingt.  Von 
diesen  sind  je  100000  M von  der  Provinz 
Pommern  und  dem  Staate,  225000  M vom 
Kreise  Kolberg-Körlin,  100000  M von  der 
Firma  Lenz  & Co.  und  95000  M vom  Ge- 
heimen Kommerzienrath  Lenz  in  Berlin 
übernommen.  Die  Uebernahme  von  200000 
Mark  alten  Stammaktien  und  100000  M in 
Stamm-Prioritätsaktien  umzuwandelnde  alte 
Stammaktien  durch  den  Staat  dient  mit  zur 
Erleichterung  des  Kreises  in  seinen  bis- 
herigen Aufwendungen  für  das  Unterneh- 
men. Der  für  die  Neubaustrecke  Mühlen- 
bruch— Dummadel  erforderliche  Grund  und 
Boden  ist  seitens  der  Zunächstbetheiligten 
meist  unentgeltlich  bereit  gestellt,  soweit 
dies  nicht  geschehen,  haben  die  betheiligten 
Kreise  Kolberg-Körlin,  Regenwalde  und 
Greifenberg  für  die  Grunderwerbskosten 
aufzukommen.  Die  staatliche  Einwirkung 
auf  das  demnächstige  Gesammtunterneh- 
rnen  der  Kolberger  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft wird  ebenso  wie  in  dem  vorerwähn- 
ten Falle  des  Rügen'schen  Kleinbahnunter- 
nehmens gestaltet. 

Die  für  die  Ziedcrtlmlbahn  (unter  6) 
seitens  des  Kreises  Landeshut  und  der  Pro- 
vinz Schlesien  gewährten  Beihilfen  be- 
stehen wie  die  Staatsbeihilfe  in  unverzins- 
lichen, aber  bei  gewisser  Höhe  des  Rein- 
ertrages zu  tilgenden  Darlehen  von  105000 
Mark  (darunter  75000  M für  Grunderwerb) 
und  04  778  M.  Die  Zunächstbetheiligten 
sollen  durch  stärkere  Heranziehung  zu  den- 


jenigen Kreisabgaben  vorbelastet  werden, 
welche  die  Deckung  der  Zinsen  und  Til- 
gungsbeträge für  das  vom  Kreise  in  Höhe 
seiner  Beihilfe  aufzunehmende  Darlehn  er- 
i fordert.  Die  Stadt  Schömberg,  die  eben- 
falls zu  den  Zunächstbetheiligten  zählt,  hat 
für  das  Unternehmen  eine  besondere  Bei- 
hilfe von  20000  M gewährt.  Eine  Einrech- 
nung späterer  Aufwendungen  für  Ergänzung 
der  Bahnanlagen  und  der  Betriebsmittel  in 
das  aus  dem  Reinerträge  vorweg  mit  5% 
zu  verzinsende  Kapital  von  1 965  444  M darf 
nur  insoweit  stattfinden,  als  der  Staat  zu- 
stimmt. Im  übrigen  begnügt  sich  der  Staat 
mit  dem  der  Provinz  zugestandenen  Rechte 
alljährlicher  Prüfung  des  Rechenschafts- 
berichts nebst  Bilanz. 

Für  die  Kleinbahn  Apenrade— Lügum- 
kloster  (unter  7)  hat  die  Provinz  Schleswig- 
Holstein  eine  Beihilfe  als  unverzinsliches, 
aber  amortisirbares  Darlehn  von  einem 
Viertel  des  Anlagekapitals  ohne  Grund- 
erwerb bis  zum  Meistbetrage  von  405000  M 
bewilligt.  Der  Kreis  deckt  den  nach  Ab- 
zug der  Provinzial-  und  der  Staatsbeihilfe 
verbleibenden  Rest  des  Anlagekapitals.  Die 
Vorbelastung  der  Zunächstbetheiligten  be- 
steht in  theilweise  unentgeltlicher  Bereit- 
stellung des  erforderlichen  Grund  und 
Bodens  sowie  in  Tragung  der  Hälfte  der 
dem  Kreise  aus  dem  Grunderwerb,  soweit 
er  gegen  Entgelt  erfolgen  musste,  erwach- 
senen Lasten.  Dem  Staate  ist  zur  Siche- 
rung seiner  Interessen  Sitz  und  Stimme  in 
der  Kommission  zur  Verwaltung  des  Unter- 
nehmens für  zwei  Vertreter  eingeräumt, 
ausserdem  ist  ihm  das  Recht  Vorbehalten, 
die  Herstellung  und  Ausrüstung  der  Bahn 
sowie  deren  Betrieb  zu  kontroliren,  den 
Bauplan  nebst  Kostenanschlag,  künftige 
Veränderungen  und  Erweiterungen  der 
Bahnanlage,  den  Bau-  und  Betriebsvertrag, 
die  jährlichen  Voranschläge  über  die  Be- 
triebseinnahmen, die  Beförderungspreise, 
die  Zahl  der  einzustellenden  Züge,  die  Auf 
nähme  einer  Anleihe  und  die  Verpfändung 
des  Bahnunternehmens  sowie  die  Verträge 
wegen  Uebertragung  desselben  an  einen 
Dritten  oder  Vereinigung  mit  einem  ande- 
ren Unternehmen  zu  genehmigen. 

Für  die  Kleinbahn  Piesbergc  (Evers- 
burg) — Rheine  (unter  8)  hat  die  Provinz 
; Hannover  eine  Beihilfe  als  Darlehn  an  den 
Kreis  Tecklenburg  von  100000  M zu  3°/0 
Zinsen  und  mindestens  l/9°/o  Tilgung  mit 
bedingtem  Anspruch  auf  Steigerung  des 
Zinsfusses  bis  zur  Höhe  der  Selbstkosten, 
die  Provinz  Westfalen  eine  solche  gleich- 
falls als  Darlehn  an  den  Kreis  Tecklenburg 
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von  500000  M (800  000  M zu  31/,  %.  2GOOOO 
Mark  zu  4 % Jahresleistung)  mit  bedingter 
Theilnahme  am  Reingewinn  bewilligt.  Die 
Darlehen  werden  seitens  des  Kreises  an 
die  denmächstige  Aktiengesellschaft  unter 
denselben  Bedingungen  wie  den  Provinzen 
gegenüber  weitergegeben.  Die  Stadt  Rheine 
haftet  dem  Kreise  für  seine  Darlehnsforde- 
rung gegen  die  Gesellschaft  nebst  den 
Jahresleistungen  mit  einem  Drittel  als 
selbstschuldnerischer  Bürge.  Ausserdem 
übernimmt  der  Kreis  IGO  000  M Aktien. 
Der  Rest  der  Aktien  mit  1 140  000  M wird 
von  den  Zuniichstbetheiligten  einschliess- 
lich des  Georgs  Marien-Bcrgw«*rks-  und 
Ilütten-Vereins  zu  Osnabrück  (auf  diesen 
entfallen  200000  M)  übernommen.  Die  Inter- 
essen des  Staats  an  dem  Unternehmen 
werden  dadurch  gesichert,  dass  im  Gesell- 
schaftsvertrage  seine  Genehmigung  zum 
Plan  für  den  Bau  und  die  Ausrüstung  der 
Bahn  samtnt  dem  Kostenanschläge,  zu  Ab- 
weichungen hiervon  sowie  zu  späteren  Ver- 
änderungen und  Erweiterungen  der  Bahn- 
anlagen und  zur  Vermehrung  der  Betriebs- 
mittel, für  Abnahme  der  Bahn  auf  Grund 
der  Verträge,  zur  Herstellung  und  Aus- 
rüstung derselben,  zur  Festsetzung  der 
Zahl  der  Züge,  für  den  Etat  der  Betriebs- 
ausgaben und  dessen  Ueberschreitung,  zu 
Abänderungen  des  Gesellsclmftsverirages, 
zum  Abschluss  von  Verträgen  mit  Unter- 
nehmern wegen  Herstellung  und  Ausrüstung 
der  Bahn,  zur  Feststellung  der  Beförde- 
rungspreise im  Personen-  und  Güterverkehr, 
zur  Aufnahme  einer  festen  Anleihe  und 
Verpfändung  der  Bahn,  zum  Abschluss  von 
Verträgen,  durch  welche  der  Betrieb  der 


Bahn  einem  Dritten  übertragen  oder  mit 
einem  anderen  Bahnunternehmen  vereinigt 
werden  soll  und  zur  Auflösung  der  Gesell- 
schaft bezw.  Uebertragung  der  Bahn  an 
einen  Dritten  oder  zur  Vereinigung  des 
Unternehmens  mit  einem  anderen  vorzube- 
halten ist.  Ausserdem  soll  der  Staat,  so 
lange  er  sich  im  Besitze  der  bei  Errichtung 
der  Gesellschaft  übernommenen  Aktien  be- 
findet, die  Befugniss  haben,  an  den  Sitzun- 
gen des  Aufsichtsraths  ohne  Stimmrecht 
durch  einen  Vertreter  Theil  zu  nehmen,  so- 
fern nicht  ein  Vertreter  des  Staats  Mitglied 
des  Aufsichtsraths  ist. 

Die  näheren  Verhältnisse  der  Kleinbahn 
des  Kreises  Jüterbog  - Lucken  wähle,  der 

Kleinbahnstrecke  Daher _Naugard 

Regenwalder 

Kreisgrenze  und  der  Ziederthalbahn  (unter 
3,  4 und  6)  ergiebt  die  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  für  den  Monat  Januar  d.  J. 
veröffentlichte  Gcsammt- Nach  Weisung  der 
Kleinbahnen.  Die  übrigen  Kleinbahnen,  für 
die  hiernach  Staatsbeihilfen  bewilligt  sind, 
sowie  die  Kieitibahnstrecke  Mühlenbruch— 
Dummadel  (1,  2,  7,  8 und  5)  sollen  bei 
i einer  Spurweite  von  0,750,  1,485  und  1.000  ra 
mit  Lokomotiven  für  Personen-  und  Güter- 
, verkehr  betrieben  werden,  ihre  planmässi- 
j gen  Längen  betragen  57.2,  44,4,  55.1,  48  und 
17  km,  die  anschlagsmässigen  Kosten 
1680  000  (einsehl.  46000  für  Grunderwerb), 
2 185  000.  1620000.  2300  000  (mit  Grund- 
erwerb) und  400  000  M.  Der  Umbau  der 
unter  5 erwähnten  Kleinbahn  Greifenberg— 
j Dargislatf  wird  sich  auf  die  Herstellung 
] einer  Spurweite  von  1.000  m statt  der  bis- 
herigen von  0.750  m erstrecken. 


Stellung  der  Bahnverwaltiingen  zu  Betriebsbegebenbeiten. 

Von 

Svmiikus  Professor  Dr.  Karl  Hilsc. 


Begebenheiten  bei  Klein-  oder  Strassen- 
balmbetrieben,  die  Tödtungen,  Körperver-  ; 
ietzungen  oder  Sachbeschädigungen  ver-  i 
anlassen  oder  wenigstens  die  regelrechte  ; 
Durchführung  des  Fahrplanes  und  die  ord- 
nungsgemässe Abwicklung  des  Beförde- 
rungsgeschäfts ungünstig  beeinflussen,  sind 
nach  drei  Richtungen  geeignet,  die  Auf- 
merksamkeit der  Betheiligten  zu  beschäfti- 
gen. Es  kommen  in  Frage: 

1.  ihre  Beziehungen  zum  Straf-  und 
Polizcirceht,  sowie  zu  erlassenen 
Dienst  oder  Betriebsordnungen. 


2.  ihre  Einwirkung  auf  die  Wirthsehafts- 
lage  des  Bahnunternehmens  oder 
dritter  Personen, 

3.  ihre  technische  Verwerthbarkeit  zur 
Verbesserung  von  Betriebseinriehtun- 
gen  oder  Ergänzung  von  Betriebsvor- 
schriften. 

Sind  nun  zwar  als  Betheiligte  «lenkbar: 

a)  der  Staat  durch  die  Bahnaufsichts- 
behörde, die  Polizei,  die  zur  Verfol- 
gung strafbarer  Handlungen  berufene 
Staatsanwaltschaft  und  di«*  mit  der 
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Verbesserung  des  Rechtszustandes  be- 
traute Gesetzgebung, 
b)  Gemeinden,  die  an  der  Verbesserung 
d<-r  Vcrkebrszustände  intercssirt  sind 
und  durch  Verkehrsstörungen  benach- 
theiligt  werden  können, 


e)  die  unmittelbar  durch  Betriebsvorfälle 
Betroffenen  oder  deren  in  Mitleiden- 
schaft gezogene  Angehörige, 


so  soll  gleichwohl  hier  nur  die  Thätigkeit. 
dargelegt  werden,  welche  die  Bahnverwal- 
tungen anlässlich  stattgehabter  Betriebs- 
begebenheiten zu  entwickeln  theils  ver- 
pflichtet sind,  theils  wenigstens  zum  Besten 
ihres  Unternehmens  freiwillig  nicht  verab- 
säumen sollten. 

Hiergegen  wird  vielfach  verstossen, 
weil  man  meist  die  Begebenheit  nur  nach 
dt-r  einen  oder  anderen  Richtung  beob- 
achtet, während  fast  ausnahmslos  die  Thätig- 
keit nach  allen  drei  Richtungen  geboten 
ist,  und  weil  man  irrthümlich  zu  glauben 
pflegt,  dass  neben  den  Verpflichtungen,  die 
man  etwa  der  Staatsgewalt  gegenüber  zu 
erfüllen  berufen  ist,  die  Rücksichten  in  den 
Hintergrund  treten  dürfen,  die  hauptsäch- 
lich dem  eigenen  Wöhle  dienen.  Hieraus 
entstehen  nicht  selten  recht  verhängniss- 
volle  Folgen,  die  zu  namhaften  Nachtheilen, 
Verlusten  oder  Verwicklungen  führen. 


1. 


Obenan  pflegt  man  die  strafrechtliche 
Seite  jeder  Betriebsbegebenheit,  und  die 
hieraus  entspringende  Thätigkeit  zu  setzen, 
während  in  Wahrheit  gerade  diese  im  Ge- 
biete der  Klein-  und  Strassenbahnbetriebe 
würde  in  den  Hintergrund  treten  dürfen. 

Denn  die  Verfolgung  strafbarer  Hand- 
lungen gehört  zum  Amte  der  Staatsanwalt- 
schaft und  der  Polizei,  während  den  Klein-  , 
und  Strassenbahnverwaltungcn  die  Polizei- 
gewalt fehlt,  die  in  Preussen  das  Gesetz 
vom  3.  November  1838  § 23  den  auf  seiner 
Grundlage  ins  Leben  tretenden  Voll-  und 
Nebenbahnen  anvertraut  hat.  Dasselbe 
gilt  im  wesentlichen  für  die  übrigen  deut- 
schen Länder.  Weil  die  Klein-  und  Strassen- 
bahnverwaltungen  keine  Organe  der  Poli- 
zei und  keine  Polizeibehörden  sind,  stehen 
sie  auch  nicht  im  Dienste  der  Staatsanwalt-  . 
schaft  und  sind  zur  Mitwirkung  bei  der 
Verfolgung  strafbarer  Handlungen  in 
keinem  weiteren  Umfange  berufen,  als 
jeder  Staatsbürger.  Sie  dürfen  die  Ver- 
folgung in  ihrem  Bereiche  eingetretener 
strafbarer  Handlungen  anregen,  ohne  dazu 
verpflichtet  zu  sein.  Hierdurch  unterschei- 
den sie  sich  von  Voll-  und  Nebenbahnver- 


waltungen. Ihr  Antrag  ist  zur  Verfolgung 
bloss  in  Fällen  nöthig,  die  nur  auf  Antrag 
verfolgbar  sind,  so  z.  B.  bei  der  Sach- 
beschädigung gegen  Strafgesetzbuch  § 303. 
Ob  sie  in  anderen  Fällen  Anträge  stellen 
oder  nicht,  ist  für  die  Anklagebehörde 
nebensächlich,  was  namentlich  dadurch 
zum  Ausdruck  gebracht  wird,  dass  mit 
Billigung  der  Vorgesetzten  Aufsichtsbehör- 
den jede  Auskunft  über  den  Ausgang  eines 
Strafverfahrens  versagt  und  damit  die  Ge- 
legenheit abgeschnitten  zu  werden  pflegt, 
die  massgebende  Rechtsauffassung  zwecks 
eigener  Belehrung  über  die  in  künftigen 
gleichartigen  Fällen  einzuschlagende  Be- 
handlungsweise kennen  zu  lernen. 

Nun  pflegen  zwar  Bahngenehmigungen 
oder  Polizei  Verordnungen  die  Klein-  oder 
Strassenbahnunternehmer  zu  verpflichten, 
Betriebsbegebenheiten  oder  -Störungen  in 
gewissem  Umfange  bald  der  Bahnaufsichts- 
behörde, bald  der  Polizei  zu  melden  und 
etwaige  daraufhin  gewünschte  weitere  Aus- 
kunft zu  ertheilen.  Wo  derartige  Anord- 
nungen bestehen,  sind  diese  Verpflichtungen 
zu  erfüllen,  doch  ist  man  auch  hier  zu 
Mehrleistungen,  insbesondere  zu  umfang- 
reichen Sacherhebungen  oder  Vernehmun- 
gen nicht  verpflichtet.  Man  thut  sogar  gut, 
sie  zu  unterlassen,  weil  sie  durch  Vorlage 
bei  der  Behörde  zu  Bestandteilen  öffent- 
licher Aktenstücke  werden  und  schon 
häufig  in  Haltpfiichtsachen  oder  Ersatz- 
streitigkeiten für  die  Bahnverwaltungen  un- 
günstige Verwertung  gefunden  haben. 

Fehlt  danach  zwar  eine  gesetzliche 
Pflicht  der  Klein-  und  Strassenbahn-Vcrwal- 
tungen  zu  Strafanzeigen  und  Vorerhebungen 
für  diese,  beschränkt  eine  bisweilen  ver- 
ordnete  Thätigkeit  sich  auf  die  blosse  Vor- 
fallsmeldung,  um  deren  weitere  Bearbei- 
tung sodann  der  Polizei  oder  Staatsanwalt- 
schaft zu  überlassen,  so  ist  für  die  Ver- 
waltungen gleichwohl  rathsam,  der  straf- 
rechtlichen Seite  jeder  Begebenheit  ihre 
Aufmerksamkeit  nicht  zu  versagen.  Denn 
das  allgemeine  Rechtsgefühl  pflegt  bald 
nachzulassen  und  die  Strafbarkeit  einer 
Handlung  für  ausgeschlossen  gehalten  zu 
werden,  wenn  ihre  Begehung  lange  und 
häutig  imgerügt  bleibt.  Deshalb  dient  die 
Strafverfolgung  häufig  theils  zur  Ab- 
schreckung. theils  zur  Selbsterkenntniss 
über  die  Unzulässigkeit  eines  gewissen  Ver- 
haltens. Man  braucht  nur  an  die  Gepflogen- 
heit zu  denken,  verbotene  Plätze  einzuneh- 
men oder  überzählig  in  dem  Fahrzeuge  zu 
verbleiben,  oder  fahrende  Wagen  zu  be- 
steigen oder  zu  verlassen  und  ähnliches 
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mehr,  um  Bald  eine  allgemeine  Unsitte 
daraus  entstehen  zu  sehen,  die  in  der 
Weise  zu  Hechtsnachtheilen  für  die  Bahn- 
unternehmer führen  kann,  dass  das  gf- 
wohnheitsmässige  Dulden  als  Ausdruck  des 
Einverständnisses  und  damit  gleichsam  als 
Begünstigung  ausgelegt  wird. 

Abgesehen  hiervon  wird  der  Bahnver- 
waltung vielfach  an  einer  rechtzeitigen 
amtlichen  Feststellung  des  Sachverhaltes  j 
und  am  gerichtlichen  Urtheil  über  die 
Schuldfrage  gelegen  sein,  wenn  nämlich 
die  Thatumstünde  unsicher  und  die  Schuld  j 
zweifelhaft  sind.  Man  vermag  dann  das 
Ergebniss  eines  vorherigen  Strafverfahrens 
für  die  eigene  Entschliessung  zu  ver- 
werthen.  ob  erhobene  Ansprüche  anzu- 
erkennen sind  oder  umgekehrt  die  Verfol- 
gung eigener  Ansprüche  einen  Erfolg  ver- 
spricht. Denn  ist  zwar  der  Zivilrichter  an 
das  Urtheil  und  die  Feststellung  des  Straf- 
richters nicht  gebunden,  so  lässt  anderer- 
seits der  Umstand,  dass  hier  wie  dort  die 
richterliche  Thätigkeit  fast  auf  gleiche 
Weise  zu  wirken  hat,  einen  gewissen  Rück- 
schluss darauf  zu,  wie  das  spätere  Urtheil 
füglich  Ausfallen  kann. 

Endlich  wird  durch  die  Häufigkeit  oder 
Seltenheit  der  gleichen  Vorgänge  im  Ver- 
kehr dem  Gesetzgeber  und  der  öffentlichen 
Meinung  der  Weg  gezeigt,  wo  zum  Schutze  J 
der  allgemeinen  Sicherheit  aus  Gründen 
des  Gemeinwohls  etwa  ergänzend  oder 
verbessernd  vorzugehen  sein  möchte.  So 
hatten  seiner  Zeit  die  Anträge  beim  Reichs- 
tage auf  Ausdehnung  des  Schutzes  aus 
Strafgesetzbuch  §§  815,  316  auf  Pferde- 
bahnbetriebe den  Erfolg,  dass  sie  der  Re- 
gierung zur  Beachtung  empfohlen  wurden, 
dem  reichen  statistischen  Beweismaterial  zu 
verdanken.  Umgekehrt  führte  der  Antrag 
aus  dem  Kreise  von  Fuhrwerksbesitzern 
um  Zulassung  der  Geldstrafe  bei  mildern- 
den Umständen  in  Fällen  des  Strafgesetz- 
buches § 316  zum  Gesetz  vom  27.  Dezem- 
ber 1899.  weil  aus  zahlreichen  Verurthei- 
langen  zu  Freiheitsstrafen,  deren  Umwand- 
lung in  Geldstrafen  im  Gnadenwege  erfolgt 
war,  der  Beweis  entnommen  wurde,  dass 
das  Gesetz  mit  den  veränderten  Lebens- 
und Zustandsverhältnissen  nicht  mehr  voll 
übereingestimmt  hat. 

Wichtiger  als  die  strafrechtliche  ist  die 
disziplinäre  Seite  eines  Vorfalls  für  die 
Verwaltungen.  Diese  müssen  sich  nämlich 
der  Verantwortlichkeit  bewusst  sein,  welche 
durch  die  Beschäftigung  unzuverlässiger 
Personen  in  wirtschaftlicher  und  sittlicher 
Beziehung  übernommen  wird.  Zwar  ist  die 


Behauptung  in  manchen  Tagesblättern  nicht 
wörtlich  zu  nehmen,  dass  das  Verhalten 
des  Fahrpersonals  das  Steigen  oder  Fallen 
der  Betriebseinnahmen  beeinflusst,  weil 
kaum  jemals  die  Entschliessung,  ein  zweck- 
mässiges Beförderungsmittel  zu  benutzen, 
von  dem  Benehmen  der  Begleitmannschaft 
abhängig  gemacht  wird.  Andererseits  hat 
jedoch  jeder  Verkehrsunternehmer  die  na- 
türliche Pflicht,  Leute  auszuschliessen, 
die  durch  ihr  Verhalten  den  Fahrgästen 
unbequem  oder  gefährlich  werden  können. 
Ebenso  hat  er  Personen  zu  entfernen,  denen 
die  für  ihre  Verrichtungen  unentbehrliche 
Geschicklichkeit,  Ruhe  und  Umsicht  fehlt. 
Steht  also  z.  B.  ^tatsächlich  fest,  dass  ein 
Schaffner  gegen  Fahrgäste  oder  Dritte 
leicht  aufgebracht  wird  und  sich  vielleicht 
sogar  zu  Thätlichkeiten  hinreissen  lässt,  so 
fordern  Rücksichten  für  das  Publikum  um- 
somehr dessen  Entfernung,  als  die  aus 
seinen  Thätlichkeiten  etwa  entsprungenen 
Körperverletzungen  unzweifelhaft  einen 
Haftanspruch  begründen  würden.  Stellt 
sich  bei  Schaffnern  oder  Fahrern  der  Hang 
zum  Trünke  ein,  so  ist  ihre  Weiterverwen- 
dung ausgeschlossen.  Aehnliches  gilt  von 
der  im  Laufe  der  Zeit  durch  ^tatsächliche 
Vorgänge  erwiesenen  Unzuverlässigkeit  in 
Ausübung  der  Berufsverrichtungen. 

Gemeinüblich  verbinden  die  Verwal- 
tungen die  Strafrechts-  und  Disziplinarfrage 
derart,  dass  sie  disziplinarisch  nur  ver- 
gehen, wenn  es  zur  Bestrafung  gekommen 
ist.  Dies  ist  verfehlt;  denn  durch  die 
Strafe  sühnt  man  die  That,  folgt  derselben 
noch  eine  Disziplinarstrafe,  so  führt  dies 
zum  Verstoss  gegen  den  Strafrechtsgrund- 
satz:  ne  bis  in  idem.  Wird  auf  Frei- 
sprechung erkannt,  so  braucht  dies  nicht 
auf  Ueberzeugung  von  der  Schuldlosigkeit 
zu  beruhen,  wird  vielmehr  überwiegend 
wegen  unzureichender  Ueberführung  oder 
wegen  Fehlens  eines  Merkmales  in  der 
Straft  hat  geschehen.  Gerade  in  Fällen  der 
Freisprechung  tritt  für  die  Verwaltung  die 
Frage  nahe,  ob  nicht  wenigstens  (‘in  Ver- 
stoss gegen  die  Dienstvorschriften  und  da- 
mit ein  Anlass  vorliegt,  durch  eine  Ord- 
nungsstrafe dem  Thäter  das  Bewusstsein 
seines  saeh widrigen  Verhaltens  zu  ver- 
schaffen. um  so  Wiederholungen  wirksam 
zu  verhindern. 

Um  Missverständnissen  vorzubeugen,  zu 
denen  der  Satz  ne  bis  in  idem  führen  kann, 
sei  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  aller- 
dings die  Verwaltungen  bisweilen  in  die 
Lage  kommen,  der  Strafe  noch  die  Ent- 
lassung oder  doch  wenigstens  die  Ucber- 
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tragung  anderer  Verrichtungen  folgen  zu  auf  Vertretung  gegen  etwaige  fremde  An- 
lassen. Denn  wird  z.  B.  ein  Bahnbedien-  Sprüche  würde  belangt  werden  können, 
steter  wegen  fahrlässiger  Tödtung  oder  j Man  braucht  sich  nur  den  häutigen  Fall  zu 
Körperverletzung  verurtheilt,  so  kann  die  vergegenwärtigen,  dass  zwei  Wagen  ver- 


Begebenheit  begründete  Zweifel  an  der 
Tauglichkeit  und  Zuverlässigkeit  für  die 
übertragenen  Dienstgeschäfte  hervorrufen. 
woraus  dann  die  Pflicht  entspringt,  den 
Thäter  aus  seinem  bisherigen  Wirkungs- 
kreise zu  entfernen.  Besondere  Erwäh- 
nung verdient  hier  die  Bestrafung  wegen 
Transportgefährdung,  ohne  dass  der  Straf- 
richter von  der  Befugniss  Gebrauch  machte, 
dem  Thäter  die  weitere  Verwendbarkeit 
im  Fahrdienst  abzusprechen.  Damit  hat  er 
sich  nur  des  Urtheils  begeben,  ob  fernere 
Verwendbarkeit  für  diese  Stellung  besteht 
oder  nicht,  ohne  ihn  überhaupt  für  weiter 
verwendbar  erklären  zu  wollen.  Gerade 
hier  tritt  für  die  Betriebsverwaltung  die 
Zwangslage  zur  eigenen  Beurtheihmg  der 
Weiterverwendbarkeit  ein,  die  nach  pflicht- 
schuldigem Ermessen  und  bester  Sach- 
kenntniss  im  Bewusstsein  eigener  Verant- 
wortlichkeit zu  erfolgen  haben  wird.  Ueber- 
wiegend  wird  es  ohne  Gefahr  möglich  sein, 
zur  Belassung  der  bisherigen  Verrichtun- 
gen zu  gelangen,  weil  ja  mit  der  Erfahrung 
zu  rechnen  ist,  dass  gerade  die  Bestrafung 
zur  Anwendung  verschärfter  Aufmerksam- 
keit und  Vermeidung  eines  Verhaltens  führen 
wird,  das  als  Schuld  ausgelegt  wurde. 

II. 

Fast  jede  Begebenheit,  die  Beziehungen 
zum  Strafrecht  äussert,  wird  die  Wirt- 
schaftslage des  Unternehmers  mehr  oder 
weniger  berühren,  sobald  ein  Eingriff  in 
die  Gesundheit  einer  Person  erfolgt,  weil 
dann  ein  Hattanspruch  aus  dem  Gesetz 
vom  7.  Juni  1871  §§  1.  3 mit  dem  Ein- 
führungsgesetz zum  Bürgerlichen  Gesetz- 
buch Artikel  42  zu  begründen  sein  wird. 
Daneben  lassen  sich  vielfach  noch  aus  dem 
Bürgerlichen  Gesetzbuch  §§  823,  831  be- 
gründbare Ansprüche  wegen  Sachbeschä- 
digung denken,  denen  der  Betriebsunter- 
nehmer nicht  immer  durch  den  Einwand 
wird  wirksam  begegnen  können,  bei  Aus- 
wahl seiner  Leute  und  Betriebsmittel,  so- 
wie bei  seinen  Betriebseinrichtungen  stets 
die  durch  die  Verkehrssitte  bedingte  Sorg- 
falt beobachtet  zu  haben.  Folgeweise  wird 
eine  vorsorgliche  Verwaltung  jede  Be- 
gebenheit nach  dieser  Richtung  prüfen 
müssen.  Bisweilen  wird  gleichzeitig  die 
Frage  aufzuwerfen  sein,  mit  welcher  Aus- 
sicht auf  Erfolg  ein  beteiligter  Dritter  auf 
Ersatz  erlittenen  eigenen  Schadens  oder 


schiedener  Unternehmer  zusammenfahren, 
wodurch  Verletzungen  und  Sachbeschädi- 
gungen entstehen,  für  die  Vergütung  zu 
leisten  ist.  Weil  in  derlei  Fällen  die  be- 
theiligte Begleitmannschaft  das  natürliche 
Bestreben  hat,  die  Schuld  auf  den  anderen 
j Theil  abzuwälzen  und  den  Sachverhalt 
dementsprechend  darzustellen,  so  ist,  um 
die  nöthige  Klarheit  zu  gewinnen,  unerläss- 
lich, möglichst  schnell  zu  unbefangenen 
Bekundungen  zu  gelangen,  was  leider  zum 
eigenen  Nachtheil  vielfach  versäumt  wird. 

Dazu  tritt,  dass  in  jedem  Falle  der 
Tödtung  oder  Körperverletzung  durch  einen 
Vorfall,  an  dessen  Entstehung  zwei  Bahn- 
| betriebe  betheiligt  sind,  der  Haftgläubiger 
wählen  darf,  welchen  von  beiden  er  be- 
langen will,  um  dem  Zahlenden  nur  dann 
einen  Rückgriff  gegen  den  zweiten  zu 
geben,  wenn  die  ausschliessliche  oder  über- 
wiegende Verschuldung  nachweisbar  bei 
ihm  Vorgelegen  hat.  Folgeweise  ist  es 
wünsehenswerth,  die  Schuldfrage  möglichst 
schnell  und  zuverlässig  zu  klären,  weshalb 
das  Verschieben  der  Erhebungen  bis  nach 
dem  Ausgange  eines  etwaigen  Strafver- 
fahrens bedenklich  ist  und  verhängnissvoll 
werden  kann. 

Das  Letztere  liegt  schon  um  deshalb 
nalm.  weil  erfähruugsgemäss  Haft-  und 
Schadensersatzansprüche  billig  und  wirk- 
sam nur  auf  frischer  Timt  abgefunden  wer- 
den, bevor  die  Berechtigten  in  die  Künste 
der  Verstellung  und  Uebertrcibung  einge- 
; weiht  sind,  wozu  sich  im  Zeitverlaufe  leicht 
1 Gelegenheit  findet.  Ausserdem  schützt  eine 
, schnelle  Abfindung  den  Berechtigten  häutig 
■ vor  einer  Nothlage,  in  die  ihn  das  Fehlen 
| von  Mitteln  im  Augenblick  vermehrter  Be- 
, dürfnisse  bei  ausbleibendem  Erwerbslohn 
leicht  bringt.  Für  den  Abgefundenen  fällt 
der  Grund  zur  Verzögerung  des  Heilungs- 
, abschlusses,  zur  Verschleppung  der  Krank- 
| heit,  zu  unnützer  Verlängerung  der  Arbeits- 
losigkeit, überhaupt  zu  allen  den  Kunst- 
griffen weg,  die  zur  Erlangung  möglichst 
1 hoher  Beträge  angewandt  werden  und  die 
man  in  der  Praxis  der  Unfallfürsorge  und 
i Ifaftpfliehtsabfindung  bald  in  ihrer  grossen 
Mannigfaltigkeit  kennen  lernt. 

Derartige  Erwägungen  führten  in  der 
Ministerialanweisung  über  die  Behandlung 
der  im  Voll-  und  Nebenbahnbetriebe  vor- 
kommenden Unfälle  zu  der  Vorschrift,  dass 
den  strafrechtlichen  und  wirthscha  etlichen 
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Gesichtspunkten  gleichzeitig  Kechnung  zu 
tragen,  der  einzelne  Fall  nach  beiden  Rieh-  j 
tungen  zu  bearbeiten  und  die  wirtschaft- 
liche Seite  nicht  in  den  Hintergrund  zu 
stellen  sei. 

Befremdlicherweise  haben  einige  Klein- 
und  Strassenbahn-Verwaltungen  den  umge- 
kehrten Weg  eingeschlagen.  Früher  waren 
sie  gewöhnt,  die  Unfälle  zunächst  nach 
ihrer  wirtschaftlichen  Tragweite,  ihren 
Beziehungen  zum  Haft-  und  Schadens- 
ersatzrecht zu  bearbeiten.  Sie  bemühten 
sich,  den  Beweis  für  den  Eimvand  eigenen 
Verschuldens  oder  höherer  Gewalt  sich  zu 
verschaffen,  um,  nachdem  dieser  Versuch 
fehlgeschlagen,  möglichst  bald  mit  den 
Haft-  oder  Ersatzberechtigten  wegen  ver- 
gleichsweiser  Anspruchsabtindung  zu  ver- 
handeln, die  dann  fast  ausnahmslos  zu  ge- 
lingen pHegte.  Neuerdings  wird  diese 
Frage  als  nebensächlich  behandelt  und  mit 
der  Meldung  des  Vorganges  an  die  Polizei 
oder  die  Bahnaufsichtsbehörde  die  Ange- 
legenheit vorläufig  für  erledigt  gehalten. 
Der  Erfolg  wird  eine  Vermehrung  der  Er- 
satz- und  Haftpflichtklagen  sein,  zu  deren 
sachgemässer  Zurückweisung  man  nicht 
vorbereitet  sein  wird,  was  zu  häufigen  Ver- 
urteilungen und  namhafter  Erhöhung  des  ! 
Abfindungsaufwandes  führen  muss.  Schein-  j 
bar  geschah  diese  Wandlung  durch  miss- 
verständliche Auffassung  des  vorerwähnten 
Ministerialerlasses,  der  dabei  sich  auf  die 
Kleinbahnvcrwaltungcn  nicht  einmal  be- 
zieht. 

Dieser  Irrweg  dürfte  zum  eigenen  Wöhle 
zu  verlassen  sein.  Die  Haft-  und  Ersatz- 
frage haben  Klein-  und  Strassenbahnen  der 
Strafbarkeitsfrage  voranzustellen.  Vorfalls- 
zeugen sind  erfahrungsgemäss  leicht  ge- 
neigt, die  von  ihnen  erbetene  Darstellung 
ihrer  Wahrnehmungen  zu  geben,  wenn  sie 
gleichsam  nach  frischer  That  darum  ersucht 
werden;  sie  halten  mit  Antworten  zurück, 
wenn  der  Verunglückte  zuvorgekommen 
war  und  Bescheid  bekommen  hatte.  Mithin 
ist  ein  schnelles  Vorgehen  unerlässlich, 
aber  umgekehrt  nicht  zu  erreichen,  wenn 
der  Vorfall  der  Dienststelle,  der  die  Be- 
handlung der  Abfindungen  obzuliegen  pflegt, 
nicht  alsbald  angezeigt  wird.  Denn  sie  er- 
hält dann  durch  die  Anspruchserhebung  die 
erste  Kenntniss,  braucht  zu  sachgemässen 
Erhebungen  Zeit,  muss  somit  einen  end- 
gilt  igen  Bescheid  verzögern  und  erregt 
hierdurch  leicht  ein  Missbehagen  bei  dem 
Verletzten,  was  eine  vergleichsweise  Sach- 
behandlung  ausserordentlich  erschwert. 
Wollen  die  Verwaltungen  ihren  Aufwand 


für  Haft-  und  Ersatzabfindung  in  mässigen 
Grenzen  halten,  so  ist  ihnen  dringend  zu 
rathen,  mit  Beschaffung  der  Beweise  über 
den  Sachhergang  und  die  Begründbarkeit 
stichhaltiger  Einreden  zur  Befreiung  von 
der  Haftpflicht  vorzugehen,  sowie  streng 
darüber  zu  wachen,  dass  die  Meldungen 
an  die  Behörden  und  etwaige,  für  diese 
bestimmten  Aussagen  jeder  Zweideutigkeit 
entbehren,  damit  den  urtheilenden  Richtern 
die  Möglichkeit  abgeschnitten  wird,  aus 
denselben  verhängnissvolle  Schlüsse  zu 
ziehen. 

III. 

Bekanntlich  ist  die  Statistik  der  zuver- 
lässigste Weg,  sAchgemässe  Unterlagen  für 
die  Ursache  und  Wirkung  der  Unfälle  zu 
gewinnen.  Lässt  die  fortdauernde  Beob- 
achtung der  Betriebsbegebenheiten  nach 
dieser  Richtung  eine  gewisse  Gleichmässig- 
keit  erkennen,  so  wird  es  nicht  schwer 
sein,  eine  sachgcmässe  Abhilfe  zu  finden. 
Nehmen  z.  B.  die  Fälle  zu,  dass  Fahrgäste 
an  der  nämlichen  Stelle  (Durchfahren  einer 
Kurve)  vom  Wagen  fallen,  oder  wenigstens 
ihren  Halt  verlieren,  so  wird  aut  fehler- 
hafte Beschaffenheit  der  Gleisanlage  zu 
sehliessen  und  deren  Veränderung  zu  be- 
wirken sein.  Werden  viele  dadurch  be- 
schädigt, dass  der  Wagen  abfährt,  bevor 
sämmtliche  Fahrgäste  Platz  genommen 
haben,  so  kann  deren  Wiederkehr  durch 
geeignete  Dienstvorschriften  und  deren 
strenge  Durchführung  vorgebeugt  werden. 
Eine  nachweisbare  Vermehrung  der  Unfälle 
durch  Zu-  und  Absteigen  im  Fahren  legt 
die  Frage  nahe,  ob  durch  Verschlussgitter 
wirksame  Abhilfe  möglich,  oder  ob 
wenigstens  zu  versuchen  ist,  durch  die  An- 
weisung an  die  Begleitmannschaft  abzu- 
helfen, überzählig  Zugestiegene  bis  zur 
nächsten  Haltestelle  mitzunehmen. 

Von  ganz  besonderer  Bedeutung  ist 
die  betriebstechnische  Beobachtung  im 
Falle  des  Ueberganges  zu  einer  neuen  Be- 
triebsweise. z.  B.  vom  Pferde-  zum  elektri- 
schen Betriebe.  Zeigen  sich  Unzuträglich- 
keiten. die  bei  der  früheren  Betriebsform 
fehlten,  so  werden  sie  in  erster  Reihe  auf 
Rechnung  der  Neugestaltung  zu  setzen  sein. 
Folgeweise  werden  die  Gcgenmassregeln 
auf  technischem  Gebiete  zu  treffen  sein. 
Nach  dieser  Richtung  sind  die  verwandten 
Verhältnisse  in  anderen  gleichartigen  Be- 
trieben zu  berücksichtigen.  Stellt  sich 
z.  B.  heraus,  dass  unter  gleichen  Witte- 
rungsverhältnissen der  elektrische  Betrieb 
durch  Oberleitung  bei  Kraftbezug  aus 
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eigenen  Werken  keine  Störung  erfährt, 
während  der  gemischte  Betrieb  (theils  Ober- 
leitung. theils  Akkumulatoren,  die  während 
des  Laufens  an  der  Oberleitung  gespeist 
werden)  versagt,  weil  im  Akkumulatoren- 
betriebe die  Kraft  ausgeht,  so  wird  man 
kaum  fehlgreifen,  die  letztere  Betriebsform 
für  die  örtlichen  Verhältnisse  untauglich  zu 
finden,  und  deshalb  auf  eine  Abänderung 
Bedacht  nehmen  müssen. 

Doch  es  würde  zu  weit  führen,  die 
grosse  Bedeutung  weiter  durch  Beispiele 
zu  beleuchten,  die  für  die  Betriebstech- 
nik der  in  gewisser  Regelmässigkeit  wieder- 
kehrende Eintritt  gleichartiger  Begeben- 
heiten bietet,  obschon  sie  allerdings  von 
den  Technikern  meist  unterschätzt  wird. 
Diese  pflegen  den  Vorgängen  im  Betriebe 
meist  erst  dann  ihre  Aufmerksamkeit  zuzu- 
wenden, wenn  die  Zustände  entweder  die 
Behörden  oder  die  Tagesblätter  veranlasst 


haben,  ihre  Abstellung  zu  verlangen.  Will 
und  soll  die  Verwaltung  ihrer  Aufgabe  ge- 
wachsen sein,  so  muss  sie  umgekehrt  den 
behördlichen  Massregeln  zuvorkommen, 
nämlich  ihrerseits  rechtzeitig  die  derzeiti- 
gen Verhältnisse  beleuchten  und  Verbesse- 
rungsvorschläge machen.  Hierbei  darf  sie 
auf  Unterstützung  der  öffentlichen  Meinung 
! sicher  rechnen.  Jede  schnell  aus  eigener 
Entschlicssung  hervorgegangene  Verbesse- 
i rung  wird  allgemein  befriedigen  und  der 
| Verwaltung  das  allgemeine  Vertrauen  ver- 
schaffen. Wenn  sich  die  Erkenntniss  mehr 
und  mehr  verbreitet,  dass  unausgesetzt  an 
die  Verbesserung  des  Betriebes  gedacht 
' und  auf  Beseitigung  fühlbarer  Mängel  hin- 
gewirkt wird,  so  finden  bald  gewohnheits- 
mässige  Tadler  keinen  Beifall  mehr  und 
verstummen  grundlose  Angriffe  der  Tages- 
blätter. Eine  freiwillige  Gabe  überwiegt 
die  erzwungene  Leistung  vielmals. 


Die  .schmalspurigen  Bahnen  in  Britisch-Ostindien  im  Jahre  1898/99. 


Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem 
amtlichen  Berichte  des  britisch-ostindischen 
Eisenbahnamts:  Administration  Report  on 
the  Raihvays  in  India  for  1898/99  by 
A.  Brereton  Es<j.  Director  of  Railway 
Traffie  and  Statistics  1899  entnommen. 

Von  den  am  31.  März  1899  im  Betriebe 
befindlichen  Bahnen  von  insgesammt  22  491 
englischen  Meilen  ■)  (36 188  km)  hatten 
9000.75  englische  Meilen  (14  -182  km)  Meter- 
Spur  und  120  englische  Meilen  (676  km) 
Spurweiten  von  2'  6"  engl.  = 0,76  m und 
2'  engl  = 0,61  in. 

Doppelgleisig  waren  hiervon  10, 14  Meilen 
i.16  km)  mit  Meterspur. 

Von  den  am  31.  März  1899  im  Betriebe 
befindlichen  Bahnen  hatten: 


am  31.  März  1899 

Spur- 

Meter.  weUen 
von 

spar  2.  6 , u 
2 engl. 

xunam- 

ni«.*n 

Engl.  Me 

I e n 

1.  auf  Staatsbahnen: 
a)  in  Privatbetrieb 

b 887,50  — 

6887,50 

b)  in  Staatsbetrieb 

644  28,50 

672,50 

2.  auf  garantirte  Linien 

— — 

— 

3.  auf  unterstützte  Li- 
nien   

285,75  172,25 

458 

Seite 

7817,35  200,75 

8018,00 

’)  Ausschließlich  611/,  engl. 

Meilen  ausserhalb  von  Ge- 

raetndebezirken  ini  Betriebe  befindlichen  Dampfst raesen- 
t-ahnen. 


am  31.  März  1699 

Spur- 

Meter  '♦eben  j-usan,. 

von 

spur  2-  6 ‘ u.  raen 

2’  engl 

Engl.  Mellon 

Uebertrag 

7817.25  200,75  8018,oo 

4.  auf  einheimische  Li- 

nien: 

i 

a)  in  Privatbetrieb 

188,25  102,75  291 

b)  in  Staatsverwal* 

tung 

— 22,25  22,25 

c.l  in  eigener  Ver- 

1 

waltung  . . . 

922  94,35  1016,2a 

6-  auf  fremde  Bahnen  . 

73,25  — 73,25 

zusammen 

9000,75  420  9420,75 

dagegen  am  31.  März 

1898  

8631,50  315,25  8946,75 

Zum  Bau  genehmigt  wurden  innerhalb 
der  Zeit  vom  1.  April  1898  bis  zum  31.  März 
1899  folgende  schmalspurige  Strecken  mit 


einer  Gesammtlänge  von  502,75 
(809  km). 

Meilen 

• 

Engl. 

Meilen 

1.  Staatsbahnen  im  Betriebe  von 

Privatgesellschaften 

2.  Staatsbahnen  im  Betriebe  des 

133,25 

Staates  

3.  Bahnen  im  Betriebe  der  soge- 
nannten .garantirten  Gesell- 

schäften“ 

— 

Seite 

133,25 
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Engl. 

— 



Meilen 

Engl.  Meilen 

Uebertrag 

133,25 

Uebertrag 

338.7S 

4.  Bahnen  der  sogenannten  „Assisted 

b)  mit  verschiedener  Spur- 

Companies“ 

187, iS 

5.  Im  Besitze  von  Vasallenstaaten 

weite: 

befindliche  Bahnen,  die  von  Privat- 

3.  auf  der  im  Besitz  und  Betriebe 

gosellschaften  verwaltet  werden  . 

65 

des  StaatesGwalior  befindlichen 

6.  Im  Besitze  von  Vasallenstaaten 

Gwalior  ;Light-)  Railwav  (Spur 

befindliche  Bahnen,  die  von  der 

2'  engl.)  die  Strecke  von  Gwa- 

britisch-indischen  Regierung  ver- 
waltet werden  . . . 

lion  uach  ßhind 

41,  vs 

7.  Bahnen  im  Besitze  und  im  Be- 

383 

triebe  vou  Vasallenstaaten  . . . 

1 16, iS 

zusammen 

zusammen 


502, ts 


Hiervon  entfallen  383  Meilen  auf  kom- 
merzielle Bahnen,  und  zwar  sollen  gebaut 
werden : 


I.  ln  Britisch-lndieu; 


Engl  Meilen 


a)  mit  Meterspurweite: 

1.  auf  der  in  gesellschaftlichem 

Besitz  und  Betriebe  stehenden 
South  Indian  Railwav  die 
Strecke  von  Ncgnpatatn  nach 
Nagorc 

2.  auf  der  in  gesellschaftlichem 
Besitz  und  Betriebe  stehenden 
Burma-Rai  Iway : 

a-  die  Strecke  von  Meiktila 
nach  Myingyan 

b)  die  Strecke  vou  Sagaing 
über  Monywa  nach  Alon  . 

b)  mit  verschiedener  Spur- 
weit e : 


4, so 


133, vs 


57, iS 
71 


3.  aul  der  zu  den  Bahnen  der 
„Assistcd  Companies“  gehöri- 
gen Kalka-Simla  Railwav  (Spur 
2‘  engl.)  die  Strecke  von  Kalka 
nach  Simla 


68 


1. 


2. 


II.  In  Vasallenstaaten: 


a)  mit  Meterspurweite: 
auf  der  im  Besitze  des  Staates 
Cochin  befindlichen,  im  Betriebe 
einer  Privatgesellschaft  stellen- 
den Slioramur-Cocbin  Bahn  die 
Strecke  von  Shoramur  nach 
Cochin  .... 

65 

auf  der  im  Besitz  und  im  Be- 
triebe des  Staates  Jodhpore  be- 

137, so 

find  liehen  Jodhpore-Bickaneer 
Bahn: 

a)  die  Strecke  von  Gigasar 
nach  Palana  

9,s 

b)  die  Strecke  von  Lunka- 
ransar  nach  Suratgarh  . . 

63 

Seite 

338, iS 

Die  übrigen  während  des  Berichts- 
jahrs zum  Bau  genehmigten,  zuin  grössten 
Theile  bereits  fertiggestellten  und  eröffneten 
119,75  Meilen  Schienenwege  vertheilen  sich 
auf  folgende  vcrschicdcnspurige  Bahnen, 
die  verschiedenen  Assisted  Companies 
gehören  und  bisher  zu  den  Dampfstrassen- 
bahnen  zählten: 


Engl. 

Meilen 

auf  die  Linie  Howrah  — Anita 
(2'  engl.) 

B 

C 

28.i» 

auf  die  Linie  Howrah— Sheakhnlla 

CC 

(2‘  engl ) 

c 

19,ov 

auf  die  Linie  Tarakeshwar— Ma- 

oii 
u rr 

gra  (2'  6"  engl.) 

Im 

31,12 

auf  die  Linie  Ranaghat— Krisbna- 

gar  (2 ' 6“  engl.) 

— 

2-i.Jo 

auf  die  Linie  Tezpur— Balipara  (2 

6‘ 

engl.)  in  der  Provinz  Assam  . . 

20,io 

zusammen 

119.00 

dafür  rund  wie  oben 

119.ii 

Als  eigentliche  Dampfstrasscubahnen 
standen  diese  Strecken  mit  einer  Gesammt- 
länge  von  91.82  Meilen  im  Betriebe,  die 
infolge  der  Hinzuziehung  der  Dampf- 
strassenbahnen  zu  den  Elisenbahnen  in 
Wegfall  kommen. 

Ausser  den  vorstehend  genannten 
Linien  wurde  im  Jahre  1898/99  eine  Strecke 
von  11.28  Meilen  für  den  Bau  einer  Dampf- 
strassenbahn  bei  Calieut  an  der  Malabar- 
küste genehmigt.  Welche  Spurweite  diese 
Bahn  erhalten  soll,  ist  vorläufig  nicht  be- 
kannt. 

Die  Gesamnitlftngc  der  im  Be- 
triebe befindlichen  und  der  zum  Bau  ge- 
nehmigten schmalspurigen  Linien  des  ost- 
indischen Eisenbahnnetzes  betrug: 


Digitized  by  Google 


377 


JuiiMoJ"*^  Die  schmalspurigen  Bahnen  in  Britisch-Ostindien  im  Jahre  1898/99. 


Engl. 

Mellen 

Aui  31.  März  1899: 

mit  Meterspur 

10  967,35 

mit  verschiedener  Spur  (2'  6"  und 

2‘  engl.) 

772,50 

zusammen 

11  739,75 

Der  Vertrag  über  den  Ban  der  Eisen-  ) 
bahn  von  Kal  kn  nach  Siinla  (vergl.  vor- 
stehend unter  I b No.  3)  wurde  abge- 


schlossen. doch  war  beim  Ablaufe  des 
Berichtsjahrs  die  Genehmigung  zum  Be- 
ginn der  Ausführung  noch  nicht  ertheilt. 

Auf  einer  im  August  1898  in  Simla  ab- 
gehaltenen Eisenbahnkonferenz  ist  im  Ein- 
verständniss  mit  dem  Staatssekretär  für 
Indien  beschlossen,  für  schmalspurige 
strategische  Bahnen  die  Spurweite  auf 
2'  G"  engl.  = 0,76  m als  einheitliches  Muss 
festzusetzen. 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  des 
indischen  schmalspurigen  Eisenbahnnetzes 
in  den  Kalenderjahren  1897  und  1898 
finden  sieh  nachfolgende  Zahlen: 


Gegenstand 

Meterspurweite 

Verschiedene  Spurweite 

1897 

1898 

1897 

1898 

Betriebslänge  am  31.  Dezember  engl.  Meilen 

8447,« 

8 677,99 

293,5c 

416, sc 

Mittlere  Betriebslänge  ....  „ 

8 333,37 

8 539,91 

278,97 

409,43 

Verwendet«  s Anlagekapital  der  Betriebs- 

strecken l) 

628  371  666 

651  936  024 

10272008 

14990  866 

Beförderte  Personen 

An  z. 

55  478448 

53  134  685 

888  298 

2210  207 

durchschnittlich  für  1 Betriebsmeile  . 

1* 

6 657 

6227 

8 184 

5 398 

Gefahrene  Gütertonnen 

t 

8207  721 

9147  650 

167  629 

229066 

durchschnittlich  für  1 Betriebsmeile  . 

W 

985 

1071 

601 

569 

Personenmeilen 

1 985118059 

1900  408861 

23  938  363 

19  891  795 

durchschuittlicb  für  1 Bctriebsiueile  . 

28S213 

222728 

94  869 

74  973 

Gütertonnenmeilen 

»* 

966 119061 

1053  654  041 

5 444  529 

6 507949 

durchschnittlich  für  1 Betriebsmeile  . 

»» 

115  934 

123  488 

19517 

18  878 

Zugmeilcn 

V 

21671757 

21  442751 

492662 

719  998 

durchschnittlich  für  1 Betriebsmeile  . 

»t 

2 601 

2 511 

1766 

1 759 

Oesammteinnahmen : 

aus  Personenverkehr 

26  425836 

25  364  694 

689  386 

1041836 

aus  Güterverkehr 

36  058010 

38578231 

801  338 

985  466 

aus  Dampfschiff-,  Telegraphen-  und 
verschiedenen  Einnahmen  . . . . 

1* 

2831  13« 

2 693003 

63075 

37  803 

zusammen  . . . 

W 

65  314  98-1 

66635828 

1558  799 

2065105 

durchschnittlich  für  1 Betriebsmeile 
wöchentlich*) 

» 

148,14 

147,07 

107,40 

97,oo 

Betriebsausgaben : 

überhaupt  

M 

33  577  753 

34  724  G-ll 

920  182 

1 377  970 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahmen 

% 

51,41 

52,ii 

59,05 

66,73 

Reinertrag: 

überhaupt  

Hs. 

31  737  231 

31  911  187 

638  317 

687  135 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  . . 

°/e 

6,05 

4,S9 

6,93 

4,53 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  in  der  I.  Klasse  . . Meilen 

1)1,09 

CI, 12 

4 6, .vs 

45,50 

einer  Person  in  der  II.  Klasse  . . 

»» 

45, so  47,03 

47,1« 

‘14,99 

einer  Person  in  der  II1./IV.  Klasse 

>1 

35,57 

85,55 

38,53 

35,75 

eiuer  Person  überhaupt 

36,79  35,77 

28, so 

28,53 

einer  Gütertonne 

»1 

117,71 

11 7, HS 

32,io 

33,71 

Mit  Daraplbootdienat  und  sonstigen  AusstRnden.  — «)  ohne  Daiuptbootdienst. 


Die  Anzahl  und  die  Beschaffungskosten  Meterspur  (in  dem  amtlichen  Berichte 
der  Betriebsmittel  stellen  sieh  in  den  fehlen  diese  Angaben  für  die  Bahnen  mit 
Jahren  1897  und  1898  für  die  Bahnen  mit  verschiedener  Spurweite),  wie  folgt: 

29 
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Gesetzgebung. 


[ Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Betriebsmittel 

am  81.  Dezember 
1897  1898 

Betriebslänge  engl.  Meii 

8448 

8 678 

Lokomotiven  . . . Anz. 

1369 

1418 

Personenwagen  . . „ 

5130 

5210 

Güterwagen ....  „ 

27  796 

29  086 

Bremswagen  . . . „ 

987 

1003 

Kahmvagen  ....  „ 

118 

124 

Wagen  zusammen  . „ 

34  031 

35  453 

Beschaffungskosten 

(in  Millionen) 

der  Lokomotiven  . Ks. 

27,3 

29,3 

der  Wagen 

65,4 

58,i 

Die  Kosten  des  Betriebes  der  schmal- 
spurigen Bahnen  ergaben  im  Jahre  1898 
für  die  Bahnen  mit  Meterspur  einen  Pro- 
zentsatz von  52.11%  und  für  die  Bahnen 
mit  verschiedener  Spur  einen  solchen  von 


I 6G,73%  der  Woheinnahmen,  die  sich  folgen- 
dermassen  zusammensetzen: 


Ausgaben  für 

Prozentsatz 

der 

Roheinnahmeu 

fnr  1 für 

Hahnen  Hahnen  mit 
mit  Meter-  veraebie- 
epnr  dener  Spur 

Verwaltuug.skosten  . . . 

12  ss 

18,41 

Lokomotiven 

16, cs 

21,41 

Wagen 

4,34 

5,77 

Verkehr 

9,01 

12,M 

allgemeine  Zwecke  . . . 

7,33 

11,33 

Dampfboote  und  Pach- 
tungen   

2,09 

\ 1.40 

Beisteuer  zum  Provident 
Fund 

0,42 

0,37 

Zusammen 

62,11 

66,73 

Im  Jahre  1897  stellten  sich 
diese  Prozentsätze  auf  . 

51,11 

1 

i 

59,05 
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Preussen. 

Gesetz  vom  25.  Mai  1900,  betreffend  die 
Erweiterung  des  Staatseisenbahnnetzes  und 
die  Betheiligung  des  Staates  an  dem  Bau 
einer  Eisenbahn  von  Treuenbrietzen  nach 
Neustadt  a.  d.  I)osse,  sowie  von  Klein- 
bahnen. 

(Gesetzsammlung  1900,  S.  129.) 

Das  Gesetz  ist  in  der  Fassung  des  Ent-  j 
wurfs  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  I 
1900,  S.  169)  veröffentlicht  worden. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  21.  Mai  1900  — II.  C.  3758  — 
an  die  königl.  Eisenbahndirektionen,  betr. 
allgemeine  Bedingungen  für  die  Zulassung 
von  Privatanschlüssen. 

Die  durch  den  Erlass  vom  6.  Dezember 
v.  .T.  — II.  C.  7637  — eingeführten  neuen  , 
„Allgemeinen  Bedingungen  für  die  Zu- 
lassung von  Privatanschlüssen“  werden 
nachstehend  abgedruckt. 

Allgemeine  Bedingungen  für  die  Zulassung 
von  Privatansehlüssen. 

$ 1.  Zweck  der  Privatanschlüsse. 

Die  Privatanschlüssc  dienen  zum  An- 
bringen und  Abholen  von  Gütern  in  Wa- 
genladungen zu  und  von  der  Staatseisen- 
balm,  und  zwar  nur  für  die  eigenen  Zwecke 


des  Anschlussinhabers.  Für  die  Versen- 
dung und  den  Bezug  von  Stückgütern,  so- 
wie für  die  Zwecke  Dritter  (§  7)  darf  der 
Anschluss  nur  auf  Grund  besonderer  Ver- 
einbarung benutzt  werden. 

§ 2.  Herstellung  der  Anschluss- 
anlage. 

Wenn  keine  andere  Vereinbarung  ge- 
troffen ist,  so  bewirkt  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung  auf  Kosten  des  Anschlussin- 
habers die  Ausführung  des  auf  Bahneigon- 
thum bclegencn  Theils  des  Anschlusses  und 
die  Lieferung  der  hierzu  erforderlichen  Ma- 
terialien sowie  die  Herstellung  aller  nach 
ihrem  Ermessen  erforderlichen  Signal-  und 
Telegraphenanlagen,  dagegen  der  An- 
sehlnssinhaber  selbst  für  eigene  Rechnung 
die  Herstellung  der  übrigen  Thcile  des  An- 
schlusses. 

Bei  der  Ausführung  von  Anschlussan- 
lagen hat  der  Anschlussinhaber  den  An- 
ordnungen der  Staatseisenbahn  Verwaltung 
und  des  mit  der  Beaufsichtigung  der  Bau- 
ausführung beauftragten  Beamten  Folge  zu 
leisten.  Insbesondere  ist  für  diejenigen 
Thcile  der  Anschlussanlage,  welche  dem- 
nächst von  der  Staatseisenbahnverwaltung 
zu  unterhalten  sind,  nur  solches  Material 
zu  verwenden,  mit  welchem  sich  die 
Staatseisenbalm  Verwaltung  einverstanden 
erklärt  hat. 
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§ 3.  Berechnung  der  zu  erstattenden 
Anlagekosten. 

(1)  Bei  Berechnung  der  zu  erstattenden 
Kosten  des  Anschlusses  sind  zu  berück- 
sichtigen: 

a)  die  Kosten  für  die  Herstellung  der 
Anschlussanlagen  selbst; 

b)  die  Kosten  für  die  durch  jene  An- 
lagen bedingten  Aenderungen  und  Er- 
weiterungen der  Anlagen  der  Staats- 
eisenbahn; 

c)  die  nicht  besonders  nachweisbaren 
Selbstkosten  allgemeiner  Natur  (Ge- 
neralkosten) mit  5%  der  zu  a und  b 
berechneten  Betrüge. 

(2)  Für  das  Grundeigenthum  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung,  welches  zur  Her- 
stellung und  Benutzung  des  Anschlusses 
hergegeben  wird,  jedoch  mit  Ausnahme  der 
von  der  Abzweigungsweiche  aus  den  Staats- 
bahngleisen bis  zutn  Merkzeichen  in  An- 
spruch genommenen  Fläche,  hat  der  An- 
schlussinhaber eine  laufende  Entschädigung 
zu  zahlen,  welche  in  den  besonderen  Be- 
dingungen des  Anschlussvertrages  festge- 
setzt wird. 

§ 4.  Zahlung  der  zu  erstattenden 
Anlagekosten. 

(1)  Die  Kosten  der  von  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung für  Rechnung  des  An- 
schlussinhabers auszuführenden  Anlagen 
sind  von  Letzterem  vor  Beginn  der  Arbeiten 
vorzuschiessen. 

(2)  Bei  grösseren  Bauausführungen 
kann  dem  Anschlussinhaber  die  Einzahlung 
des  Vorschusses  in  Theilbetrügen  gestattet 
werden,  die  indessen  mindestens  so  hoch 
zu  bemessen  sind,  dass  die  von  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung Dritten  gegenüber  ein- 
gegangenen Verpflichtungen  jederzeit  ge- 
deckt werden  können. 

(3)  Eine  Verzinsung  der  Vorschüsse 
findet  seitens  derStaatseisenbahnverwaltung 
nicht  statt. 

§ 5.  Rechtzeitige  Inbetriebnahme 
des  Anschlusses. 

(1)  Der  Anschlussinhaber  übernimmt 
die  Verpflichtung,  gleichzeitig  mit  den  nach 
§ 2 oder  besonderer  Vereinbarung  von  der 
Staatseisenbahnverwaltung  herzustellenden 
Theilen  des  Anschlusses  auch  die  von  ihm 
selbst  auszuführenden  Anlagen  fertig  zu 
stellen  und  in  Betrieb  zu  nehmen. 

(2)  Kommt  er  jener  Verpflichtung  nicht 
rechtzeitig  nach,  so  ist  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung, falls  sie  es  nicht  vorzieht,  auf 
Kosten  des  Anschlussinhabers  die  Arbeiten 


selbst  fortzusetzen,  befugt,  nach  frucht- 
losem Ablauf  einer  von  ihr  zu  bestimmen- 
den angemessenen  Frist  zur  Fertigstellung 
der  rückständigen  Arbeiten,  von  dem  Ver- 
trage zurückzutreten,  sämmtliche  Anlagen 
auf  ihrem  Gelände  zu  beseitigen,  den 
früheren  Zustand  wieder  herzustellen  und 
die  Erstattung  der  entstandenen  Kosten  zu 
verlangen. 

§ 6.  Aenderung  oder  Erweiterung 
der  Anschlussanlagen. 

(1)  Die  aus  Betriebs-  oder  Verkehrs- 
rücksichten erforderlichen  Aenderungen 
und  Erweiterungen  der  Anschluss-  sowie 
der  Staatseisenbahnanlagen  kann  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung jederzeit  anordnen. 
Dem  Anschlussinhaber  steht  ein  Anspruch 
auf  Entschädigung  insbesondere  wegen  der 
dadurch  etwa  veranlassten  Unterbrechung 
oder  Störung  seines  Betriebes  nicht  zu. 

(2)  Der  Anschlussinhaber  trägt  die 
Kosten  der  Aenderungen  und  Erweite- 
rungen der  Anschlussanlage  selbst  in 
jedem  Falle.  Bezüglich  der  Aenderungen 
und  Erweiterungen  der  Staatseisenbahn- 
anlagen ist  zu  unterscheiden: 

a)  Werden  sie  durch  Aenderungen  oder 
Erweiterungen  des  Anschlusses  be- 
dingt, so  trägt  der  Anschlussinhaber 
ihre  Kosten  in  vollem  Umfange. 

b)  Im  übrigen  fallen  ihm  diese  Kosten 
nur  insoweit  zur  Last,  als  sie  durch 
die  Beibehaltung  oder  betriebssichere 
Bedienung  des  Anschlusses  erforder- 
lich werden.  Auch  diese  Kosten 
(unter  b)  übernimmt  die  Staatseisen- 
bahnverwaltung, wenn  in  den  ersten 
10  Jahren  seit  der  erstmaligen  Her- 
stellung des  Anschlusses  eine  Aende- 
rung oder  Erweiterung  wegen  einer 
beim  Vertragsabschluss  dem  An- 
schlussinhaber nicht  angekündigten 
Aenderung  oder  Erweiterung  der 
Staatseisenbahn  erforderlich  wird. 

Insoweit  nach  vorstehenden  Grund- 
sätzen (unter  a und  b)  die  Kosten  von 
Aenderungen  und  Erweiterungen  der 
Staatseisenbahn  vom  Anschlussinhaber 
zu  tragen  sind,  können  hierauf  nach 
billigem  Ermessen  der  Staatseisenbahnver- 
waltung die  Vortheile  aus  den  infolge 
dieser  Aenderungen  oder  Erweiterungen 
etwa  eintretenden  Verbesserungen  der 
Staatseisenbahnanlagen  oder  die  Erspar- 
nisse an  sonst  erforderlichen  Ausgaben  in 
Anrechnung  gebracht  werden. 

(8)  Die  Staatseisenbahnverwaltung  hat 
vor  jeder  Aenderung  oder  Erweiterung  der 
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Staatseisenbahn,  bei  welcher  eine  Aende- 
rung  der  Anschlussanlagen  in  Frage  kommt, 
dem  Anschlussinhaber  einen  Uebersohlag 
über  die  ihn  treffenden  Kosten,  jedoch 
ohne  Gewähr  für  dessen  Einhaltung,  sowie 
einen  Glcisplan  mitzutheilen.  In  gleicher 
Weise  ist  der  Anschlussinhaber  verpflichtet, 
für  alle  von  ihm  beantragten  Aemlerungen 
oder  Erweiterungen  der  Anschlussanlagen 
der  Staatseisenbahnverwaltung  einen  Gleis- 
plan zur  Prüfung  und  Genehmigung  vorzu- 
legen. 

Die  Kosten  für  die  ausführlichen  Ent- 
würfe werden  nach  den  im  Abs.  2 aufge- 
stcllten  Grundsätzen  getragen. 

(4)  Bei  der  Aenderung  oder  Erweite- 
rung des  Anschlusses  linden  im  übrigen 
die  in  den  §§  2 bis  5 in  betreff  der  erst- 
maligen Herstellung  des  Anschlusses  und 
die  im  § 22  in  betreff  der  Wegräumung 
des  Anschlusses  im  Falle  seiner  Aufhebung 
getroffenen  Bestimmungen  sinngemässe  An- 
wendung, die  letzteren  mit  der  Massgabe, 
dass  eine  Entschädigung  für  Verbreite- 
rungen des  Bahnkörpers,  welche  auf  Kosten 
des  Anschlussinhabers  ausgeführt  worden 
sind,  nach  Ermessen  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung gewährt  werden  kann,  soweit 
sie  der  Verbreiterungen  für  ihre  eigenen 
Zwecke  bedarf. 


, eisenbahnverwaltung  mangels  einer  Eini- 
j gung  unter  den  Betheiligten  für  die 
Mitbenutzung  eine  Vergütung  durch 
Schiedsspruch  fest.  Hierbei  wird  sie  einer- 
seits die  Kosten  der  Anlage,  Unterhaltung, 
Erneuerung,  Bedienung  und  Bewachung 
des  mitbenutzten  Anschlusstheils  und  an- 
dererseits die  Anzahl  der  für  jeden  Ein- 
zelnen auf  der  gemeinschaftlich  benutzten 
Anlage  beförderten  beladenen  Wagen  in 
Betracht  ziehen. 

§ 8.  Bewachung,  Bedienung  und 

Unterhaltung  des  Anschlusses. 

(1)  Die  Bewachung,  Bedienung  und 
Unterhaltung  der  Anschlussanlagen  bis  zu 
und  einschliesslich  der  Einmündung  in  die 
Staatseisenbahn  und  aller  zugehörigen 
Vorrichtungen  geschieht,  soweit  nicht  ein 
anderes  vereinbart  ist,  durch  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung  auf  Kosten  des  An- 
schlussinhabers. 

(2)  Auch  wenn  vereinbart  ist,  dass  die 
Anschlussanlagen  oder  ein  Theil  derselben 
durch  Leute  des  Anschlussinhabers  be- 
wacht. bedient  und  unterhalten  werden 
sollen,  so  muss  doch  den  Anordnungen  der 
Staatseisenbahnverwaltung  und  den  Wei- 
sungen der  zuständigen  Bediensteten  der- 
selben Folge  geleistet  werden. 


§ 7.  Mitbenutzung  der  Anschluss- 
anlagen durch  die  Staatseiscnbahn- 

verwaltung  oder  durch  Dritte. 

(1)  Der  Anschlussinhaber  ist  verpflichtet, 
die  Mitbenutzung  der  Anschlussanlage,  je- 
doch mit  Ausnahme  des  auf  dem  eigent- 
lichen Werkhofe  liegenden  Theils,  sowohl 
der  Staatseisenitahnverwaltung  für  ihre 
eigenen  Zwecke,  wie  anderen,  und  zwar 
ohne  oder  mit  Abzweigung  besonderer  An- 
schlussanlagen („Nebenanschluss“)  zu  ge- 
statten, sofern  dadurch  nicht  der  regel- 
mässige Betrieb  auf  dem  Anschlüsse  ge- 
schädigt wird.  Bei  Meinungsverschieden- 
heiten in  letzterer  Beziehung  ist  die 
Entscheidung  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  allein  massgebend. 

(2)  Eine  aussergewöhnliche  und  kurze 
Mitbenutzung  seitens  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung hat  der  Anschlussinhaber  un- 
entgeltlich zu  gestatten.  Die  Entschädigung 
für  eine  gewöhnliche  und  längere  Mitbe- 
nutzung wird  in  Ermangelung  eitler  güt- 
lichen Vereinbarung  von  dem  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  nach  billigem  Er- 
messen festgesetzt. 

(3)  Handelt  es  sich  um  eine  Mitbe- 
nutzung durch  Dritte,  so  setzt  die  Staats- 


§9.  Pauschvergütung  für  Bewachung 
und  Bedienung. 

(1)  Werden  die  für  die  Bewachung  und 
Bedienung  der  Anschlussanlagcn  erforder- 
lichen Wärter  und  Weichensteller  von  der 
Staatseisenbahnverwaltung  gestellt,  so  sollen 

; dabei  thunlichst  solche  Einrichtungen  ge- 
troffen werden,  dass  diese  Bediensteten 
keine  anderen  Dienste  zu  leisten  haben. 

(2)  Ob  und  in  welchem  Umfange  der 
Anschlussinhaber  diese  Angestellten  wäh- 
rend deren  dienstfreier  Zeit  zu  anderen 
Geschäften  hcranzuziehen  befugt  sein  soll, 
bleibt  besonderer  Verständigung  mit  der 
Staatscisenbahnverwaltung  Vorbehalten. 

(3)  Für  jeden  solcherweise  ausschliess- 
lich für  den  Dienst  der  Anschlussbahn  be- 

; schüftigten  Wärter  oder  Weichensteller 
vergütet  der  Anschlussinhaber  der  Stants- 
eisonbahnverwaltung  jährlich  eine  Pauscli- 
summc  von  1200  M,  geschrieben:  „Zwölf- 
hundert Mark“,  in  welcher  Summe  zugleich 
i die  Entschädigung  für  alle  Aufwendungen 
der  Staatscisenbahnverwaltung  aus  Anlass 
der  Bewachung  und  Bedienung  enthalten  ist. 

(4''  Sind  die  örtlichen  Verhältnisse  der 
Anschlussanlage  der  Art,  dass  eine  Bethei- 
i Iigung  der  Anschluss  Weichensteller  oder 
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Wärter  an  dem  Dienste  der  Stnatsciscnbahn 
zulässig  und  aus  Ersparnissrücksichten 
wünschenswerth  ersehcint,  so  wird  dem 
Anschlussinhaber  nur  ein  im  Vcrhältniss 
zur  Thätigkeit  des  betreffenden  Beamten 
für  den  Anschluss  stehender  Theil  der 
Pauschsumme  von  1200  M in  Rechnung  ge- 
stellt werden. 

§ 10.  Pauschvergütung  für  die 
laufende  bauliche  Unterhaltung  der 
Gleise. 


Answechseln  der  Schienen,  Schwellen  und 
des  Kleineisenzeuges,  sowie  die  Kosten  der 
Unterhaltung  der  Geräthc,  der  Beaufsichti- 
gung der  Rotten  durch  den  Bahnmeister, 
Vertretung  des  Letzteren  und  die  allge- 
meinen Verwaltungskosten. 

§ 11.  Pauschvergütung  für  die  Gang* 
barhaltung,  Schmierung  und  Erleuch- 
tung der  Weichen,  Kreuzungen,  Dreh- 
scheiben u.  s.  w. 


(1)  Für  die  zur  laufenden  baulichen 
Unterhaltung  der  Gleise  und  Weichen  des 
Anschlusses  erforderlichen  Arbeiten  werden 
für  das  laufende  Meter  und  Jahr  20  Pf., 
geschrieben:  „zwanzig  Pfennig“  vergütet, 
wobei  die  Weiehengleisc  bis  zum  Stoss 
vor  der  Zungenspitze  in  beiden  Strängen 
durchgercchnet  werden. 

(2)  In  diesen  Sätzen  sind  enthalten  die 
Arbeitslöhne  der  Rotten  und  Rottenführer 
für  Stopfen,  Heben,  Richten  der  Gleise, 


Für  die  Gangbarhaltung,  Schmierung 
und  Erleuchtung  der  Weichen  und  Kreu- 
zungen nebst  Stellvorrichtung.  Weichen- 
signalen und  Gleissperren  sowie  der  Dreh* 
1 scheiben  (einschliesslich  Ilergabc  der  zum 
Schmieren  und  Erleuchten  erforderlichen 
Materialien)  werden  neben  der  gemäss  § 10 
und  § 12  (1)  b.  e.  für  die  bauliche  Unter- 
haltung zu  leistenden  Vergütung  nachfol- 
gende Beträge  jährlich  in  Rechnung  ge- 
stellt: 


a. 

in  Jen 

Hauptglcisen  der 
StaatsciHonhnhn 

U 

b. 

ln  den  Neben- 
gleisen der  Staats- 
cisenbahn  und  in 
den  Anschluss- 
gleisen. welche 
von  laikomoUven 
befahren  werden 
M 

c. 

in  den  übrigen 
Anschlussgleisen 

M 

Für 

eine 

einfache  Weiche 

45 

20 

12 

n 

|t 

Doppel  weiche 

00 

25 

20 

»* 

»» 

einfache  Kreuzungsweiche  .... 

75 

35 

25 

tt 

doppelte  Kreuzungsweichc  .... 

120 

50 

10 

w 

Kreuzuug  (ohne  Unterschied  des 

Neigungswinkels) 

‘JO 

10 

5 

V 

ein 

Weichenkreuz  (bestehend  aus  4 ein- 

fachen  Weichen) 

150 

70 

45 

»» 

einfaches  Herzstück 

6 

5 

3 

eine 

Blauel'sche  Weiche 

35 

— 

— 

•* 

tt 

Drehscheibe 

25 

25 

25 

§ 12.  Besonders  zu  berechnende 
Unterhaltungskosten. 

(1)  Besonders  werden  in  Rechnung  ge- 
stellt: 

a)  die  Kosten  für  die  aussergewöhnliche 
Unterhaltung  der  Gleise  und  Weichen, 
insbesondere  die  durch  aussergewöhn- 
liche Naturereignisse,  z.  B.  durch 
Schneeverwehungen  verursachten  Auf- 
wendungen; 

b)  die  für  die  Unterhaltung  der  Gleise 
und  Weichen  erforderlichen  Ersatz- 
materialien,  einschliesslich  des  Stopf- 
kieses; 

c)  die  für  die  bauliche  Unterhaltung  des 
Bahnkörpers,  dcrBöschungcn, Parallel- 


wege, Rampen.  Wegeübergänge, 
Brücken,  Buden  nebst  Gerätschaften, 
der  Drehscheiben,  l’rellböcke,  Gleis- 
sperren und  aller  sonstigen  Bahn- 
anlagen erforderlichen  Aufwendun- 
gen: 

d)  die  Kosten  für  die  bauliche  Unter- 
haltung, sowie  für  die  Gangbarhal- 
tung, Schmierung  und  Erleuchtung 
der  Sicherungs  und  Signalanlagen, 
bei  gemeinschaftlicher  Benutzung  an- 
teilig gemäss  besonderer  Festsetzung 
durch  die  Staatsciscnbalmverwaltung. 

In  geeigneten  Fällen  sind  in  den  be- 
sonderen Vertragsbedingungen  für  die 
unter  a bis  d aufgeführten  Kosten  Pausch- 
vergüligungen  zu  vereinbaren. 
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(2)  Zur  Deckung  der  nicht  besonders 
nachweisbaren  Selbstkosten  allgemeiner 
Natur  (Generalkosten)  werden  5%  von  der 
Gcsammt8umme  aller,  im  einzelnen  nicht 
nach  vereinbarten  Pauschalsützen  zu  be- 
rechnenden Kosten  in  Rechnung  gestellt. 

§ 13.  Gesammtpauschvcrgütung. 

(1)  In  geeigneten  Fällen  kann  für  die 
sämmtlichen  vom  Anschlussinlmbcr  auf 
Grund  der  §§  3 (2)  und  §§  9—12  zu  leisten- 
den  Zahlungen  in  den  besonderen  Ver- 
tragsbedingungen eine  jährliche  Gcsammt- 
pausch Vergütung  vereinbart  werden. 

(2)  Die  Aufhebung  einer  derartigen 
Abrede  kann  von  beiden  Thcilen  nach  vor- 
angegangener dreimonatiger  Kündigung 
verlangt  werden. 

14.  Prüfung  der  Kostenrechnung 
durch  den  Anschlussinhaber,  Fällig- 
keit der  Zahlungen. 

(1)  Die  Rechnungen  über  die  Kosten 
der  Herstellung,  Acnderung  und  Erweite- 
rung der  Anschlussanlage,  sowie  die  Rech- 
nungen über  die  besonders  zu  vergütenden 
Unterhaltungskosten  (§  12)  unterliegen  nur 
einer  rechnerischen  Prüfung  des  Anschluss- 
inhabers. 

(2)  Die  von  dem  Anschlussinhaber  auf 
Grund  der  §§  3 (2)  und  §§  9—13  zu  leisten- 
den Zahlungen  sind,  soweit  nicht  ein  an- 
deres vereinbart,  in  vierteljährlichen  Theil- 
beträgen  am  1.  April,  1.  Juli,  1.  Oktober 
und  2.  Januar  — und  zwar  die  nach  den 
§§  3 (2)  und  {?§  9-11,  12  Abs.  1 Satz  2 
und  § 13  zu  entrichtenden  festen  Vergütun- 
gen im  Voraus  ohne  jedesmalige  besondere 
Aufforderung  — zu  zahlen. 

§ 16.  Betriebsführung  auf  dem 
A nschlusse. 

(1)  Die  Staatseisenbahnverwaltung  ist 
berechtigt,  aber,  sofern  nicht  ein  anderes 
vereinbart,  nicht  verpflichtet,  den  Betrieb 
auf  dem  Anschlüsse  zu  führen  oder  zu 
überwachen.  Auch  dann,  wenn  sie  die 
Betriebsführung  vertragsmässig  übernom- 
men hat,  kann  sie  jederzeit  verlangen,  dass 
der  Betrieb  ganz  oder  theihveise  vom  An- 
schlussinhaber  übernommen  werde,  und 
zwar  nach  Ablauf  einer  angemessenen, 
mindestens  sechswöchigen  Frist,  sofern  der 
Betrieb  ohne  Maschinenkraft  bewirkt  wer- 
den kann,  andernfalls  nach  Ablauf  von 
6 Monaten.  In  jedem  Falle  sind  für  die 
Art  der  Betriebsführung  ebenso  wie  be- 
züglich der  Aufstellung  und  Benutzung  des 
Betriebsmaterials  die  Anordnungen  der 
Staatseisenbuhnverwaltung  und  die  Wei- 


sungen der  zuständigen  Bediensteten  zu 
befolgen. 

(2)  Die  Staatseisenbahnverwaltung  be- 
zeichnet diejenigen  Stellen  (Gleise),  wo  die 
angebrachten  und  abzuholendcn  Wagen 
aufzustcllen  sind  („Ucbergabegleisc“).  Ist 
die  Zustellung  wegen  Ueberfüllung  der  An- 
schlussanlagen nicht  möglich,  so  gilt  sic 
mit  dem  Zeitpunkt  des  Eingangs  des  Wa- 
gens als  erfolgt.  Der  Staatseisenbahnver- 
waltung bleibt  auch  überlassen,  in  solchem 
Falle  die  Wagen  auch  auf  dem  öffentlichen 
Ladegleis  zur  Entladung  bereit  zu  stellen. 

j Der  Zeitpunkt  des  vollendeten  Anbringens 
und  begonnenen  Abholens  zu  oder  von  der 
■ Uebergabestelle  ist,  sofern  nicht  ein  anderes 
vereinbart,  für  die  Beurtheilung  der  Lade- 
fristen (§  16)  und  der  Haftpflicht  (§  17) 
massgebend. 

(3)  Die  zur  Abholung  bereit  gestellten 
Wagen  müssen  sämmtlich  ordnungsmässig 
gekuppelt  sein.  Der  Anschlussinhaber  hat 
die  abzuholenden  Wagen  mit  der  Bestim- 
mungsstation zu  bezeichnen,  die  Kümmern 
der  Wagen  in  die  Frachtbriefe  einzutragen 
und  allen  sonstigen  Vorschriften  für  den 

j Verkehr  mit  dem  Anschlüsse,  welche  die 
Staatseisenbahnverwaltung  zur  Erleichte- 
rung und  Sicherung  ihres  Betriebes  für  er 
forderlich  hält,  nachzukommen.  Insbeson- 
dere behält  sich  die  Staatseisenbahnver- 
waltung das  Recht  vor,  zu  verlangen,  dass 
die  Wagen  gemäss  den  Bedürfnissen  ihres 
' Betriebes  geordnet  übergeben  werden. 

(4)  Sofern  der  Anschlussinhaber  diesen 
Anordnungen  nicht  nachkommt,  kann  die 
Uebergabe  oder  Uebcrnahme  der  Wagen 
seitens  der  Staatseisenbahnverwaltung  ver- 
weigert und  für  den  daraus  entstehenden 
Aufenthalt  in  deren  Benutzung  in  gleicher 
Weise  wie  bei  verzögerter  Be-  und  Ent- 
ladung dem  Anschlussinhaber  Wagenstand- 
geld — § 16  (2)  — berechnet  werden. 

(5)  Dem  Anschlussinhaber  steht  ein 
Anspruch  auf  Entschädigung  für  Unter- 
brechung oder  Störung  des  Betriebes  auf 
dem  Anschlüsse  infolge  von  Unterhaltungs- 
und Erneuerungsarbeiten  oder  sonstigen 
Ilinderungsgründcn  auf  der  Staatseisenbahn 
oder  der  Anschlussanlage  nicht  zu. 

§ 16.  Ladefristen. 

(1)  Die  Ladefristen  werden  von  der 
Staatseisenbahnverwaltung  unter  Berück- 
sichtigung der  Bedienungszeiten  und  der 
besonderen  Verhältnisse  des  Anschlusses, 
jedoch  nicht  unter  4 Stunden,  besonders 
festgesetzt.  Soweit  auf  den  angeschlossenen 
Werken  ein  ununterbrochener  Betrieb  statt- 
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findet,  kann  die  Be-  und  Entladung  der 
Eisenbahnwagen  auch  während  der  Nacht- 
zeit gefordert  werden. 

(2)  Für  die  Ueberschreitung  der  fest- 
gesetzten Fristen  hat  der  Anschlussinhaber 
das  tarifmüssige  Wagenstandgeld  zu  ent- 
richten. Dieses  Standgeld  wird  auch  dann 
erhoben,  wenn  für  den  Anschluss  einge- 
gangene Wagen  wegen  Ueberfüllung  der 
Ansehlussanlagen  auf  diesen  nicht  zuge- 
stellt werden  können  — vergl.  § 15  (2)  — . 

(3)  Für  die  Ermittlung  des  Zeitraums, 
in  welchem  ein  Wagen  zur  Verfügung  des 
Anschlussinhabcrs  gestanden  hat,  sind 
ausschliesslich  die  Angaben  der  mit  der 
Leitung  des  Anschlussbetriebes  beauftragten 
Beamten  der  Staatseisenbahnverwaltung 
massgebend. 

(41  Falls  der  Anschlussinhaber  die  dem 
Werk  zur  Be-  oder  Entladung  überwiesenen 
Wagen  ohne  besondere  Genehmigung  der 
Staatseisenbahnverwaltung  zu  anderen 
Zwecken,  insbesondere  zu  Beförderungen 
innerhalb  seines  Werkes  benutzt  oder  falls 
diese  Benutzung  durch  seine  Angestellten 
und  Arbeiter  mit  oder  ohne  sein  Vorwissen 
erfolgt,  verfällt  der  Anschlussinhaber  für 
jeden  Fall  dieser  missbräuchlichen  Be- 
nutzung in  eine  Strafe  von  100  M für  den 
Wagen. 

§ 17.  Unfallmeldung,  Haftpflicht. 

(1)  Der  Anschlussinhaber  hat  — bei 
Vermeidung  einer  Strafe  von  100  M für 
den  Einzelfall  — von  jeder  auf  dem  An- 
schlussgleise erfolgten  Entgleisung,  auch 
wenn  eine  Beschädigung  von  Wagen  nicht 
stattgefunden  hat,  unverzüglich,  jedenfalls 
vor  Rückgabe  der  Wagen,  dem  Vorstande 
der  Anschlussstation  bezw.  bei  den  aus 
freier  Strecke  abzweigenden  Anschlüssen 
der  Bedienungsstation  Meldung  zu  machen. 

(2)  Beschädigungen,  welche  an  Eisen- 
bahnfahrzeugen bei  deren  Abholung  von 
den  Uebergabeglcisen  — 4?  16  (2)  — sieh 
vorfinden , hat  der  Anschlussinhaber  zu 
vertreten,  soweit  solche  nicht  schon  bei 
der  Zuführung  nach  den  Uebergabeglcisen 
dem  begleitenden  Beamten  gegenüber  als 
vorhanden  festgestellt  und  von  dem  letz- 
teren anerkannt  worden  sind.  Die  Kosten 
der  von  der  Staatseisenbahnverwaltung 
zu  veranlassenden  Wiederherstellung  der 
Eisenbahnfahrzeuge  werden  dem  Anschluss- 
inhaber nach  den  unter  den  deutschen 
Eisenbahnverwaltungen  für  ihre  gegen- 
seitigen Beziehungen  jeweilig  vereinbarten 
Sätzen,  oder,  wenn  solche  nicht  bestehen, 
nach  den  nach  den  Staatsbahngrundsätzen 


zu  ermittelnden  Beträgen  in  Rechnung  ge- 
stellt. 

(3)  Im  Uebrigcn  bewendet  cs  bezüg- 
lich der  Haftpflicht  für  Unfälle  und  Schäden 
bei  den  gesetzlichen  Bestimmungen  mit 
der  Massgabe,  dass  der  Anschlussinhaber 
der  Staatseiscnbahnverwaitung  gegenüber 
überall  für  seine  Leute  haftet. 

§ 18.  Befugniss  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung zur  Ausschliessung  von 
Bediensteten  des  Anschlussinhabers 
vom  Anschlussdienst. 

Wenn  der  Anschlussinhaber  zur  Be- 
wachung, Unterhaltung  oder  Betriebsfüh- 
rung eigenes  Personal  verwendet,  so  steht 
der  Staatseisenbahnverwaltung  die  Be- 
fugniss zu,  diejenigen  Bediensteten  von  dem 
Anschlussdienst  auszuschlicsscn , welche 
den  Anordnungen  der  Angestellten  der 
Staatseisenbahnverwaltung  nicht  nach- 
kommen  oder  sich  wiederholt  Vernach- 
lässigungen ihrer  Verrichtungen  zu  Schulden 
kommen  lassen. 


§ 19.  Vergütung  für  die  Bedienung 
des  Anschlusses  (Anschlussfracht, 
Stationsfracht). 


(1)  Bei  den  aus  freier  Strecke  abzwei- 
genden Anschlüssen  bleibt  die  Festsetzung 
der  Vergütung  für  die  Bedienung  des  An- 
schlusses besonderer  Vereinbarung  Vorbe- 
halten. 

(2)  Bei  den  übrigen  Anschlüssen  wird 
für  die  Beförderung  von  Wagen  zwischen 
der  Station  einerseits  und  der  Uebergabe- 
stelle  — tj  16  (2)  — andererseits,  eine  An- 
schlussfracht erhoben.  Die  Höhe  dieser 
Ansehlussfracht  richtet  sieh  nach  der  Ent- 
fernung von  der  Mitte  des  Stationsgebäudes 
der  Anschlussstation  bis  zur  Mitte  der 
Uebergabegleise  — § 15  (2)  — . Ausnahms- 
weise kann  auf  grossen  Bahnhöfen  der 
Staatseisenbahnverwaltung  als  Ausgangs- 
punkt für  die  Berechnung  der  Entfernung 
ein  bestimmter  Punkt  des  Güterbahnhofs 
festgesetzt  werden. 

(3)  Die  Anschlussfracht  (Abs.  2)  beträgt 
bei  einer  Entfernung: 


bis  1 km  einschliesslich  . . . — ,50  M 


über  1 bis 

2 km 
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für  jedes  weitere  angefangene  km  — ,20  M 
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(4)  Vorstehende  Gebühren  verstehen 
sich  tiir  jeden  beladenen  Wagen;  die  Be- 
wegung der  leeren  Wagen  erfolgt  mit  der 
Massgabe  unentgeltlich , dass  für  leere 
Wagen,  welche  zur  Beladung  zugeführt 
aber  nicht  innerhalb  der  bestimmten  Lade- 
frist beladen  werden  und  daher  leer  zurück- 
geholt werden  müssen,  ausser  dem  Wagen- 
standgelde die  Ansehlussfracht  zur  Er- 
hebung kommt. 

(5)  Die  Ansehlussfracht  ist  nur  für 
einen  Wagen  zu  erheben,  wenn  in  Er- 
mangelung eines  Wagons  von  mindestens 
10000  kg  Ladegewicht  mehrere  Wagen  mit 
mindestens  10000  kg  Gesammtladcgewicht 
gestellt  werden.  Ein  Paar  Schemel-  oder 
Kuppelwagen  gilt  für  die  Berechnung  der 
Anschlussfracht  als  ein  Wagen. 

(6)  Besondere  Anschlussfrachtcn  kom-  , 
men  dann  nicht  zur  Erhebung,  wenn  die  1 
Tarife  die  Bestimmung  enthalten,  dass  in 
dem  betreffenden  Verkehr,  ausser  den  ver- 
öffentlichten Frachtsätzen  Zechen-  oder 
Anschlussgebühren  nicht  erhoben  werden. 

(7)  Für  den  Fall  der  Uebernahme  der 
Beförderung  von  Wagen  von  einem  An- 
schlusswerke bis  zu  der  zugehörigen  Station 
oder  umgekehrt,  oder  zwischen  zwei  an 
dieselbe  Station  angeschlossenen  Werken 
wird  — ausser  den  für  den  einzelnen  Fall 
massgebenden  Anschlussfrachten  — die 
jeweilig  tarifmässige  Stationsfracht  er-  j 
hoben. 

i 

$ 20.  Frachtstundung. 

Der  Anschlussinhabcr  ist  auf  Verlangen 
der  Staatseisenbahnverwaltung  verpflichtet, 
bei  der  Güterabfertigung,  bei  welcher  die 
Abfertigung  der  Anschlusssendungen  statt- 
findet, unter  den  dafür  jeweilig  geltenden 
Bedingungen  Frachtstundung  zu  nehmen. 

S 21.  Aufhebung  des  Anschluss- 
vertrages. 

(1)  Die  Aufhebung  des  Anschlussver- 
trages  kann  beiderseits  durch  eine  sechs 
Monate  vorhergehende  Kündigung  herbei- 
geführt  werden. 

(2)  Die  Staatseiscnhahnvenvaliung  ist 
ausserdem  befugt,  nach  Ermessen  den  An- 
schlussvcrtrag  ohne  vorgängige  Kündigung 
sofort  aufzuheben,  die  Anlagen  des  An- 
schlusses oder  deren  Benutzung  cinzu-  ' 
schränken  oder  den  Betrieb  auf  dem  An-  j 
Schlüsse  einzustellen: 

1.  wenn  das  Werk  u.  s.  w.,  zu  dessen 
Gunsten  der  Anschluss  bewilligt  ist, 
seinen  Betrieb  einstcllt  oder  in  Kon- 
kurs gerüth; 


2.  wenn  sic  aus  Rücksichten  für  die 
Sicherheit  des  Betriebes  es  für  erfor- 
derlich erachtet; 

3.  wenn  der  Anschlussinhaber  ausdrück- 
licher Aufforderung  ungeachtet  es 
unterlässt,  die  an  die  Staatscisenbahn- 
verwaltung  aus  dem  Anschlussvcr- 
hältniss  zu  vergütenden  Kosten  zu 
zahlen  oder  sonstigen  vertrags- 
mässigen  Verpflichtungen  nachzu- 
kommen. 

(3)  Im  Falle  der  Aufhebung  des  Ver- 
trages hat  der  Anschlussinhabcr,  abgesehen 
von  dem  im  § 22  Bestimmten,  nur  das 
Recht  auf  Rückgabe  der  etwa  für  den  Bau 
des  Anschlusses  der  Staatseisenbahnver- 
waltung gegebenen  und  ausweislich  der 
abzuschlicssenden  Rechnungen  noch  nicht 
verausgabten  Geldbeträge. 

§ 22.  Wegräumung  der  Anschluss- 
anlagen. 

Bei  Aufhebung  des  Anschlusses  hat  die 
Staatseisenbahn  Verwaltung  das  Recht,  die 
Anlage  entweder  ganz,  jedoch  nur  bis  zur 
Grenze  des  eigentlichen  Werkhofes  — 
vcrgl.  § 7 (1)  — oder  theil weise  gegen  Er- 
stattung des  derzeitigen  Werthes  in  ihr 
Eigenthum  zu  übernehmen.  Will  die 
Staatscisenbahn  Verwaltung  von  diesem 
Rechte  keinen  Gebrauch  machen,  so  hat 
der  Kigenthümer  binnen  einer  von  der 
Staatseisenbahn  Verwaltung  fcstzusctzenden 
angemessenen  Frist  diejenigen  Anlagen, 
welche  sich  auf  dem  Eigenthum  der  Staats- 
cisenbahnvcrwnltung  befinden, zu  beseitigen 
und  den  früheren  Zustand  wieder  herzu- 
stellcn,  widrigenfalls  diese  Arbeiten  auf 
Kosten  und  Gefahr  des  Ansehlussinhabcrs 
durch  die  Staatciscnbahnverwaltung  erfol- 
gen. Letzterer  steht  es  jedoch  in  jedem 
Falle  frei,  diejenigen  Anlagen  des  An- 
schlusses — Gleise,  Weichen,  Drehscheiben 
u.  s.  w.  — , welche  nicht  ohne  gleichzeitige 
Störung  der  Anlagen  der  Staatseisenbahn 
entfernt  werden  können,  auf  Gefahr  und 
Kosten  des  Anschlussinhabers  untcrWiedcr- 
hcrstcllung  des  früheren  Zustandes  zu  be- 
seitigen oder  gegen  Vergütung  des  zeitigen 
Werthes  zu  übernehmen.  Sind  behufs  der 
Herstellung  des  Anschlusses  Verbreiterun- 
gen des  Bahnkörpers  auf  Kosten  des  An- 
schlussinhabers ausgeführt  worden,  so  ist 
ebenfalls  der  frühere  Zustand  wieder  her- 
zustellen, sofern  nicht  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung  darauf  verzichtet. 

§ 23.  Zeit  und  Ort  der  Zahlung. 

Alle  Zahlungen,  welche  nach  den  vor- 
stehenden allgemeinen  oder  den  verein- 
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barten  besonderen  Bedingungen  von  dem 
Ansehlussinhaber  zu  leisten  sind,  müssen 
postfrei  bei  der  zuständigen  königlichen 
Eisenbahnkasse  geleistet  werden.  Einwen- 
dungen gegen  die  Berechnungen,  auf 
Grund  welcher  die  Zahlungen  gefordert 
werden,  dürfen  letztere  nicht  aufhalten, 
sind  vielmehr  nachträglich  anzubringen. 

§ 24.  Sicherheitsleistung. 

(1)  Um  den  richtigen  Eingang  der  Zah-  j 
langen  (§  23)  zu  sichern,  kann  die  Staats-  ' 
eisenbahnverwaltung  zu  jeder  Zeit  die 
Leistung  einer  Sicherheit  von  dem  Inhaber 
des  Anschlusses  fordern. 

(2)  Die  Sicherheit  kann  durch  Bürgen 
oder  Pfänder  bestellt  werden;  durch  Bürgen 
jedoch  nur  mit  Einwilligung  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung.  Der  Bürge  hat  einen 
Bürgschein  nach  Anordnung  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung auszustellen. 

(3)  Die  Höhe  der  zu  bestellenden 
Pfänder  wird  nach  dem  Ermessen  der  i 
Staatseisenbahnverwaltung  festgesetzt. 

(4)  Die  Staatseisenbahnvcrwaltung  kann 
die  Hinterlegung  eines  Generalpfandes  zu- 
lassen, das  für  alle  von  dem  Anschluss- 
inhaber im  Bereiche  der  königlich  preussi- 
schen  Eisenbahndirektionen  und  der  könig- 
lich preussischen  und  grossherzoglich 
hessischen  Eisenbahndirektion  Mainz  ver- 
tragsmässig  übernommenen  Verpflichtungen 
haftet. 

Die  Staatseisenbahnvcrwaltung  behält 
sieh  das  Recht  vor,  das  Generalpfand 
jederzeit  bis  höchstens  zum  Gesammt- 
betragc  der  Einzelpfänder,  an  deren  Stelle  ; 
es  bestellt  ist,  zu  erhöhen,  sofern  es  zur  | 
Sicherstellung  der  Verbindlichkeiten  des 
Anschlussinhabers  nach  ihrem  Ermessen 
nicht  genügt.  Sie  ist  berechtigt,  ihr  Ein- 
verständnis mit  der  Bestellung  eines 
Generalpfandes  jederzeit  zurückzuziehen 
und  zu  verlangen,  dass  an  dessen  Stelle 
innerhalb  der  von  ihr  zu  bestimmenden 
Frist  die  erforderlichen  Einzelpfänder 
hinterlegt  werden.  Die  Freigabe  des 
Generalpfandes  erfolgt  in  diesem  Falle  j 
nicht  vor  Stellung  sämmtlicher  Einzel- 
pfänder. 

(5)  Zum  Pfände  können  bestellt  werden 
entweder  Forderungen,  die  in  das  Reichs- 
schuldbuch oder  in  das  Staatsschuldbuch 
eines  Bundesstaates  eingetragen  sind,  oder 
haares  Geld,  Werthpapiere,  Depotscheine  , 
der  Reichsbank,  Sparkassenbücher  oder  j 
Wechsel. 

a)  Hinterlegtes  baares  Geld  geht  in  das 
Eigenthum  der  Staatseisenbahnvcr- 


waltung über.  Dasselbe  wird  nicht 
verzinst.  Dem  Anschlussinhaber  steht 
ein  Anspruch  auf  Rückerstattung  nur 
dann  zu,  wenn  er  aus  dem  Vertrage 
nichts  mehr  zu  vertreten  hat. 

b)  Als  Werthpapicrc  werden  angenommen 
die  Schuldverschreibungen,  welche  von 
dem  Deutschen  Reiche  oder  von  einem 
deutschen  Bundesstaate  ausgestellt 
oder  garantirt  sind,  sowie  die  Stamm- 
end Stamm-Prioritätsaktien  und  Prio- 
ritätsobligationcn  derjenigen  Eisen- 
bahnen, deren  Erwerb  durch  den 
preussischen  Staat  gesetzlich  geneh- 
migt ist,  zum  vollen  Kurswerthe,  die 
übrigen,  bei  der  deutschen  Reichsbank 
bcleihbarcn  Effekten  zu  dem  daselbst 
beleihbaren  Bruchthcil  des  Kurs- 
wertes. 

e)  Depotscheine  der  Reichsbank  über 
hinterlegte  verpOlndungsfähigc  (vergl. 
zu  b)  Wertpapiere  werden  angenom- 
men, wenn  gleichzeitig  eine  Verpfän- 
dungsurkundc  des  Anschlussinhabers 
und  eine  Aushändigungsbescheinigung 
der  Reichsbank  nach  Anordnung  der 
Staatseisenbahnverwaltung  überreicht 
wird. 

d)  Sparkassenbücher  werden  nach  dem 
Ermessen  der  Staatseisenbahnvcrwal- 
tung angenommen  bei  gleichzeitiger 
VerpfändungdesSparkasscnguthabens 
durch  Verpfändungsurkunde  nach  An- 
ordnung der  Staatseisenbahn  Verwal- 
tung. 

o)  Wechsel  werden  nach  dem  Ermessen 
der  Staatseisenbahnvcrwaltung  ange- 
nommen, wenn  sie  an  den  durch  die 
zuständige  königliche  Eisenbahndirek- 
tion vertretenen  königlichen  Eisen- 
bahnfiskus bei  Sicht  zahlbar,  gezogen 
und  acceptirt  sind,  eigene  Wechsel 
nur,  wenn  sie  avalirt  sind  und  wenn 
als  Wechselnehmer  der  Eisenbahn- 
fiskus bezeichnet  ist. 

(6)  Die  Ergänzung  einer  Pfandbcstel- 
lung  kann  gefordert  werden,  wenn  sie  in- 
folge theilweiser  Inanspruchnahme  oder 
eines  Kursrückganges  nicht  mehr  genügend 
Deckung  bietet. 

(7)  Die  Befriedigung  aus  den  verpfän- 
deten Werthpapieren,  Depotscheinen,  Spar- 
kassenbüchern und  Wechseln  erfolgt  nach 
den  Bestimmungen  des  Bürgerlichen  Ge- 
setzbuchs. 

(8)  Die  Staatseisenbahnvcrwaltung  be- 
hält sich  das  Recht  vor,  jederzeit  an  Stelle 
einer  in  Wechseln  oder  Bürgschaften  bc- 
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stellten  Sicherheit  anderweit  Sicherheit  zu 
fordern. 

(9)  Zinstragenden  Werthpapieren  sind 
die  Zins-,  Kenten-,  Gewinnantheil-  und  Er- 
neuerungsscheine  beizufügen,  insoweit  be- 
züglich der  erstcren  in  den  besonderen 
Vertragsbedingungen  nicht  etwas  anderes 
bestimmt  wird.  Die  Zinsscheine  werden 
so  lange,  als  nicht  eine  Verüusserung  der 
Werthpapiere  zur  Deckung  entstandener 
V erbindlichkeiten  in  Aussicht  genommen 
werden  muss,  an  den  Fälligkeitsterminen 
dem  Anschlussinhaber  ausgehändigt.  Die 
Staatseisenbahnverwaltung  überwacht  nicht, 
ob  die  ihr  verpfändeten  Wertpapiere, 
Depotscheine,  Sparkassenbücher  und  Wech- 
sel zur  Auszahlung  aufgerufen,  ausgeloost 
oder  gekündigt  werden,  oder  ob  sonst  eine 
Veränderung  betreffs  derselben  eintritt. 
Hierauf  zu  achten  und  das  Geeignete  zu 
veranlassen,  ist  lediglich  Sache  des  Ver- 
pfänders, den  auch  allein  die  nachtheiligen 
Folgen  treffen,  wenn  die  nötigen  Mass- 
regeln  unterbleiben. 

(10)  Die  Rückgabe  der  Pfänder,  soweit 
dieselben  für  Verbindlichkeiten  des  An- 
schlussinhabers nicht  in  Anspruch  zu  neh- 
men sind,  erfolgt,  falls  sie  nicht  als  Ge- 
neralpfand  bestellt  sind,  nachdem  der  An- 
schlussinhaber die  ihm  obliegenden  Ver- 
pflichtungen vollständig  erfüllt  hat,  und  in- 
soweit die  Pfänder  zur  Sicherung  der  Ver- 
pflichtung zur  Gewährleistung  dienen,  nach- 
dem die  Gewährleistungszeit  abgelaufen 
ist.  In  Ermangelung  anderweiter  Verab- 
redung gilt  als  bedungen,  dass  die  Pfänder 
in  ganzer  Höhe  zur  Deckung  der  aus  der 
Gewährleistung  sich  ergebenden  Verbind- 
lichkeiten einzubehalten  sind. 

§ 25.  Gerichtsstand. 

Wegen  aller  aus  dem  Anschlussver- 
trage entstehenden  Rechtsstreitigkeiten  hat 
Anschlussinhaber  bei  demjenigen  Gerichte 
Recht  zu  nehmen,  in  dessen  Bezirk  die 
vertragschliesscnde  königliche  Eisenbahn- 
direktion ihren  Sitz  hat. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  27.  Mal  1900  — jy*3^  ~ an 

sämmtliche  königl.  Regierungspräsidenten 
und  den  königl. Polizeipräsidenten  hiersei  bst, 

betreffend  die  Kleinbahnnachweisnng. 

Die  der  Zahl  wie  der  Ausdehnung  nach 
stetig  wachsende  Bedeutung  der  Kleinbah- 
nen für  den  öffentlichen  Verkehr  lässt  es 
angezeigt  erscheinen,  die  Kleinbahnnach- 


weisungen, wie  sie  gemäss  dem  Kund- 
; erlasse  vom  25.  Juni  1897  — — bis- 

her zum  20.  Oktober  j.  J.  eingereicht  wor- 
den sind  und  als  Grundlage  für  die  Statistik 
über  die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  ge- 
dient haben,  nach  verschiedenen  Richtun- 
gen hin  weiter  auszugestalten. 

Demgemäss  bestimme  ich,  dass  die  Auf- 
stellung der  Kleinbahnnach Weisungen  fortan 
, unter  Zugrundelegung  des  beigefügten  er- 
weiterten Formulars  (nachstehend  S.  387  ff.) 
zu  erfolgen  hat. 

Das  neue  Formular  sicht  für  die  Ein- 
tragung der  Kleinbahnen  je  nach  ihrer  Zu- 
gehörigkeit zur  Klasse  der  Strassenbalinen 
oder  zur  Klasse  der  nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen  im  Sinne  der  Ausführungs- 
anweisung vom  13.  August  1898  zu  dem 
Gesetze  über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen vom  28.  Juli  1892  (G.-S. 
S.  225)  die  besonderen  Abschnitte  I und  11 
vor.  Sodann  enthält  es  die  neuen  Spalten  10 
(Unterliegt  die  Bahn  den  in  der  Ausfüh- 
rungsanweisung zu  § 9 des  Kleinbahn- 
gesetzes unter  B bezciehnetcn  Verpflich- 
tungen?), 13  (Ist  Beförderung  von  Pferden 
und  Schlachtvieh  möglich?)  und  18  (Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals),  ausserdem  in 
den  Spalten  11,  14  und  17  neue  Unter- 
spalten für  die  Eintragung  der  Anzahl  der 
Wagenklassen  für  Personenbeförderung, 
der  ständigen  Arbeiter  und  der  von  den 
Zunächstbetheiligten  sowie  in  sonstiger 
Weise  aufzubringenden  oder  aufgebrachten 
Theilbeträgc  des  Anlagekapitals.  Ferner 
sind  die  Spalten  15  und  16  für  die  Eintra- 
gung der  anschlagsmässigen  bezw.  Aus- 
führungskosten mit  oder  ohne  Grunderwerb 
eingerichtet. 

Bei  Ausfüllung  der  einzelnen  Spalten 
ist,  wie  ich  unter  Hinweis  auf  die  in  das 
Formular  eingetragenen  nicht  völlig  der 
Wirklichkeit  entnommenen  Beispiele  be- 
merke, folgendes  zu  beachten. 

ln  Spalte  2 sind  die  Kleinbahnen  in  der 
aus  dem  Datum  der  Genehmigungsurkunden 
sich  ergebenden  Reihenfolge  aufzuführen. 

Die  Bezeichnung  ist  im  Anhalt  an  die 
bisherigen  Veröffentlichungen  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  thunlichst  kurz  zu 
fassen.  Bei  Strassenbalinen  von  grösserer 
Ausdehnung  ist  die  Bezeichnung  der  ein- 
zelnen Strecken  entbehrlich;  es  genügt  viel- 
mehr die  Angabe  der  berührten  Ortschaften. 
Bahnen,  die  sich,  obschon  zu  verschiedenen 
Zeiten  genehmigt,  als  ein  einheitliches  Ge- 
sammtuntemelimen  darstellen,  sind  unter 
einer  Nummer  einzutragen. 
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In  Spalte  5 sind  die  einfachen  Gesammt- 
längen  der  vorhandenen  oder  wenigstens 
genehmigten  Bahnlinien  anzugeben,  von 
mehreren  Linien  gemeinschaftlich  benutzte 
Strecken  also  nur  einmal  zu  berücksichti- 
gen. Sofern  Theilstrecken  anderer  Unter- 
nehmen mitbenutzt  werden,  ist  dies  unter 
Bezeichnung  der  Lilngc  der  mitbenutzten 
Strecken  besonders  ersichtlich  zu  machen. 
Bei  Bahnen,  welche  die  Landesgrenze  über- 
schreiten, ist  die  Länge  sowohl  des  Ge- 
sammtunternehmens  wie  der  Theilstrecken 
in  Preussen  zu  bezeichnen. 

In  Spalte  7 ist  das  Gewicht  eines 
laufenden  Meters  Schiene  (nicht  etwa 
Gleis)  ohne  Kleineisenzeug  anzugeben. 

Die  Ausfüllung  der  Spalte  8 (Konstruk- 
tion des  Oberbaues)  hat  bisher  vielfach  an 
Kürze  und  Gleichmässigkeit  zu  wünschen 
übrig  gelassen.  Es  wird  daher  für  die  Aus- 
füllung auf  die  gegebenen  Beispiele  noch 
besonders  hingewiesen. 

Die  Frage  in  Spalte  13  „Ist  Beförde- 
rung von  Pferden  und  Schlachtvieh  mög- 
lich?“ ist  nach  dem  thatsächlichen  Zustande 
der  Kleinbahn  bei  Aufstellung  der  Naeh- 
weisung  mit  ja  oder  nein  zu  beantworten, 
so  dass  dabei  solche  Aenderungen  ausser 
Betracht  zu  lassen  sind,  die  etwa  später  die 
Möglichkeit  der  Beförderung  von  Pferden 
und  Schlachtvieh  schaffen  könnten. 

In  Spalte  15  sind  die  anschlagsmässi- 
gen  Kosten  mit  Grunderwerb,  sofern  dieser 
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im  Anschläge  berücksichtigt  ist,  sonst  ohne 
Grunderwerb  einzutragen. 

Neben  den  Ausführungskosten  mit  oder 
ohne  Grunderwerb  ist  in  Spalte  16,  sofern 
Aktiengesellschaften,  Kommanditgesell- 
schaften auf  Aktien  oder  Gesellschaften 
mit  beschränkter  Haftung  Bahneigenthümcr 
sind,  das  jeweilige  Aktien-  (Stamm-)  Kapital 
und  gegebenenfalls  auch  dessen  Einthcilung 
anzugeben.  Einer  solchen  Angabe  bedarf 
es  nicht  bei  grösseren  gewerbsmässigen 
Unternehmern  (Allgemeine  Deutsche  Klein- 
bahngesellschaft, Allgemeine  Lokal-  und 
Strasscnbahngcscllschaft)  oder  bei  den  Ge- 
sellschaften, die  in  der  Hauptsache  andere 
Zwecke  verfolgen  (Aktiengesellschaft  Sie- 
mens & Halske). 

In  Spalte  17  ist  die  Art  der  Aufbrin- 
gung der  Ausführungskosten  oder,  sofern 
diese  noch  nicht  feststehen,  der  anschlags- 
müssigen  Kosten  ersichtlich  zu  machen. 
Auch  ist  dort  über  die  Leistungen  der  an 
der  Aufbringung  des  Anlagekapitals  etwa 
nur  mittelbar  (durch  Uebemahme  von  Zins- 
bürgschaften u.  s.  w.)  Betheiligten  Auskunft 
zu  geben.  Die  Unterspalte  „Von  dem  An- 
lagekapital sind  oder  werden  in  sonstiger 
Weise  aufgebracht“  dient  insbesondere  zur 
Eintragung  der  von  dem  betheiligten  ge- 
werbsmässigen Bau-  und  Betriebsunterneh- 
mer geleisteten  Beiträge.  Im  übrigen  ist 
darauf  zu  achten,  dass  die  Angaben  nicht 
mit  solchen  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 


Der 


Regierungs 

Polizei- 


Präsident 


J.-No 


Formular  1. 


NACHWEISUNG 

der  in  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
(G.  - S.  S.  225)  genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  im  Sinne  dieses  Gesetzes 

anzusehenden  Eisenbahnen, 

sowie 

der  nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten  Gesetzes  genehmigten  Kleinbahnen, 

aufgestellt 

nach  dem  Stande  vom  30.  September  19  . . . 


Auf  den  Kunderlass  vom 


10  ...  ( 


m . 
IV  A 


) 


(Hier  Ist  lllier  etwa  Im  Berichtsjahre  Itcsonders  hervorgetretene  Erscheinungen 
in  der  Entwicklung  der  Kleinbahnen  Auskunft  zu  ertheilen.) 


,,  den  . . . ten 


An 

den  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 

zu  Berlin. 


(Unterschrift.) 


19  . . . 
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f Zeitschrift 
[fllr  Kleinbahn« 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn 
nnter  Angabe 
des  Anfänge- 
und  dea 
Endpunkte« 


Die  Genehmigung 
Ist  erlheilt 
von  wem.  wann 
und  dauernd 
oder  auf  Zeit? 


Eigenthümer. 

Bau- 

end 

Betriebs- 

Unternehmer 


5. 

& 

7. 

8. 

Gesammtl&nge, 

davon 

Ge 

auf 

eige- 

nem 

Bahn- 

körper 

auf 

vor- 

hande- 

nen 

Stras- 

sen 

Spur- 

weite 

wicht 

der 

Schiene 
für  da» 
lauf. 
Meter 

Kon- 

struktion 

des 

Oberbaues 

m 

m 

m 

kg 

9. 

Die  Klein- 
bahn wird 
betrieben 
mit: 
(Dampf- 
lokomo- 
tiven, 
elektri- 
schen 
Motoren, 
Drahtseil, 
l’ferden 

U.  8.  W.) 


10. 


lil! 

iffifj 

lljSf 

ss;!! 


11. 

Anzahl  der 

”1  I S* 

p"'  wh 

ko-  ®°nen-i 


I.  Strassen- 


Strassenbahn 

Von  dem  Regie- 

8tadt Königs- 

1000 9600 

1.000 

26 

Eiserne 

elektri- 

Ja 

ln  Königsberg 

rungspräsidenten 

berg 

... 

Schienen 

schen 

sowie  nach 

zu  Königsberg 

Bauunter- 

10600 

auf  Holz- 

Motoren 

den  Vororten 

10.  Novbr.  1896 

nehmer: 

(ausserdem 

lang- 

Amalienau, 

aUI  20.  .lunl  1899  ’ 

Adam  & Co. 

werden  500  m 

schwellen 

Mlttelbufen 

dauernd 

zu  Königsberg 

der  Bahn  zu  2 

oder 

und  Sprind 

raitbenutzt) 

Scholtcr 

Strassenbahn 

Von  denselben 

Aktiengesell- 

5400 

1.435 

25 

Stahl 

desgl 

nein 

in  Königsberg 

am  2 .luli  1898, 

schaft  Ilirclek 

1 

und 

und 

Rillenschic- 

(vom  Ostbahn- 

auf 40  Jahre 

Irische  Unter- 

1 

1.000 

42 

nen  auf 

hof  nach  dem 

nehmungen 

Sohoiter 

Königethor 

zu  Berlin 

1 

oder 

und  der  Post- 

1 

Monier- 

straese) 

1 

plattcn 

II.  N e b e n b a h n ä h n 1 i c h e 


Von  Stendal 
nach  Amcbiirg 
mit  Abzwei- 
gung Dis  zum 
Bahnhof  Gold- 
beck der  Eisen- 
bahn Stendal - 
Wittenberge 

Von  dem  Regie- 
rungspräsidenten 
zu  Magdeburg 
am  3.  Mai  1897. 
dauernd 

Klcinhahn 
Aktiengesell- 
schaft Stendal- 
Arneburg 
zu  Arneburg 

19900 

1.435 

40 

Eiserne 
Schienen 
aut  hölzer- 
nen Quer- 
schwellen 

Dampf- 

loko- 

motiven 

Von  Halle  t S 

Von  dem  Regie- 

Sächsische 

3200 

26000 

0.750 

20 

Phönix- 

desgl. 

nach  Leipzig 

rungspräsidenten 
zu  Merseburg 
am  6.  Mai  1896. 
aur  60  Jahre; 
für  die  Strecke  in 
Sachsen  seitens  der 
Kreishauptmann- 
schaft zu  Leipzig 
am  11.  Juli  1896 

Kleinbahn 

AkliengesoH- 

schuft 

zu  Halle  a.  8. 
Bau-  und 
Betriebs- 
Unternehmer: 
Aktiengesell- 
schaft Siemens 
& Halskc 
zu  Berlin 

29200 
davon 
24  300 

in  l’reusscn 

! 

1 

I 

Rillenschic- 
neu  aut 
Klcsbot- 
tung  und 
Yignol- 
schienen 
auf  hölzer- 
nen Quer- 
schwollen 

J« 


ja 


I 

i 

I 

i 

i 

i 

t 


6 

I 


I 


42  3 


I 

I 

I 

! 

I 

I 


I 


I 

* 


III.  Anhängige 


(Nur  die  Spalten  1,  2.  4 


bahnen  (Artikel  über  die  Gewährung  von  j 
StaatsbeihillVn,  Geschäftsberichte  u.  s.  w.) 
in  Widerspruch  stehen. 

Zur  Beschaffung  des  Materials  für  tliun- 
lichst  richtige  Ausfüllung  der  Spalte  18 
„Verzinsung  des  Anlagekapitals“  werden 
im  Falle  nicht  freiwilligen  Entgegenkom- 
mens des  BahncigcnthUmcrs  die  Bestim- 
mungen der  Runderlasse  vom  8.  Mai  v.  J. 


— um!  28.  Januar  d.  J.  — 
die  geeignete  Handhabe  bieten. 

In  Spalte  20  ist  bei  Kleinbahnen,  welche 
vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  genehmigt  sind,  deren  Unter- 
nehmer aber  den  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes sich  unterworfen  haben,  hierüber 
Auskunft  zu  ertheilen.  Ausserdem  ist  in 


IV  A.  1856 
III  3939 
IV  A 10260 
III.  22036 


V[|.  Jahrgang-] 
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12 

13. 

14. 

15. 

16. 

17. 

18. 

19. 

20. 

• fa 

e e 
§c „ 

xs 

o 

e 

An- 

zahl 

der 

An- 

schlags- 
m aasige 
Kosten : 

Aus- 

führung»- 

Von  dem  Anlagekapital  (Sp.  15- 
aufgebraebt 

16)  sind  oder  werden 

Verzin- 

2*1 
k-  -o 

lg0 

*£> 

kosten: 

> a < » a • 

sung 

Zeit 

a) 

mitGrnnd- 

erwerb, 

sb) 

ohne 

Grund- 

erwerb 

\il 
:2§ 
ST  © 

C 

s 

a 

« 

5 

1 

< 

a 

e> 

tf 

■a 

c 

a) 

mit  Grund- 
erwerb, 

b> 

ohne 
U rund- 
erwerb 

des 

Staates 

der 

Provinz 

der 

Kreise 

der 

Zun&cbst- 

betheiiig- 

ten 

in 

sonstiger 

Weise 

des 

Anlage- 

kapi- 

tals 

der 

Betriebs- 

eröffnung 

Bemerkungen 

äl 

o 

► 

s 

73 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

H 

0/ 

0 

b i h i e i. 


Per- 

nein 

163 

25 

b 1 080000 

b 1 214  000 

— 

— 

1214000  — 

— 

4,2 

1.  April  1807 

«aea- 

1 

20  Juli  1899 

ver 

ktkr 

1 

Jngl. 

nein 

40 

6 

b 600000 

- 

— 

200000  - 

1 

| 

400000 

16.  Juli  1899 

K 1 e 

i n t 

) a 

h r 

e n. 

1 

1 

1 

Per- 

j* 

10 

12 

a 680  000 

b 650  000 

150000 

160  000 

250000  130000 

160000 

— 

1.  Gkt.  1897 

JO&MI 

und 

•iüttr- 

rer- 

kehr 


lag). 


a 2400000 


Aktien- 
kapital 
480  OCO, 
davon 
(garan- 
Urte) 
AkUen 
Ut.  A 
ISO  000 


AkUen- 

kapital: 

2500000, 

davon 

Prioritäts- 

Stamm 

aktien 

1000000 


Aktien 
Ut  B 


Darlehn  an 
: den  Kreis 
Stendal  zu 
massigem 
/ins-  und 
Tilgungs- 
satze 


Aktien 
Lit  B 


300  000 


300000 


400000 


Aktien 
Lit  B; 
ausserdem 
Garantie- 
leistung für 
die  3'/i% 
Verzinsung 
von 

150  000  M 
Aktien 
Lit  A auf 
15  Jahre 


Aktien 
Lit  A 


200000 


Stammaktien 


I 


1300000, 
davon 
I 000  000 
Priori  täte- 
Stamm- 
und  300000 
Stanim- 
akUen 
(Siemens 
& llalske) 


Die  Bahn  dient 
vorzugsweise  für 
landwirthschatt- 
liehe  Zwecke, 
ln  dem  abgelau 
fenen  ersten 
Geschäftsjahr  ist 
ein  Reingewinn 
noch  nicht  erzielt 


Die  Bahn  ist  vor- 
zugsweise fllr 
Handel 

und  Industrie 
bestimmt 


Genehmigungsanträge. 

•ad  2)  losfüllen.  i 


dieser  Spalte  für  Kleinbahnen  mit  Personen- 
und  Güterverkehr  eine  Angabe  darüber  er- 
forderlich, ob  die  Bahnen 

vorzugsweise  für  Handel  und  Industrie 
oder 

vorzugsweise  für  landwirtschaftliche 
Zwecke  oder 

annähernd  in  gleichem  Masse  für  Handel 


und  Industrie  sowie  für  Landwirth- 
schaft 

bestimmt  sind. 

Unter  Abschnitt  III  sind,  gleichviel,  ob 
ein  förmlicher  Genehmigungsantrag  bereits 
vorliegt  oder  nicht,  nachzuweisen: 

a)  alle  Bahnen  mit  Maschinenkraft,  be- 
züglich deren  meinerseits  unter  Be- 
zeichnung der  zur  Mitwirkung  bei  der 
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Formular  2. 


J. 


Zeitfleh  ri  ft 
ftir  Kleinbahnen. 


Der  '‘»g1"“"!!9-  p^ide-t 
Pohzei- 


J.-No. 


NACH  WEISUNG 

Ober  die  durch  den  Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen  herbeigeführte  Belastung  von 

Kreisen 


im  Regierungsbezirk  . . 
für  das  Etatsjahr 


Aufgestellt: 
, den  . . . ,en  . . 
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1 

2 

3. 

4. 

5. 

& 

7. 

Aufwendung  eigener 

Belastung  durch 

oder  darlehnswei^e 

Jahres- 

beschaffter  Geldmittel 

Bezeichnung 

KigenthUmer 

Auf- 

IcihwelHe  Beschaffung 

aufwand 

für  die  eigene  Klein- 

z 

Name 

von  Geldmitteln 

für  die 

bahn  und  zwar 

*o 

des 

der 

wendung 

Belastung 

nach 

zur 

C> 

3 

Kreise» 

Klein 

P 

er 

0 

eigener 

im 

- 

XU 

fftr 

Drrkunv 
de»  IGu 

Geldmittel 

Betrage 

•• 

Spalte  5 

Grund 

kapiui« 

ahzuriirli 

von 

von 

Zin 

tu- 

erwerb 

erwerb«- 

sen 

gung 

kosten 

M 

M 

M 

M 

>1 

I 

1 

! 

1 

Genehmigung  zuständigen  Eiscnbahn- 
behürdc  die  Anwendung  der  Bestim- 
mungen des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892  zugelassen  ist, 

b)  diejenigen  Bahnen,  mit  thierischer  Be- 
triebskraft, bezüglich  deren  in  die 
durch  § 4 des  Gesetzes  vorgeschrie- 
bene polizeiliche  Prüfung  eingetre- 
ten ist. 

Für  die  Reihenfolge,  in  der  die  Bahnen 
zu  a nachzuweisen  sind,  ist  das  Datum  der 
in  Spalte  20  einzutragenden  diesseitigen 
Erlasse  massgebend. 

Wird  ein  Genehmigungsantrag  zurück- 
gezogen oder  steht  sonst  fest,  dass  die 
Bahn  nicht  zur  Ausführung  kommen  wird, 
so  ist  dies  in  Spalte  20  der  nächstfälligen 
Nachweisung  zu  vermerken,  ln  den  späte- 
ren Nachweisungen  brauchen  die  in  solcher 
Weise  erledigten  Fälle  nicht  mehr  berück- 
sichtigt zu  werden.  Bei  etwaiger  Wieder- 
aufnahme eines  erledigten  Antrages  würde 
es  erneuter  Berichterstattung  gemäss  der 
Ausführungsanweisung  vom  13.  August  1898 
zu  § 1 des  Kleinbahngesetzes  bedürfen. 


Auf  dem  Titelblatte  der  Nachweisung 
ist  im  Ueberreichungsbericht  über  etwa  im 
Berichtsjahre  besonders  hervorgetretene 
Erscheinungen  in  der  Entwicklung  der 
Kleinbahnen  Auskunft  zu  ertheilen. 

Die  Bedeutung,  welche  unter  Umstän- 
den Kleinbahnunternehmungen  für  die  Ge- 
staltung der  Finanzlage  der  daran  bethei- 
ligten kommunalen  Verbände  gewinnen 
können,  lässt  es  ferner  angezeigt  erschei- 
nen, die  durch  den  Bau  und  Betrieb  von 
Kleinbahnen  herbeigeführte  kommunale  Be- 
lastung näher  festzustellen. 

Für  die  niederen  Kommunalverbände 
(Gemeinden,  Gutsbezirke)  sind  ent- 
sprechende Erhebungen  bis  auf  weiteres 
entbehrlich.  Ebenso  bedarf  es  dortseits 
keiner  Ermittelungen  in  betreff  der  finan- 
ziellen Belastung  der  Provinzialverbände 
aus  Anlass  des  Baues  und  Betriebes  von 
Kleinbahnen.  Dagegen  wird  Ihre  Mitwir- 
kung bei  der  Beschaffung  einer  solchen 
Statistik  für  die  Kreise  erforderlich. 

Demgemäss  ersuche  ich,  erstmalig  unter 
Zugrundelegung  des  verflossenen  Etats- 
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jahres.  alljährlich  nach  nebenstehendem  For- 
mular eine  Nachweisung  über  die  Belastung 
der  Kreise  (einschliesslich  Stadtkreise)  des 
dortigen  Bezirks  aus  Anlass  von  Kleinbahn 
bauten  aufstellen  zu  lassen  und  solche  mit 
der  Kleinbahnnachweisung  zum  20.  Oktober 
einzureichen. 

Zu  »len  einzelnen  Spalten  des  Formu- 
lars ist  folgendes  zu  bemerken. 

Besteht  die  Belastung  in  der  Aufwen- 
dung eigener  Geldmittel,  so  ist  als  .Jahres- 
aufwand in  Spalte  6 ein  Betrag  einzusetzen, 
der  den  bisherigen  Einnahmen  aus  den 
aufgewendeten  Geldmitteln  gleichkommt. 
Xöthigenfalls  ist  der  Jahresaufwand  unter 
Zugrundelegung  des  für  Darlehen  an  Kreise 


im  allgemeinen  üblichen  Zinsfusses  sowie 
eines  angemessenen  Tilgungssatzes  zu  be- 
rechnen. 

In  den  Spalten  7 und  8 sind  nur  bare 
Aufwendungen  für  Grunderwerb  zu  berück- 
sichtigen. Ueber  etwaige  Belastung  durch 
unentgeltliche  Hergabe  von  Grund  und 
Boden  ist  in  Spalte  11  Auskunft  zu  er- 
theilen. 

Pünktliche  Innehaltung  jenes  Termins 
(20.  Oktober)  ist  dringend  nothwendig.  Um 
sie  zu  sichern,  stelle  ich  anheim,  insbeson- 
dere die  Bahneigenthümer  von  den  behufs 
Beschaffung  des  Materials  für  die  eigent- 
liche Kleinbahnstatistik  zu  stellenden  An- 
forderungen alsbald  unterrichten  zu  lassen. 


8. 

9. 

10. 

11. 

Aufwendung  eigener  oder  darlelrasweise  beschallter  Geldmittel: 

.lahres- 
cin- 
nahme 
für  die 
Auf- 
wen- 
dungen 
nach 
den 

Spalten 
7 und  8 

M 

Unterschied 
zwischen  der 
■labreseinnahme 
(Spalte  9: 
und  dem 
Jahresaufwand 
(Spalte  6) 

lieber-  Zu- 

schuss schuss 
M M 

Bemerkungen 

Kur  die  Kleinbahn  Dritter  und  zwar 

ftr 

als  Darlehn 

rar  Deckung  des  Bankapitais 
abzüglich  Grunderwerbskosten 

in  Form  der  Bethciiigung 

®iner  miteiner Zins- 
gescllschaft,  burgschaft 

in 

sonsti- 

*jru»d* 

enrerb 

V 

Ton 

X 

zu 

% 

Zin- 

sen 

zu 

% 

Til- 

gung 

(ohne 

Zinsen' 

von 

M 

ZU 

% 

TU- 

gnng 

gesellschart 
oder  Gesell- 
schaft 
mit  be- 
schrankter 
Haftung  mit 
M 

v»#n 

% 

für  ein 
Kapital 
von 

M 

ger 

Weise 

M 

Mit  der  Beschaffung  des  Materials  für 
die  Statistik  über  die  kommunale  Belastung 
durch  Kleinbahnen  wird  regelmässig  als- 
bald nach  Schluss  des  Etatsjahres  zu  be- 
ginnen sein. 


Ein  Randerlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  28.  Mai  1900  — 

* UL  sica*3  — an  die  königl.  Eisenbahn- 
direktionen 

bringt  diesen  in  Erinnerung,  dass  bei  der 
Berichterstattung  zu  Anträgen  auf  Zu- 
lassung von  Kleinbahnen  sowie  bei 
der  Genehmigung  und  staatlichen  Unter- 
stützung von  Kleinbahnen  mit  möglichster 
Beschleunigung  zu  verfahren  ist.  Die  Mit- 
wirkung der  Eisenbahndirektionen  bezüg- 
lich der  Staatsunterstützung  von  Kleinbah- 
nen soll  schon  bei  der  Vorbereitung  der 
Anträge  seitens  der  Oberpräsidenten  be- 
sinnen. und  etwaigen  bezüglichen  Ansuchen 
der  Oberpräsidenten  oder  Regierungspräsi- 
denten s dl  entsprochen  werden,  ohne  dass 


es  eines  besonderen  Auftrages  seitens  des 
Ministeriums  hierzu  bedarf.  Diese  Mitwir- 
kung vor  der  Gewährung  der  Staatsunter- 
stützung erstreckt  sich  auf  die  Prüfung 
der  Entwürfe  aus  dem  Gesichtspunkte  nicht 
zu  hoher  und  nicht  unwirtschaftlicher  Ver- 
anschlagung. Fehlende  Unterlagen  sind 
hierbei  unmittelbar  vom  Unternehmer  auf 
dem  kürzesten  Wege  einzufordern. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  1.  Juni  1900  — jy1^4^  — an 
den  königl.  Regierungspräsidenten  zu  Hil- 
desheim und  abschriftlich  an  sämmtliche 
übrigen  königl.  Regierungspräsidenten  und 
den  königl.  Polizeipräsidenten  hierselbst, 
betreffend  Verpflichtung  zur  Bildung  eines 
Spezial-Reservefonds. 

Die  in  dem  Berichte  vom  20.  Juli  v.  J. 
I.  13  913 1,1  zur  Entscheidung  vorgetragene 
Frage,  ob  der  Unternehmerin  der  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahn  Göttingen— Ritt- 
marshauseu  (Gartethalbahu)  mit  Rücksicht 
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auf  deren  Zugehörigkeit  zu  dem  Haftpfiicbt- 
verbande  Deutscher  Eisenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen in  Berlin  (früher  in 
Stettin)  die  Verpflichtung  zur  Bildung  eines 
Spezial-Reservefonds  erlassen  werden  kann, 
muss  nach  dem  Ergebniss  der  angestellten  ! 
Ermittelungen  verneint  werden. 

Zunächst  ist  in  Betracht  zu  ziehen,  dass 
dieser  Verband,  worauf  bereits  in  meinem 
Erlasse  vom  18.  November  v.  J.  III.  16  778 
IV  A.  9154  hingewiesen  wurde,  für  die  Aus- 
gaben infolge  von  Betriebsunfällen  nicht 
vollständig,  für  die  durch  höhere  Gewalt 
hervorgerufenen  Unfälle  aber  überhaupt 
keinen  Ersatz  leistet.  Ferner  muss  es  Be- 
denken erregen,  dass  er  nach  den  Satzun-  j 
gen  weder  ein  Grundkapital  besitzt,  noch 
Rücklagen  zur  Deckung  grösserer  Scliadcn- 
ersatzforderungen  ansammelt,  dass  die  Auf- 
bringung seines  jeweiligen  Geldbedarfs 
vielmehr  lediglich  im  Wege  der  Umlage 
auf  die  Mitglieder  erfolgt. 

Nach  alledem  kann  der  Verband  in 
seiner  jetzigen  Gestalt  nicht  als  ein  den  j 
Voraussetzungen  der  Ausführungsanwei-  ■ 
sung  vom  13.  August  1898  (zu  § 11  des  j 
Kleinbahngesetzes,  Abschnitt  II  daselbst) 
genügendes  Versicherungsunternehmen  an- 
gesehen werden. 

Der  eingereichte  Entwurf  zu  einem  Re- 
gulativ für  den  Erneuerungs-  und  den  Spe- 
zial-Reservefonds der  Gartethalbahn  folgt 
anbei  zurück. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  1.  Juni  1900  — Ang.  2 

— an  säinmtliche  königl.  Regicrungsprüsi-  | 


deuten  (ausschliesslich  desjenigen  zu  Cob- 
lenz),  den  königl.  Polizeipräsidenten  hier, 
sowie  die  königl.  Eisenbahndirektionen, 

betreffend  Frist  für  Beschwerden  gegen 
Beschlüsse  und  Verfügungen  in  Kleinbahn- 
sachen, für  welche  die  Landespolizei- 
behörden in  Verbindung  mit  den  Eisenbahn- 
behörden zuständig  sind. 

Es  ist  neuerdings  die  Auffassung  her- 
vorgetreten, dass  für  Beschwerden  gegen 
Planfeststellungsbeschlüssc  wie  überhaupt 
für  Beschwerden  gegen  Beschlüsse  und 
Verfügungen  in  Kleinbahnsachen,  für  welche 
die  Landespolizeibehörden  in  Verbindung 
mit  den  Eisenbahnbehörden  zuständig  sind, 
keine  Frist  gegeben  sei.  Diese  Auffassung 
lässt  sich  weder  aus  dem  Wortlaut  des 
§ 52  des  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli 
1892  noch  aus  der  Begründung  des  Gesetz- 
entwurfs rechtfertigen.  Der  mit  den  Worten 
„Im  Uebrigen“  beginnende  zweite  Satz  im 
§ 52  a.  a.  O.  hat  nach  der  unzweifelhaften 
Absicht  der  gesetzgebenden  Faktoren  nicht 
die  Bedeutung,  dass  die  dort  erwähnten 
§§  127  bis  130  des  Landesverwaltungs- 
gesetzes auf  die  im  vorhergehenden  Satze 
geregelte  Beschwerde  an  den  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  imanwendbar  sein 
solle.  Vielmehr  wurde  für  diese  Beschwerde 
nur  die  Zuständigkeit  aus  praktischen  Grün- 
den abweichend  geordnet,  während  im 
übrigen  die  Vorschriften  der  §§  127  bis  130 
über  Rechtsmittel  gegen  polizeiliche  Ver- 
fügungen auch  bei  ihr  Platz  greifen  sollten, 
soweit  sie  der  Natur  der  Sache  nach  an- 
wendbar sind.  Dies  gilt  insbesondere  von 
den  Kechtsmiltclfristcn. 

Ich  ersuche  hiernach  zu  verfahren. 


Kleine  Mi ttlieiliingeii. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Firma  Havcstadt  & Coutag  in  Wil- 
mersdorf bei  Berlin  plant  im  Anschluss  an  die 
Kehdinger  Kreisbahn  den  Bau  einer  schmal- 
spurigen mit  Lokomotiven  zu  betreibenden 
Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr von  Hörne  nach  der  Elbe  bei  Bruns- 
hausen. 

2.  Der  Kreis  Schroda  plant  eine  mit  Loko- 
motiven zu  betreibende  Kleinbahn  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Glowno  nach 


Schroda  mit  Abzweigungen  nach  Gowarzewo 
und  Czerleino,  sowie  von  Malta  nach  Kl.- 
Starolenka,  die  auf  den  Strecken  Glowno— 
Kobylepole  und  Malta  — Kl.  - Starolenka  voll- 
spurig,  im  übrigen  schmalspurig  gebaut  wer- 
den und  an  die  Staatsbalm  bei  Glowno, 
Schroda  und  Kl  -Starolenka  Anschluss  erhalten 
soll. 

3.  Die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Gesell- 
schaft Vering  & Wächter  zu  Berlin  beabsich- 
tigt die  Herstellung  einer  vollspurigen  Klein- 
bahn für  den  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Fürstenau  nach  Lingen  und  von  dort  bis  zum 
Dortmund-Ems-Kaual  mit  Anschluss  an  die 
Staatsbuhnhöfe  Fürstenau  und  Lingeu,  sowie 


' j'uh  i9oon?  | Kleine  Mittheilungen.  393 


an  die  geplante  Kleinbahn  Fürstenau—  | 
Bramsche  bezw.  Hesepe. 

4.  Die  von  der  Allgemeinen  Lokal-  und 
Strassenbahngesellschaft  zu  Berlin  geplante 
schmalspurige  Kleinbahn  von  Wittbrttuke  nach 
Syburg  (vergl.  Zeitschrift  lür  Kleinbahnen, 
1000,  S.  228,  neuere  Projekte  No.  (5)  soll  an  die 
Ilörder  Kreisbahnen  augeschlossen  und  bis 
zum  Staatsbahnhofe  Wittbrttuke  herangeführt 
werden. 

6.  Die  Lokalbahn  - Kau-  und  Betriebs-Ge-  j 
Seilschaft  Hiedemann  & Co.,  Berlin -Köln,  hat 
die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  einer 
elektrischen  Kleinbahn  von  Viersen  nach  M.- 
Gladbach  nachgesucht.  Die  Linie  soll  eine 
Erweiterung  der  Kempener  Kreisbahnen  bilden. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Krzeszowice  nach  Mickinia.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900- 
No.  56,  S.  1297.) 

2.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Tetschen  nach  Bensen  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  67, 

S.  1313.) 

3.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Kladno  nach  Räpitz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900-  No.  59, 
S.  1349.) 

4.  Für  eine  elektrische  Bahn  niederer  Ord- 
nung in  Prossnitz  und  nach  Prerau.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900-  No.  60,  S.  1365.) 

6-  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Muszyna-Krynica  nach  Krynica.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  63,  S.  1409.) 

6.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Karlsbad  nach  Aich  und  von  Fischern  nach 
Altrohlau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  65,  S.  1453.) 

7.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Dobersberg  nach  Drosendorf.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  65,  S.  1453.) 

8.  Für  eine  Lokalbahn  von  Freiland- 
Türnitz  nach  Annaberg.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  65, 
S 1453.) 

9 Für  eine  schmalspurige  elektrische 
Kleinbahn  von  Reichenberg  nach  Ruppersdorf. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Scliiff- 
lahrt.  1900.  No.  66,  S.  1465.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Eisenbahn  nie- 
derer Ordnung  von  der  Station  Himberg  der 
priv.  österr.- Ungar.  Staatseisenbahngesellschaft 
nach  der  Station  Tulln  der  Linie  Wien— Gmünd 
der  k.  k.  Staatsbahnen.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  68, 

S.  1501.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Alcsi  nach  Jäsz-Laddny.  (Verordnungsblatt 


für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  66, 
S.  1301.) 

12-  Für  eine  vollspurige  elektrische 
Strassenbahn  von  Kelenföld  nach  Budakesz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  56,  S.  1801.) 

13.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Rakamaz  über  Ibrdny  nach  Dombr&d  und 
Söstö  fürdö.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,  1900.  No.  66,  S.  1301.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Güns  zur  ungarisch  - österreichischen  Landes- 
grenze. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  56,  S.  1301.) 

15.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Rozsnyö  nach  Lucska.  (Verordnungsblatt  für 

I Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  56, 
S.  1801.) 

16-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Orosh&za  nach  Szentes  und  Csongrdd.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  56,  S.  1301.) 

17.  Für  eine  vollspurige,  elektrische 
Strassenbahn  in  Versecz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900-  No.  56, 
S.  1301.) 

18.  Für  den  Umbau  und  Erweiterung  der 
Strassenbahn  in  Szeged.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  59, 
S.  1352.) 

19-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ungvdr  nach  Nagy-Kapos.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  60, 
S.  1368.) 

20.  Für  eine  schmalspurige  Strassenbahn 
in  Pöstyen.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  60,  S.  1368  ) 

21.  Für  eine  schmalspurige  Strassenbahn 
in  Fonyöd  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  60,  S.  1368.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Gnezda  zur  ungarisch-österreichischen  Landes- 
grenze. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900-  No.  60,  S.  1368) 

23-  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Samobor  nach  Bregana.  (Verordnungsblatt  lür 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  60, 
S.  1863.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kezdi  - Väsdrhely  nach  Sösmczö.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
190U.  No.  60,  S.  1368.) 

25.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hum  nach  Türje.  (Verordnungsblatt  lür  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  60,  S.  1368.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ö-Becse  nach  Gombas-Bagojevacs  und  Elcmer. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  62,  S.  1896.) 

27.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ituma  nach  Klcnäk.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  64, 
S.  1427.} 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Tepla-Treiicsen-Tcplitz  über  Do- 
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bra,  ApAtfalu,  Nagy-Kubra  nach  der  köuigl. 
Freistadt  Trencsen  und  von  da  nach  dem  Bade- 
und  Kurorte  Tepla-Trcncsen-Tcplitz.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  69,  S.  1521.) 

29.  Für  ciue  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Sümeg  über  Csabrendek,  KAptala- 
ufer,  Dcvecaer  und  Noszlop  nach  der  Station 
PApa.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1900.  No.  69,  S.  1521.) 

30.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Debreczen  über  SAmson,  TamAsi 
(Szabolcs-TamAsi),  Nyir-Adony  und  SzanAd 
nach  der  Stntion  Nyir-BAtor.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900- 
No.  69,  S.  1521.) 

31.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Stuhlweissenburg  nach 
der  Station  Tapolcza, 

b)  von  der  zukünftigen  Station  Puszta- 
Sagh  der  Linie  zu  a nach  einem  Punkte 
der  Linie  Balaton-Szt.-György — Keszthely 
—Tapolcza, 

c)  von  der  zukünftigen  Station  Vörös-Be- 
renyi  der  Linie  zu  a nach  der  Station 
Veszprem. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  69,  S.  1521.) 

32.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahu  von 
der  Endstation  der  Linie  Budapest— Hüvös- 
völgv  der  Budapestcr  Strassenbahn  nach  dem 
Wallfahrtsorte  .Maria-Kemete.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  69,  S.  1621.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Industrie  - Aktiengesellschaft  zu 
Frankfurt  a.  M.  für  eine  vollspurige,  der  Güter- 
beförderung mit  Lokomotiven  dienende  Klein- 
bahn vom  Staatsbahnhofe  Beuel  über  Pütz- 
cheu,  Bechlinghoven,  ilangelar  nach  der 
Bonner  Thonwaarenfabrik  mit  Abzweigungen 
nach  dem  Finkenberge  und  dem  Gutshofe 
Grossenbusch. 

2.  Der  Süddeutschen  Eisenbahngesellschaft 
zu  Darmstadt  für  eine  elektrische  Strassenbahn 
von  der  ßheinstrasse  in  Wiesbaden  durch  die 
Kirchgasse,  Langgasse  nach  der  Taunus- 
strasse (bisher  Pferdebahn). 

3.  Der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M.  für 
die  Frankfurter  Waldbahn. 

4.  Dem  Kreise  Westhavellnnd  für  eine 
vollspurige  Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr mit  Dampfbetrieb  von  Brandenburg 
a.  d.  Havel  (Krakauer  Thor)  nach  Rötehof. 

5.  Der  Aktiengesellschaft  „Westfälische 
Kleinbahnen“  in  Bochum  für  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  von  Letmathe  nach  Iserlohn 
mit  Abzweigung  nach  der  Grüne  und  von 
Grüne  nach  Nachrodt,  welche  dem  Personen- 
verkehr, auf  der  Strecke  Staatsbahnübcrfüh- 
rung  bei  Stein  35,7  - Iserlohn  (Westbahnhof) 
und  auf  der  Abzweigung  nach  der  Grüne  auch 
der  Beförderung  von  Gütern  dienen  soll. 


6.  Der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  zur  Beförde- 
rung von  Gütern  der  Reichspost  durch  die 
elektrischen  Strassenbahnen  zu  Frankfurt  a.  M. 

7.  Für  die  vollspurige  Lokalbahu  Hinter- 
Trebau  — Loekowitz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  19U0.  No.  58. 
S.  1329.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Zwei  Strassenbahnlinicn  in  Toulon. 
1 (Journal  ol'flciel.  1900.  No.  142,  S.  3321.) 

2.  Die  Erweiterung  und  die  Umwandlung 
des  Strassenbahnuetzes  für  elektrischen  Be- 

I trieb  in  Marseille  und  Umgebung.  (Journal 
offlciel.  1900.  No.  152.  S.  3566  ) 

4.  Betriebserölfnnng. 

1.  Am  8.  April  1900  der  elektrische.  Betrieb 
auf  der  Ilirschberger  Thalbahn. 

2.  Am  12.  April  1900  der  elektrische  Be- 
trieb auf  einigen  Strassenbahnstrecken  in  M.- 
Gladbach. 

3.  Am  12.  April  1900  die  elektrische 
Strassenbahn  von  Haspe  nach  Gevelsberg. 

4.  Am  13  April  1900  die  Kleinbahn  Polk- 
witz— Raudten. 

5.  Am  4.  Mai  1900  die  Theilstreckc  Misu- 
linovac— Katalena  der  Körös  BelovAr-Veröcze- 

l Barcser  Lokalbahn. 

6.  Am  6.  Mai  1900  die  Kleinbahn  Philipps- 
i heim— Binsfeld. 

7.  Am  9.  Mai  1900  verschiedene  elektrisch 
betriebene  Strassenbahnliuieu  vor  dem  Stein- 
dannnerthor  in  Königsberg  i.  Pr. 

8.  Am  19.  Mai  1900  die  Theilstreckc 
Klostcrmansfeld  - Mansfeld  Stadt  (Preussischer 
Hof)  der  elektrischen  Kleinbnhn  im  Mansfelder 
Bergrevier. 

9 Am  23.  Mai  1900  die  Strecke  Holien- 
zollernstrasse(EckeQuerallee)— Aschrottstrasse 
— Wilhelmshöher  Allee  der  Grossen  Casseler 
i Strassenbahn 

10.  Am  1.  Juni  1900  die  der  Ronsdorf- 
Müngstener  Eisenbahngesellschaft  gehörige, 
14,3i  km  lange,  vollspurige  Kleinbahn  Neheim- 
Hüsten— Sündern. 

11.  Am  1.  Juni  1900 dieTheilstreekeUeichcn- 
bach  i.  Schl  — Oberpeterswaldau  der  Kleinbahn 
Keichenbach  i.  Seid  — Mittclsteine  (Eulenge- 
birgsbabn). 

12.  Am  2.  Juni  1900  die  österreichische 
Lokalbahn  Mutenitz— Gaya. 

13.  Irn  Juni  1900  die  elektrische  Strassen- 
bahn von  Dornholzhnusen  nach  der  Saalburg. 


Ueber  die  elektrischen  Bahnen  des  König- 
reichs Sachsen  im  Jahre  1899  veröffentlicht 
das  königl.  Kommissariat  für  elektrische 
Bahnen  folgende  Uebersicht: 


Digitized  by  Google 


VII.  Jaflreang.I 
Jnli  1900.  i 


Kleine  Mittheilungen. 


395 


Strecken- 

Motor- 

Anzahl  der 

Anzahl  der 

Betriebsunter  ii  eh  m u n g e n 

längen 
in  km 

Wagen- 

kilometer 

beförderten 

Personen 

Motor- 

wagen 

An- 
ti ange- 
wajjen 

Dresdener  Strassenbahn 

(einschl.  der  gepachteten,  rund  8 km  laugen 
staatlichen  Lössnitzbahn) 

46,038 

5 397  133 

25  422  758 

219 

81 

Deutsche  Strassenbahngesellschaft  in  Dresden 

29,ooo 

4 142255 

16  351  789 

130 

43 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn 

63,i% 

10475  947 

42  182  513 

171 

60 

Leipziger  Elektrische  Strassenbahn  .... 
Allgemeine  Lokal-  und  Strassenbahngeseil- 

52,9t  t 

5 752  424 

17  763  102 

110 

50 

schalt  Chemnitz 

23,:oo 

2 287  274 

8 574  966 

60 

47 

Zwickauer  Strassenbahn-Aktiengesellschaft  . 
Sächsische  Strassenbahngesellschaft  Plauen 

5,%o 

614  216 

1785887 

16 

2 

i.  V 

4,803 

361  336 

1 334  776 

15 

. 

Schandauer  elektrische  Strassenbahn.  . . . 

8,300 

116  377 

124  611 

6 

6 

Meissener  Strassenbahn 

4,655 

6 698 

51  95X 

4 

• 

zusammen  1899  . . . 

229, wo 

29  153  660 

113  592390 

731 

289 

gegen  1898  . . . 

177,457 

24  391  602 

90  576  266 

691  238 

Die  Zunahme  (1er  Streckenlänge  beruht 
ausser  auf  der  Erweiterung  schon  bestehender 
städtischer  Strassenbahnen  auf  der  Neueröff- 
nung folgender  Linien:  der  vom  Staate  er- 
bauten, an  die  Dresdener  Strasscubahngesell- 
schaft  verpachteten  Lössnitzbahn,  der  Bahn 
auf  den  Weisseu  Hirsch  bei  Loschwitz  und 
nach  Bühlau,  der  Meissener  Strassenbahn  und 
eudlich  der  Strassenbahn  Niedersedlitz— Leu- 
ben— Laubegast. 

Ueber  die  Unfälle  werden  folgende  Angaben 
gemacht:  Schwer  verletzt  worden  sind  auf  die- 
sen Bahnen  im  Berichtsjahre  70  Personen,  von 
denen  20  gestorben  sind;  im  ganzen  entfallen 
auf  eine  Million  Motorwagenkilometer  4,ä  Ver- 
letzungen von  Personen,  ebensoviel  wie  im 
Vorjahre. 

i 

t'eber  den  Budapester  Personenverkehr 
in  der  Zeit  von  18*0  bis  1809  enthält  das 
österreichische  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,  1900,  No.  63,  S.  1411, 
eine  Zusammenstellung,  der  das  folgende  ent- 
nommen ist: 

Die  Zahl  der  mit  den  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffen  in  Budapest  angekommenen 
und  von  dort  abgefahrenen  Personen  ist  in 
den  zwanzig  Jahren  von  1880  bis  1899  von 
2 419 893  auf  15  477  213  gestiegen,  und  zwar 
sind  ini  Jahre  1899  von  der  Gesamintzahl 
‘ 682 143  angekommen  und  7 795  070  abgefahren, 
ln  den  Verkehr  theilen  sich  die  ungarischen 
Staatsbabnen,  die  Südbahngescllschaft,  eine  1 
Reihe  von  Lokalbahnen,  deren  erste  1888  er- 
öffnet worden  ist,  die  Erste  Donau-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft  und  die  1896  ins  Leben 
getretene  Ungarische  Fluss-  und  Seeschifl- 
Uhrts-Gesellschaft.  Von  der  Gesamintsumme 
entfielen  1899  auf  die  Staatsbahn  10298  766  Per- 
sonen gegen  1016  052  im  Jahre  1880),  auf  die 


Südbahn  401526  (gegen  183  211  in  1830),  auf 
die  Lokalbahnen  4 540  593  (gegen  682  838  im 
Jahre  1888),  auf  die  Erste  Donau- Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft 190393  ( gegen  515833  im  Jahre 
1880)  und  auf  die  Ungarische  Fluss-  und  See- 
schiffahrtsgesellschaft 45935  (gegen  41226  im 
Jahre  1896);  mithin  auf  die  Fernbahnen 
lo  700 292,  auf  die  Lokalbahnen  4 640  593  und 
auf  die  Dampfschiffahrt  236328  Personen.  Der 
Fernbahnverkehr  hat  in  den  zwanzig  Jahren 
sich  verachtfacht,  der  Lokalbahnverkehr  in 
zwölf  Jahren  sich  fast  versiebenfacht,  während 
der  Dampferverkehr  unter  die  Hälfte  der  im 
Jahre  1880  von  einer  Gesellschaft  allein  be- 
förderten Zahl  heruntergegangeu  ist. 


Die  Trambahnen  der  australischen  Kolonie 
Neusüdwales.1) 

Am  30-  Juni  1&99  hatte  das  staatliche  Tram- 
bahunetz  von  Neusüdwales*)  eine  Länge  von 
rund  66  V*  Meilen  (107  km),  die  sich  wie  folgt 
auf  die  einzelnen  Linien  verthcilcn.  Es 
kommen: 


auf  die  Stadt-  und  Vorortlinien 

„ „ North  Shore-Seilbahn  . 

„ „ Ocean  Street -Seilbahn 

„ „ Newcaste  - Plattsburg- 

Linie  

„ „ Asfield-Enfield-Linie  . 

„ * North  Shore  - Electric- 

Linie 

„ „ RoseBav  Electric-Linic 


401/*  Meilen, 
1®'8  ■»  » 

2 »/»  „ , 

12  „ , 


7 

l1/* 


zusammen  rund  66V*  Meilen. 
Die  Betriebsergebnissc  für  dies  Gesummt- 
netz  in  den  Jahren  1898  und  1899  sind  in 
nachstehender  Uebersicht  zusammengestellt: 


>)  Vergl.  Zeitschrift  flir  Kleinbahnen.  18v9.  S.  *74  u.  ff. 

9 New  South  Wules  Government  Railways  and  Tram- 
ways. Annnal  report  of  the  Railway  Commissioners  for 
the  ycar  ending  30.  June  1899. 
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Es  betrugen: 

30.  J 

u ii  i 

1898 

1899 

Betriebsläugc 

....  Meilen 

05  (105  km) 

6674(107  km) 

Anlagekapital  

1 478  251 

1 510  343 

Anlagekapital  auf  1 Meile 

22742 

22888 

Beförderte  Personen 

74  070  152 

82  255  504 

Geleistete.  Trammeilen 

8 252  608 

3 504  485 

Roheinnahine 

813  871 

348  550 

Ausgabe  . 

259141 

268022 

Reinertrag 

Auf  die  Betriebsmeile  entfallen: 

54  730 

t>0  534 

au  Einnahme 

4 982 

5 281 

an  Ausgabe  ....  . . 

4 113 

4 364 

. Ausgabe 

Verhilltniss  von  , 

Einnahme 

.... 

82.5t» 

32, 6S 

Auf  die  Trammcile  kommen: 

au  Einnahme 

. . d 

23‘,4 

23*/4 

an  Ausgabe . 

19V< 

1974 

an  Ueberschuss . . . 

4 

4 

Verzinsung  des  Anlagekapitals 

Betriebsmittel: 

....  °o 

3,74 

4,ot 

Dampfwagen  und  dergl 

114 

114 

Personenwagen 

326 

366 

Sonstige  Wagen 

23 

23 

Personal: 

überhaupt 

1 448 

1 586 

darunter  angcstellt  (salaried  stafT.)  . . . 

5G 

59 

Für  die  Stadt-  und  Vorortlinien  (City  and  suburban  tramwavs)  ergiebt  sich  für  den 
gleichen  Zeitraum  nachstehende  Uebersicht: 


Es  betrugen: 


Bahn  Hinge 

Anlagekapital 

Beförderte  Personen  . . 
Geleistete  Wagenmeilen 

Roheinnahme 

Ausgabe  

Reinertrag 


Auf  die  Wagenmeile  kommen: 
an  Einnahme  . . . . 

an  Ausgabe  

. Ausgabe 

Einnahme 

Verzinsung  des  Anlagekapitals 


Die  Strassenhahn  in  Söul  (Korea  1 

ist  am  *20.  Dezember  1899  in  ihrer  ganzen  Aus- 
dehnung itt  Betrieb  genommen  worden,  nach- 
dem schon  im  August  desselben  Jahres  ein 
Theil  eröffnet  worden  war.  Die  Bahn  ist  10,08 
engl.  Meilen  ==  10.j  km  lang  und  Uiuft  in  zwei 
Linien  vom  Westthor  zum  Ostthor  und  Siid- 


1 Vcrcl.  Zeitschrill  für  Klcinlcilinen.  1699.  S.  287. 


30.  J 
1898 

tl  n i 
1899 

40'/4  (05km)  4074(65  km) 

Lstr. 

973  419 

977  107 

Anzahl 

50  319  743 

01  508035 

P 

2198  351 

2329751 

Lstr. 

289  858 

262  045 

201  904 

220  193 

- 

37  954 

41  852 

d 

26,18 

26,99 

- 

22.04 

22,0-« 

84.18 

84,04 

•* 

3,90 

4.vi 

thor  durch  die  ganze  Stadt  bis  zum  Grab  der 
1695  ermordeten  Königin  und  andererseits  bis 
zu  dem  Orte  Yongsan,  dem  Endpunkt  der 
Dampfschifl'alirt  auf  dem  Söttlfluss;  sie  wird 
elektrisch  mit  Oberleitung  betrieben  und  dient 
dem  Personen-  und  dem  Güterverkehr;  10  An- 
trieb-Personenwagen, die  je  $5  Personen  fassen, 
und  5 Güterwagen  sind  zunüchst  in  Umlauf 
gesetzt.  Die  Einrichtungen  sind  stimm tl ich 
von  amerikanischen  Werken  geliefert  worden, 


VIlJnJÄ°g]  Bücherschau 

wie  auch  der  technische  Leiter  des  Betriebs  ein 
Amerikaner  ist  und  sieben  weitere  Amerikaner 
zur  Ausbildung  der  koreanischen  Wagenführer 
und  Schaffner  auf  ein  Jahr  angestellt  sind.  Die 
Herstellungskosten  der  Bahn  betragen  rund 
840000  mexikanische  Dollars  = 715  000  M,  ob- 
wohl weder  Steigungen  zu  überwinden  noch 
Ausgaben  für  den  Erwerb  des  Bahnkörpers  zu 
leisten  waren,  die  Ausführung  der  Arbeiten 
auch  sehr  einfach  ist.  An  Baulichkeiten  sind 
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nur  am  Ostthor  eine  Kraftstation  und  ein 
Wagenschuppen,  in  Yongsan  ein  Stations- 
gebäude errichtet  worden;  die  Leitung  wird 
von  llolzmasten  getragen.  — Die  Bahn  ge- 
hört nominell  einer  koreanischen  Gesellschaft, 
an  deren  Spitze  der  Präfekt  der  Hauptstadt 
und  der  Direktor  einer  koreanischen  Bank 
stehen;  ^tatsächlich  hat  das  Geld  der  König 
gegeben.  — Mit  der  Bahn  soll  eine  Beleuch- 
tungsanlage verbunden  werden. 


B ü c h e r s c li  a u. 


Verzeichnis»  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

American  Street  Raihvjy  Investments.  New- 
York  19<X>. 

Beyer.  Was  willst  du  werden?  — Der  Bau- 
ingenieur. Leipzig. 

Koppe,  Dr.  C.  Die  neuere  Landestopographie, 
die  Eisenbahnvorarbeiten  und  der  Doktor- 
Ingenieur.  Braunschweig  1900. 

Layriz,  Otfried,  Oberstleutnant  z.  D.  Be- 
trachtungen über  die  Zukunft  des  me- 
chanischen Zuges  für  den  Transport  auf 


Landstrassen,  hauptsächlich  über  seine 
Verwendbarkeit  im  Kriege.  Berlin  1900. 

1,75  M 

Rhotert,  L.  Schienenloser  Betrieb  statt  Klein- 
bahnen. Leipzig  1900. 

Sarrazin-Oberbeck.  Kurventabellen.  11.  Aufl. 
Berlin  1900. 

Wagner,  Robert.  Graphische  Ermittelung  der 
Grunderwerbsfiüchen , Erdmassen  und 
Böschungsflächen  von  Eisenbahnen  und 
Strassen.  Ein  neues  Verfahren  für  allge- 
meine und  besonders  für  ausführliche  Vor- 
arbeiten. Stuttgart.  1900.  4 VI. 


Z e i t s c h r 1 f t e n s c h a u. 


Centralblatt  der  Bauvericaltung.  1300. 

[20.  Jahrg.,  No.  33,  S.  240.] 

Die  Anlagekosten  der  Schmal-  und  Voll- 
spurbahnen in  Sachsen 

waren  früher  zu  85  074  M und  301538  M für 
1 km  angegeben  worden.  Es  wird  gezeigt, 
dass  letztere  Zahl  insofern  nicht  Vergleichs- 
fähig  ist,  als  sic  die  Kosten  aller  Vollspur- 
bahnen umfasst,  während  nur  die  Vollspur- 
bahnen in  Betracht  gezogen  werden  dürfen, 
die  ähnlichen  Verkehrsbedürfnissen  dienen, 
wie  die  Schmalspurbahnen.  Bei  dieser  Be- 
schränkung stellen  sich  die  Zahlen  für  1897 
auf  89875  M und  120410  VI,  so  dass  bei  Be- 
rücksichtigung der  aus  der  Schmalspur  er- 
wachsenden Betriebsnachtheile  der  Vergleich 
kaum  zu  deren  gunsten  ausfällt. 

[20.  Jahrg.,  No.  42,  S.  2öb.\ 

Gleise  in  Landstrassen. 

Gegenüber  den  Ausführungen  Dietrichs 
(siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S.  322) 
weist  Gravenhorst  wiederholt  auf  den 
grossen  wirtschaftlichen  Nutzen  von  Gleisen 
für  gewöhnliches  Landfuhrwerk  hin  und 
Kayser  verteidigt  die  Unterstützung  solcher 
Gleise  durch  Einzelstützen  aus  Kunststein. 


Deutsche  Bauzeitung.  i'.ifO. 

[ 34 . Jahrg.,  No.  38,  40, 41,  40.  S.  233,  24b.  263 , 283.] 
Die  Wahl  des  Betriebssystems  für 
städtische  Tiefbahncu.  Fortsetzung 
und  Schluss  der  eingehenden  Arbeit  von 
Schimpff  und  Küblcr. 

Die  Verfasser  gehen  weiter  auf  die  Be- 
schreibung der  Betriebsmittel  der  eiuzeinen 
bestehenden  Bahnen  ein  — Metropolitanbahu, 
Orleansbahn,  Glasgower  Kabelbahn,  City-  und 
Süd  - Londonbahn,  Waterloo-  und  City  bahn, 
Berliner  und  Bostoncr  Tiefbahn  — und  stellen 
das  auf  den  Sitzplatz  entfallende  Zuggewicht 
fest,  besprechen  auch  die  inneren  lichten  Ab- 
messungen in  Beziehung  zu  den  Tunnclweiten 
und  zu  dem  Umstand,  ob  die  Räder  in  den 
Wagenkasten  einschnciden  oder  ganz  unter 
diesem  bleiben  — tief-  oder  hochliegender 
Wagenfussboden  — . Es  folgt  dann  ein  Ver- 
gleich von  drei  verschiedenen  Betriebsformen, 
nämlich  1.  mit  Lokomotiven,  2.  durch  Trieb- 
wagen mit  tiefliegendem  und  3.  durch  Trieb- 
wagen mit  hochliegendem  Wagenfussboden, 
in  den  beiden  letzten  Fällen  unter  Einfügung 
von  Scldeppwagcn.  Der  Vergleich  füllt  zu 
gunsten  der  dritten  Form  aus,  weil  nur  bei 
dieser  eine  ungehinderte  Längsverbindung 
durch  den  Zug  zu  erreichen  ist  und  diese 
Wagenart  auch  sonstige  erhebliche  Vorzüge 
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hat,  die  den  dabei  erforderlichen  grösseren 
Tunnelquerschnitt  als  minder  bedeutungs- 
vollen Missstand  zurücktreten  lassen.  Bei  der 
weiteren  Besprechung  der  Zugbildung  wird 
dafür  cingetreteu,  den  Zug  aus  Einheiten, 
die  je  aus  einem  Trieb-  und  einem  Schlepp- 
wagen bestehen,  zusammenzusetzen  und  als 
Kern  des  Zuges  zwei  solche  Einheiten  zu 
wühlen. 

In  einem  Schlussartikel  wird  die  Wahl  der 
Motoren  uud  der  Stromart  besprochen  und  für 
Anwendung  von  Drehstrom  eingetreten,  der 
den  Wagenantricbcn  mit  3000  V Spannung 
durch  Schleifabnehmcr  zugeführt  werden  soll. 
Die  Verfasser  versprechen  sich  aus  der  An- 
wendung von  Drehstromantrieben  grosse  wirt- 
schaftliche Vortheile  und  halten  die  Anwen- 
dung von  Drehstrom  von  8000  V für  ebenso 
unbedenklich,  wie  solchen  von  760  V Span- 
nung, der  sich  bei  den  schweizerischen  Bahnen 
als  vollkommen  sicher  gezeigt  hat. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

im. 

■ Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

f 13.  Jahrg.,  Xo.  21,  S.  401.) 
Kündigungsfristen  für  Strassenbahn- 
angestellte  schützen  nicht  vor 
plötzlicher  Arbeitseinstellung. 

Professor  Dr.  Karl  Hilse  setzt  ausein- 
ander, dass  von  der  Verabredung  von  Kündi- 
gungsfristen die  Angestellten  nur  Vortheil,  die 
Arbeitgeber  nur  Nachtheil  haben,  da  bei  einer 
Arbeitseinstellung  ohne  Innehaltung  der  Kün- 
digungsfrist der  Schaden  doch  nicht  ersetzt 
wird,  während  die  Leitung  des  Unternehmens 
daran  gebunden  ist;  er  empfiehlt  daher,  die 
Kündigungen  des  Gesetzes  durch  Vertrag 
auszuschliessen. 

Die  Reform.  1000. 

[1.  Jahrg.,  Heft  0,  S.  700.] 
Die  Entwicklung  derelekt rischen  Loko- 
m o t i v e. 

Oberingenieur  Ludwig  giebt  eine  kurze 
allgemein  verständliche  Darstellung  über  den 
Entwicklungsgang  der  elektrischen  Lokomotive 
mit  besonderer  Berücksichtigung  ihrer  Be- 
nutzung bei  Bergwerksbahnen  und  zu  Rangir- 
zwecken,  sowie  zu  Stadtbahnen. 

Di ngler's  Polytechn  isches  Journ  a l.  1900. 

[ 81.  Jahrg.,  Heft  18  u.  10,  S.  287  u.  302 .] 
Motorwagenindustrie.  Die  gebräuch- 
lichen Automobilsysteme.  Fort- 
setzung der  Arbeit  von  Bach n er. 

IV.  Das  Aufladen  der  Batterie.  Es 
lassen  sich  zwei  Hauptarten  des  Ladebetriebes 
unterscheiden.  Entweder  wird  in  dem  Trieb- 
wagen zu  Beginn  des  Betriebes  die  für  die 
ganze  Dauer  der  Betriebszeit  erforderliche 
Kraft  aufgespeichert,  was  Zellen  von  grosser 
Aufnahmefähigkeit  erfordert,  oder  man  lädt 
während  der  Aufenthaltszeit  auf  den  End- 
stationen und  ergänzt  die  während  einer  Einzel- 


fahrt verbrauchte  Kraftmenge,  was  eine  Bat- 
terie erfordert,  die  verhültnissmüssig  hohe 
Ladestromstärken  verträgt.  Es  kommen  dann 
die  Anlagen  der  New-Yorker  Electric  Vehiclc 
Co.,  die  Droschken  von  Morris  u.  Salom.  sowie 
der  Comp,  generale  des  Voitures  in  Paris  und 
die  Ladestation  dieser  Gesellschaft  zur  näheren 
Darstellung.  Weiter  werden  unter  V.  andere 
Artender  En  erg  i e Versorgung  besprochen. 
Zunächst  wird  die  „käufliche  Elektrizität“  von 
Müller  erwähnt,  der  eine  Batterie  aus  nega- 
tiven Zink-  und  positiven  Bleisuperoxydplatten 
I unter  Zusatz  von  Wasser  benutzen  will,  und 
dann  geht  der  Verfasser  auf  die  Vereinigung 
von  Benzin-  und  Elektromotor  mit  elektrischer 
Speicherbatterie  nach  dem  System  von  Pieper 
ein.  Zum  Schluss  wird  der  Vorschlag  und 
Versuch  von  Lombard-Gerin  besprochen,  den 
Selbstfahrern  den  Strom  durch  einen  auf  einer 
Oberleitung  verlaufenden  Kontaktwagen  zu- 
zuführen. (Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
1900,  S.  860.) 

\81.  Jahrg.,  Heft  22.  S.  350. J 
Strassenbahn  - Pressluftbremse  der 
„Standard  Air  Brake  Company“. 

Die  Bremse  soll  bei  25  km/Sld.  Geschwin- 
digkeit im  Gefälle  bis  30rt/oo  einen  Wagen  auf 
15  bis  17  m zum  Stillstand  bringen.  Sie 
zeichnet  sich  dadurch  aus,  dass  der  Kom- 
pressor zwar  von  einer  Wagenachse  ange- 
trieben wird,  dass  die  betreffende  Kupplung 
aber  nur  im  Bedürfnissfall  selbstthätig  in 
Wirkung  tritt. 

Elektrotechnische.  Zeitschrift.  1900. 

[21.  Jahrg.,  Heft  18,  S.  340  ] 

' Formeln  zur  Berechnung  und  Prüfung 
von  Automobilen. 

Dr.  W.  Kummer  in  Oerlikon  entwickelt 
allgemeine  Formeln  für  die  Beziehungen  zwi- 
schen der  Leistung  und  der  Arbeit  des  Kraft- 
spenders (Akkumulators)  eines  Selbstfahrers 
und  dessen  Gewicht,  Geschwindigkeit,  der  Ge- 
stalt der  Bahn  und  der  Fahrzeit  des  Wagens 
während  einer  vollen  Entladung  des  Kraft- 
Spenders,  sowie  für  den  Wirkungsgrad  des 
Selbstfahrers,  und  gehl  dann  auf  die  beson- 
deren Verhältnisse  elektrischer  Selbstfahrer 
I ein 

[21.  Jahrg.,  Heft  20.  S.  403.] 

I Schienen  Verbindungen. 

Beschreibung  und  Zeichnung  des  Schienen- 
verbinders  von  Reger.  Er  besteht  aus  je 
einem  Kupferbolzen  und  Stahlkeil  für  jede 
Schiene  und  dem  beide  Bolzen  verbindenden 
Kupferdraht.  Durch  Antreiben  des  Keils  wird 
die  leitende  Verbindung  hergestellt. 

1 21.  Jahrg,  Heft  21,  S.  400.) 
Elektrische  Bahnanlage  in  Jekaterinos- 
! law. 

Ingenieur  Winkler  uud  Direktor  Orban 
geben  eine  nähere  Beschreibung  dieser 
Strassenbahn.  die  aus  einer  6,s  km  laugen 
zweigleisigen  Hauptstrecke  und  zwei  kurzen 
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eingleisigen  Zwoiglinicn  besteht  und  dem  Ver- 
kehr der  in  rascher  Entwicklung  begriffenen 
Hauptstadt  des  Donetz  - Kohlengebietcs  dient. 
Die  Bahn  hat  1 m Spur  und  wird  mit  Ober- 
leitung und  Holle  betrieben.  Das  Kraftwerk, 
das  eingehend  beschrieben  wird,  enthält  vier 
Stromerzeuger,  die  Gleichstrom  von  580  V 
liefern  und  von  vier  Verbuuddnmpfmaschiuen 
angetrieben  werden. 

[21.  Jahrg , Heft  22,  8.  430-] 
Ueber  die  Methoden  zur  Verringerung 
der  Gefahren  vagabundirender 
Ströme  bei  elektrischen  Bahnen, 
insbesondere  die  Kapp’sche  Me- 
thode zur  Schienenentiastung. 

Professor  Teich m iillcr  in  Karlsruhe  geht 
zunächst  kurz  auf  die  verschiedenen  älteren 
Methoden  ein,  durch  die  der  schädliche  Ein- 
fluss der  abirrenden  Ströme  auf  Röhrcnleitun- 
gen  gemildert  oder  aufgehoben  werden  soll, 
deren  Erfolge  aber  recht  gering  sind,  und  be- 
schreibt an  der  Hand  der  Ausführungen  in 
Bristol  in  England  und  in  Schöneberg  bei 
Berlin  das  Kapp’schc  Verfahren.  Dies  beruht 
darauf,  die  Schienenspannung  durch  ein  Zu- 
satzdynamo und  die  Anwendung  von  Speise- 
leitungen möglichst  niedrig  zu  halten,  so  dass 
überhaupt  keine  Ströme  abirren  können. 

[21.  Jahrg..  Heft  23,  S.  433.] 
Versuche  über  Verwendung  des  hoch- 
gespannten Drehstroms  für  den 
Betrieb  elektrischer  Bahnen. 

W.  Reichel  berichtet  über  die.  Versuche 
von  Siemens  & Halske  mit  Drehstrom  von 
“2000  und  10 O'JO  V Spannung  und  Geschwindig- 
keiten bis  zu  60  km/Std.  Die  Versuche  wurden 
so  gemacht,  dass  den  Motoren  der  Lokomotive 
entweder  Drehstrom  von  2000  V unmittelbar 
zugeführt,  oder  dass  die  10000  V betragende 
Spannung  des  Drehstroms  durch  auf  der 
Lokomotive  stehende  Spannungswandler  zu- 
nächst auf  750  V ermässigt  und  dann  erst  den 
Motoren  zugeführt  wurde.  Die  Ergebnisse  der 
Versuche  sind  sehr  befriedigende. 

Engineering.  11)00. 

\Bd.  40,  Ko.  1704  u.  1705,  S.  638  u.  673.] 
Die  Pariser  Ausstellungsbahnen.  Fort- 
setzung. Die  Pariser  Stadtbahn. 

Kurze  geschichtliche  Darstellung  und  all- 
gemeine Beschreibung  der  Linienführung, 
ferner  eingehende  Darstellung  der  wesent- 
lichsten Bautheile,  der  Querschnitte,  Stationen, 
des  Oberbaues  u.  s.  w.  mit  zahlreichen  Abbil- 
dungen. 

\ Bd.  40,  Ko.  1704.  & 647.] 
Selbstthätigc  elektrische  Signale  auf 
der  Pariser  Ausstellung. 

Das  auf  der  Liverpooler  Hochbahn  in  Be- 
nutzung befindliche  Signalsystem  kommt  auch 
auf  der  eingleisigen  Bahn,  die  das  Ausstel- 
luugsgebiet  durchzieht,  zur  Anwendung.  Ein- 


gehende Beschreibung  des  Systems  und  Mit- 
theilung von  Einzelheiten  mit  mehreren  Ab- 
bildungen. 

\Bd.  40,  Ko.  1704,  S.  663.] 
Beförderung  auf  Strassen. 

Vortrag  von  Professor  Helc-Shaw  der 
Institution  of  Mcclianical  Engineers  über 
Selbstfahrer,  ihre  Bauart  und  Leistungen, 
wobei  er  besonders  auf  die  Versuchsfahrten 
von  Frachtwagen  in  Liverpool  eingeht  — 

! siehe  auch  Engineering  News  No.  15  — und 
die  dort  in  Wettbewerb  getretenen  Fahrzeuge 
eingehend  beschreibt  und  zeichnerisch,  z.  Th. 
bis  in  Einzelheiten  darstellt. 

[ IUI.  40,  No.  1705 , 8.  680.] 
Elektrischer  Betrieb  auf  den  Metro- 
politanbahnen in  London 
Kürzlich  fand  auf  der  Zweigbahn  von 
Kensington,  High  Street,  nach  Earls  Court 
ein  Versuch  mit  elektrischem  Betrieb  statt. 
Es  ist  beabsichtigt,  zu  elektrischem  Versuchs- 
betrieb iiberzugeheu  und  nach  Gmonatigem 
Ergobniss  weitere  Entschliessung  zu  treffen. 
Der  Strom  von  50t)  V wird  durch  eine  dritte 
Schiene  zugefiihrt. 

[Bd.  40,  Ko.  1706,  8.  705.] 
Die  Pariser  Ausstellungsbahnen.  Fort- 
setzung. 

Die  elektrische  Ringbahn  und  die 
umlaufende  Stufenbahn  werden  allgemein 
beschrieben  und  darauf  eine  nähere  Darstel- 
lung der  Anlagen  und  der  Betriebsmittel  der 
elektrischen  Ringbnhn  gegeben.  Diese  ver- 
meidet jede  Kreuzung  des  Strassenverkehrs 
in  Strassenhöhc  und  liegt  abwechselnd  hoch 
und  tief,  wodurch  steile  Rampen  nothwendig 
werden.  Die,  Konstruktion  der  eisernen  Via- 
dukte wird  eingehend  beschrieben. 

Engineering  Keton.  11)00. 

[/M.  43,  No.  15,  S.  237.  | 
Oberbau  der  elektrisch  betriebenen 
Cen  t r a 1 - London  -T  i e f bah  n. 

Schienen  der  Brunel’schen  Form  liegen 
! auf  Eichenlangschwellen,  die  in  2,2»  tn  Abstand 
durch  Querhölzer  verbunden  sind;  die  Lang- 
schwellen sind  auf  einem  Betonbett  gelagert, 
das  zwischen  den  Schienen  eine  bis  unter  die 
Querhölzer  reichende  Mulde  bildet. 

[Bd.  43,  No.  15,  S.  246.] 
Die  Versuchsfahrten  von  Lastselbst- 
fahrern in  Liverpool, 
die  im  Juli  und  August  1899  stattfanden,  haben 
! gezeigt,  dass  der  Bau  der  Selbstfahrer  so  weit 
j gediehen  ist,  dass  er  mit  Erfolg  den  Wett- 
bewerb mit  Pferdefuhrwerken  aufnehmen 
kann.  Die  Nutzlasten  schwankten  zwischen 
2,3*  und  6, es  t,  die  erzielten  Reisegeschwindig- 
keiten zwischen  7, es  und  9,to  km/Std.,  uud 
zwar  wurde  die  Höchstgeschwindigkeit  beim 
Wagen  mit  der  höchsten  Nutzlast  — bei  4 t 
Eigengewicht  des  Fahrzeugs  erzielt.  (Siehe 
auch  Engineering  No.  1794.) 
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Journal  officiel  de  ln  re  publique  francaise 

im.  ~ 

\32.  Jahr;/.,  No.  145 , 8.  3390.] 
Note  sur  Ic  chemiu  de  fer  metropol ituin 
municipnl  de  Paris. 

Nach  einem  kurzen  Ueberblick  über  die 
Entstehungsgeschichte  wird  die  jetzt  im  Bau 
begriffene  Pariser  Stadtbahn  in  ihren  techni- 
schen Anlagen  beschrieben.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1899,  S 183.1 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
Wesens.  WOG. 

[8.  Jahry.,  4.  Heft,  S.  135.] 
Die  Einrichtungen  für  den  Güterver- 
kehr der  Strassenbahnen  in  Forst 
i.  d.  L..  Spremberg  und  Gera.  Vor- 
trag von  Hagen  in  der  Versammlung 
der  Strnssenbahn-Betriebsleiter  in  Hom- 
burg v.  d.  Höhe. 

In  den  genannten  drei  Stildten  werden  die 
Strassenbahnen  dazu  benutzt,  die  vollspurigen 
Eisenbahnwagen  auf  Kollböcken  den  Fabriken 
u.  s.  w.  zuzuführen.  Es  werden  je  14,  18  und 
10  km  Strassenbahn  für  den  Güterverkehr 
benutzt.  Die  Einrichtungen,  Betriebsweise, 
Frachtbetrilge  u.  s.  w.  werden  näher  dargelegt. 

18.  Jahry.,  4.  Heft,  S.  141.} 
Die  Aussiger  elektrische  Strassen- 
b a h n 

besteht  aus  zwei  Linien  von  je  5.83  und  1,37  km 
Länge  und  wird  durch  Triebwagen  mit  Ober- 
leitung betrieben.  Sie  ist  von  der  Union- 
Elektrizitäts-Gesellschaft  in  Berlin  erbaut. 

[8.  Jahry..  4.  Heft,  S.  148-  j 
Neuerungen  auf  dem  Gebiete  des  Lo- 
kal- und  Strassen  bahn  wesens. 

Es  kommen  mehrere  elektrische  Loko- 
motiven der  Union-Elektrizitüts-Gesellschaft, 
der  Dampfselbstfahrer  von  Valentin  Parrev 
und  die  Gasmotorwagen  von  Lührig  zur  Be- 
schreibung. Ferner  werden  Mittheilungen  über 
den  Strassenbahn-Druckluftbctrieb  in  New- 
York,  über  einige  Selbstfahrer  mit  Acetylen- 
autrieb  und  über  die  Versuche  mit  Selbst- 
fahrern auf  den  württemhergischen  Staats- 
bahnen gemacht. 

\8-  Jahrg.,  No.  5,  S.  169.] 
lieber  Strassen-  und  Eisenbahnen  im 
Aufmarsch-  und  Operatiousraum 
eines  Heeres.  Tertiärbahnen  für 
den  Lokalverkehr  als  Kriegsbahn- 
vorrath.  Von  V.  Tilschkert,  k.  k. 
Oberst. 

Unter  Anführung  zahlreicher  Beispiele  aus 
Kriegen  der  letzten  Jahrzehnte  wird  die  Be- 
deutung auseiuandergesetzt,  die  die  schnelle 
Herstellung  einer  leistungsfähigen  Verbin- 
dungsstrasse für  das  Vorwärtskommen  eines 


Heeres  hat.  Besonders  wird  darauf  hinge- 
wiesen, dass  es  nothwendig  sei,  unmittelbar 
im  Kücken  sofort  vom  Endpunkt  der  Bahnen 
aus  fliegende  Gleise  zu  verlegen,  die  dann 
allmählich  in  schwerere  Bahnen  umgewandelt 
werden  müssten.  Es  wird  vorgcschlagen,  den 
für  diese  schwereren  Bahnen  im  Frieden  zu 
haltenden  Vorrath  an  Schienen  und  Betriebs- 
mitteln an  Gemeinden  zur  Legung  von  Tertiär- 
bahnen abzugeben  mit  der  Verpflichtung,  sie 
für  den  Kriegsfall  so  lange  bereit  zu  halten, 
bis  die  Kosten  der  Bahn  abgezahlt  seien. 

Oesterreichische  Eisenbahn- Zeitung.  1900. 

1 23.  Jahry.,  No.  14,  S.  1W.\ 
Einiges  über  den  elektrischen  Betrieb 
auf  Stadtbahnen.  Schluss  des  Vor- 
trags von  C Lorenz.  (Siehe  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1900,  S.  3t>2.) 

Es  werden  noch  die  Waterloo-  and  Citv- 
Bahn  in  London  und  die  Central-London-Bahn, 

! sowie  die  geplanten  Pariser  Stadtbahnen  er- 
wähnt und  dann  wird  die  Frage  erörtert,  in- 
wieweit es  den  Stadtbahnen  gelingen  kann, 
den  Wettbewerb  mit  den  elektrischen  Strassen- 
bahuen  erfolgreich  zu  bestehen.  Daran 
schliessen  sich  einige  Mittheilungeu  über  die 
Art  und  Spannuug  des  Stromes,  über  die 
Leistung  der  Kraftwerke  u.  s.  w. 

Itevue  yf.nerale  des  chemins  de  fer  et  des 
tramways.  1900. 

[28.  Jahry.,  1.  Halbjahr,  No.  5,  S.  454-1 
Die  Anhängewagen  zu  den  Strassen- 
bahntrieb  wagen  der  Allgemeinen 
Omnibusgesellschaft  in  Paris 
werden  im  einzelnen  beschrieben  und  abge- 
bildet. Es  sind  verschiedene  Wagenarten  von 
j 1893,  1878/9(5  und  1874.98,  sämmtlich  mit  Ober- 
deck und  51  Plätzen,  in  Benutzung.  Beson- 
ders eingehend  werden  die  Kupplungen  be- 
handelt. 

The  Jiailroad  Gazette.  1900. 

\45.  Jahry.,  No.  17,  S.  269. J 
Elektrische  Vorsuchsfahrten  auf  der 
Bostoner  Hochbahn. 

Kürzlich  wurden  mit  Zügen,  die  nach  den 
Systemen  von  Sprague,  von  Westinghouse  und 
der  General  Electric  Co.  eingerichtet  waren,  Ver- 
suchsfahrten ausgeführt.  Während  die  Einrich- 
tung von  Sprague  als  bekannt  vorausgesetzt 
wird  und  die  der  General  Electric  Co.  einer  spä- 
teren Beschreibung  Vorbehalten  bleibt,  geht 
unsere  Quelle  eingehend  auf  die  Anordnung 
der  Westinghouse-Gesellschaft  ein,  die  nach 
den  Erfahrungen  in  Pittsburgh  und  Brooklyn 
| kürzlich  vervollkommnet  worden  ist. 

\45.  Jahry.,  No.  21,  S.  342.] 
Die  Londoner  elektrischen  Tiefbahnen. 

Kurze  Angaben  über  die  bestehenden  und 
einige  geplante  elektrische  Tietbahnen  mit 
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einer  Uebersichtskartc  der  Londoner  Stadt- 
bahnen. 

[46.  Jahrg.,  No.  22,  S.  360.) 
The  Metropolitan  Street  Railway  of 
New -York. 

Nach  den  Angaben,  die  der  Direktor  der 
Gesellschaft  in  einer  Generalv,  rsainmlung  ge- 
macht hat,  wird  mitgcthcilt,  dass  die  Bahn,  die 
1894  nur  131  englische  Meilen  betrieb,  jetzt 
224,»  Meilen  Betriebslänge  hat;  dio  Roheinnah- 
men sind  von  6 388000  Doll,  auf  13  825  000,  die 
Reineinnahmen  von  828000  Doll,  auf  2 472000 
gestiegen,  der  Betriebskoeffizient  ist  von  G0 
auf  47 0 o heruntergegangen.  Zu  diesem  Netz 
tritt  demnächst  die  Third  Avenue  Line,  die, 
206  Meilen  lang,  von  der  Metropolitan  auf  999 
Jahre  gepachtet  ist  und  in  Verbindung  mit 
deren  westlichen  Linien  betrieben  werden  soll. 
Die  Metropolitan  plant  sodann  die  Erhöhung 
ihres  Aktienkapitals  von  45  auf  52  Mill.  Doll., 
utn  die  noch  mit  Pferden  und  mit  Seilen  be- 
triebenen Linien  für  elektrischen  Betrieb  um- 
zuwandeln. 

The  Railway  News.  1000. 

\Bd.  73,  No.  1806,  S.  711. J 
Elektrizität  auf  der  Londoner  Untcr- 
grun  dbahn. 

Auf  der  Zweiglinie  von  Notting-IIill-Gate 
nach  Earls  Court  der  Londoner  Metropolitan- 
Bahn  fanden  kürzlich  Versuchsfahrten  miteinem 
elektrisch  betriebenen  Zug  statt.  Der  Zug  be- 
stand aus  vier  gewöhnlichen  Personenwagen 
und  je  einem  Triebwagen  an  der  Spitze  und 
am  Schluss,  deren  jeder  4 Motoren  enthielt. 
Bei  der  gewöhnlichen  Fnbrt  wird  die  Zugkraft 
aber  nur  vom  Spitzenwagen  geliefert.  Die 
Strornzuführung  erfolgt  durch  eine  dritte 
Schiene.  Die  Versuchsergebnisse  waren  sehr 
günstige,  der  Zug  sollte  am  21.  Mai  dem  regel- 
mässigen Verkehr  übergeben  werden. 

The  Street  Railway  Journal.  HjOO. 

[Bd.  16,  No.  11,  S.  346.) 
Bas  Kraftwerk  der  vereinigten  Stras- 
senbahngcsellschaften  in  Dublin 
enthält  fünf  Corliss-Maschincn,  von  denen  jede 
mit  einem  500  KW  Stromerzeuger  für  Gleich- 
strom von  500  V unmittelbar  gekuppelt  ist, 
sowie  vierSchicncnrückstrom-Zusatzmaschinen, 
durch  die,  den  Bestimmungen  des  Handels- 
amtes  entsprechend,  der  Spannungsubfall  beim 
Rückstrom  unter  7 V gehalten  werden  soll.  Für 
cinigeVorortstrecken  sind  zwei  Unterstationen 
vorhanden,  deucn  von  einem  älteren  Kraftwerk 
Dreipbascnstrom  mit  2500  V Spannung  zuge- 
führt wird,  den  sie  in  Gleichstrom  von  500  V 
verwandeln. 

[Bd.  16,  No.  11,  S.  366.) 
Die  Dublin-Lucan  Strassenbahn 
ist  etwa  12  km  lang;  sie  wurde  früher  mit 
Dampf  betrieben,  hat  jetzt  aber  elektrischen 
Betrieb  eingeführt. 


[Bd.  16,  No.  11,  S.  <*57. | 
Die  elektrische  Beleuchtung  für  nächt- 
liche Gleisarbeit 

wird  auf  der  Chicago  City-Bahn  dadurch  er- 
zielt, dass  an  einer  Stange  mit  Leitung,  die 
mit  dem  Fahrdraht  und  den  Schienen  verbun- 
den werden  kann,  fünf  Glühlampen  mit  Schein- 
werfer angebracht  sind.  Die  ganze  Einrich- 
tung ist  leicht  versetzbar. 

[Bd.  16,  No.  11,  S.  361.) 
Oberflächen  - Kontakt  - System  in  Mo- 
naco. 

Kurze  Beschreibung  des  Theilleitersystems, 
das  auf  der  etwa  4,6  km  langen  Strassenbahn 
verwendet  worden  ist.  Die  Bahn  weist  Stei- 
gungen bis  zu  9n/o  auf. 

[Bd.  16,  No.  11,  S.  364.) 
Versuche  mit  Fahrschaltern  für  Zug- 
cinheiten  bei  der  Bostoncr  Tief- 
bahn 

sind  kürzlich  ausgeführt  worden.  Es  kamen 
die  Systeme  vou  Spraguc,  von  der  Westing- 
house-  und  von  der  General  Eleetric-Gcsell- 
schaft  zur  Anwendung,  die  sämmtlich  den 
Zweck  verfolgen,  den  aus  mehreren  Einheiten 
zusammengesetzten  Zug  von  der  Spitze  des 
Zuges  aus  durch  einen  Fahrschalter  zu 
leiten.  Die  Anordnung  von  Spraguc  wurde 
früher  beschrieben;  bei  der  Anordnung  von 
Westinghouse  werden  die  Fahrschalter  der  ein- 
zelnen Einheiten  durch  Pressluft-Zylinder  von 
dem  Hauptschalter  aus  gesteuert  und  bei  der 
Anordnung  der  Electric  Co.  elektrisch  durch 
Bethätigung  von  Magneten.  Die  Versuche  er- 
streckten sich  auf  Züge  mit  ein  bis  zu  vier  Ein- 
heiten bei  Geschwindigkeiten  bis  zu  Gl  km/St. 
Die  Ergebnisse  werden  noch  nicht  bekannt  ge- 
macht. (Siehe  auch  The  UaiIroadGazetteNo.1T.) 

[Bd.  16,  No.  11,  S.  371.) 
Der  Zusammenschluss  kleiner  Bahnen 
zu  grösseren  Netzen  wird  in  Nordamerika- be- 
hufs Ersparnis  in  den  Vcrwaltungs-  und  Be- 
triebskosten lebhaft  betrieben. 

[Bd.  16,  No.  11,  S.  373.) 
Die  Beförderungsmittel  auf  der  Pariser 
Weltausstellung 

werden  kurz  beschrieben,  namentlich  die  Stu- 
fen bahn. 

[Bd.  16,  No.  11  u.  12,  S.  377  u.  446.) 
Bau  von  Strassenbahn  wagen.  Fortsetzung 
der  Arbeit  von  Ch.  II.  Davis  (siehe 
S.  327), 

in  der  die  Behandlung  und  die  Verwendungs- 
zwecke der  verschiedenen  Holzarten  behandelt 
und  in  zahlreichen  Tabellen  eingehende  Mit- 
thcil ungen  über  die  Dauer,  Elastizität,  Farbe, 
Gewicht  und  Gewichtsabnahme  beim  Aus- 
trocknen, ferner  über  die  gangbaren  Abmessun- 
gen der  Hölzer  gemacht  werden.  Weiter  wer- 
den auch  die  anderen  beiin  Wagenbau  uotl;- 
wendigen Stoffe  behandelt,  wobei  namentlich  auf 
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die  zunehmende  Verwendung  des  Kiseus  und 
Staids  au  Stelle  des  Holzes  cingogangcn  wird. 
Weiter  worden  Einzelheiten  und  der  Zusammen- 
bau der  Wagen  besprochen. 

[Bd.  IC,  No.  11,  8 383.] 
Einige  Miltheilungen  über  Erfahrungen 
mit  dem  elektrischen  Speicherbetrieb 
auf  deutschen  Strassciibahnen  mit  An- 
gaben über  die  Wagen-  und  Nutzgewichtc, 
den  Stromverbrauch  u.  s.  w. 

\Bd.  l(i , A'o.  11,  8.  388. 1 ; 
Eine  zweckmässige  isolirende  Zange 
zum  Aufassen  gerissener  Fahrdrähte  wird  ab- 
gebildet und  beschrieben. 

[Bd.  IC,  No.  11,  6’.  38,8.] 
Die  J uugfrau- J)roi phasen -Ba hn, 
deren  Kraftwerk,  Leitungen,  Schaltweichen, 
Betriebsmittel  und  Gleisanlagen  kurz  beschrie-  i 
ben  werden. 

| Bd.  IC,  No.  11  u.  12.  8.  334  u.  435.] 

t 

Wichtige  für  die  Moskauer  Strassen- 
bahnen  vorgeschlagene  Aendc-  ! 
r u ngen, 

die  mit  der  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes Zusammenhängen  und  sich  auf  das 
Gleis,  die  Leitungen,  die  Eiutheilung  des 
Netzes,  die  Betriebsweise  u.  s.  w.  beziehen, 
werden  erörtert.  Weiter  wird  die  D,»  km  lange 
Bahn  kurz  beschrieben. 

[Bd.  IC,  No.  11,  8.  33.;.] 
Elektrolyse  durch  abirrende  Ströme 
bei  elektrischen  Strassenbahuen. 
Vortrag  von  A.  B.  Herrick  in  der  New- 
Yorker  Elektrischen  Gesellschaft. 

Gute  Betouunterlagen  der  Gleise  und 
wasserdichtes  Sttassenpflnster  vermindern  die 
Gefahr  abirrender  Ströme.  Zum  Schutze  der 
Rohrleitungen  kommt  es  besonders  darauf  an, 
zu  verhindern,  dass  der  in  die  Bohre  einge- 
tretene Strom  wieder  in  <1  io  umgebende  Erde 
entweicht.  Der  Einfluss  der  abirrendeu  Ströme 
auf  die  aus  verschiedenen  Metallen  herge- 
stellten Bohre  wird  eingehend  erörtert  und 
zeichnerisch  «largestellt. 

| Bd.  IC,  No.  11,  8.  333.  | 
Stossanordnung  der  Wiener  Stadtbahn. 

Die  bekituntc  Stossfangauordnung  wird 
dargcstellt  und  beschrieben. 

| Bd.  IC,  No.  11,  8.  401.]  I 
Schneepflug  von  Boston; 
er  besteht  aus  einem  vorderen  spitz  zulaufcn- 
den  Tlicil  und  zwei  seitlichen  Schaufeln. 

[Bd.  IC,  No.  11,  8.  402.] 
Ein  sei bstthätiger  Fahrgeldeinnehmer 
un  d An  sch  reibor, 

der  bei  der  Pennsylvania  Traction  Co.  in  Lan- 
caster in  Benutzung  ist,  wird  beschrieben  und 
abgebildet. 


[Bd.  IC,  No.  11,  8.  402,  403,  404  u.  40U. | 
werden  verschiedene  neue  Wagen  dar- 
gcstellt. 

[Bd.  10,  No.  11,  8.  407.] 
Solbstthätigcs  Block  System  für  ein- 
gleisige Bahnen. 

Vom  Fahrdraht  ist  an  den  Ausweichestellen 
ein  kurzes  Stück  isolirt  und  dadurch  das  gleich- 
mässige  Befahren  der  Strecke  von  beiden 
Richtungen  aus  verhindert. 

[Bd.  IC,  No.  12,  S.  415.] 
Die  Bos  t on  - Lex  ingt  on -Bahn 
ist  33  km  lang  und  wird  elektrisch  mit  Ober- 
leitung betrieben.  An  den  Wagen  ist  ein  ab- 
getronnter  Führerstand  angebracht,  so  dass 
der  Führer  vom  Publikum  nicht  gestört  wer- 
den kann.  Kraftwerk,  Wagcuschuppen,  Ober- 
bau u s.  w.  werden  beschrieben. 

[Bd.  IC,  No.  12,  8.  428.] 
Schwerer  Oberhau  in  New-Orleans. 

Wegen  des  moorigen  Untergrundes  ist  auf 
diesem  zunächst  eine  Lage  getränkter  Kiefern- 
brettcr  ausgebreitet,  darauf  liegt  eine  Stein- 
schlagbcttung  von  yo  cm  Stärke  und  darauf 
ruhen  dic2,H  m langen  Ilolzqucrsch wellen,  die 
die  18,3  m langen,  51  kg/m  schweren  Brcitfuss- 
sehicucn  tragen. 

[Bd.  IC,  No.  12,  8 430.] 
Milt  hei  Jungen  über  Betriebserfahrun- 
gen 

aus  Leavenworth,  Ottumwa,  Davenport,  St.  Jo- 
seph, Omaha  und  Council  Bluffs.  Es  kommen 
die  verschiedensten  Erfahrungen  zur  Be- 
sprechung. 

| Bd.  IC,  No.  12,  8.  450.  ] 
Das  Gebäude  für  Verkehrsmittel  auf 
dem  Marsfeld  in  Paris, 
sowie  verschiedene  Ausstellungsgegenstände 
bcsondcrsStrasscubahn wagen,  werden  beschrie- 
ben und  abgebildet. 

[ Bd.  IC,  No.  12,  S.  407.} 
Aluminiumdrnht  für  Uebertragungs- 
lei  tu  ngen. 

Perrine  und  Baum  berichten  über  eine 
08,*  km  lange,  7,3  mm  starke,  von  ihnen  in 
Californicn  ausgeführte  Aluminiumleitung.  Der 
Preis  soll  sich  bei  gleichem  Gewicht  nur  halb 
so  hoch  stellen,  als  der  einer  Kupferleitung. 

[Bd.  IC,  No.  12,  8.  403.] 
Zerstörungen  durch  Elektrolyse  in 
Brook  ly  n. 

Shcldoii  berichtet  ausführlich  über  die 
an  den  Wasser  , Gas-  und  elektrischen  Leitun- 
gen eingetretenen  Zerstörungen.  Die  Guss- 
eisenrohre  werden  nur  wenig  angegriffen,  wie 
Verfasser  vormuthet,  infolge  des  Schutzes 
einer  allerdings  nur  ganz  dünnen  Schicht  von 
Kieseleisenerz,  das  sich  beim  Giessen  in  einer 
Sandform  gebildet  hat.  Die  Schmiedeeisen- 
rohre  und  die  Bleiumhüllung  der  elektrischen 
Kabel  haben  dagegen  stärker  gelitten,  aber 
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die  Zerstörungen  sind  trotz  der  beobachteten 
.Spannungsunterschiede  bis  z»  25  V überhaupt 
nicht  so  gross,  wie  oft  angenommen  wird. 

[Dd.  16,  No.  12,  S.  474.]  I 
Kosten  der  elektrischen  Kraft  auf  eng-  . 
lischcn  Strassenbnhncn. 

Die  Kraftwerke  dienen  viclfacli  sowohl  der 
Beleuchtung  als  auch  dein  Strasscnbahnbetricb. 
Die  Kosten  schwanken  von  7,s  Pf  bis  zu  29  Pf 
für  die  Kilowattstunde. 

The  Street  Raihcay  Iieview . 1900. 

I Bd.  10,  No.  5,  S.  240.  ] 

Die  Bostoner  llochbahngescllschaft.  ■ 
Tlieil  III.  Fortsetzung.  (Siehe  S.  363.) 

Die  Gesellschaft  betreibt  auch  die  Strassen- 
bahnen  und  cs  kommen  die  betreffenden  Vcr- 
wnltungscinricht ungen  für  den  Betrieb  und 
die  Unterhaltung,  ferner  die  Oberbauanord- 
nungen, die  Schnecschutzmassrcgeln  u.  dergl. 
zur  Besprechung. 

[Bd.  10,  No.  5,  S.  278  u.  280. J 
Die  .Stromerzeuger  für  Providence  und 
die  Toledo  Traction  Co. 
werden  beschrieben  und  abgebildet. 

(Dd.  10,  No.  5,  S.  281] 
Umbau  der  Kabelbahnen  in  Denver  für 
elektrischen  Betrieb. 

In  Abweichung  von  so  manchen  ameri-  : 
baltischen  früheren  Kabelbahnen,  die  unter 
Benutzung  ihrer  Kabelkanäle,  auch  bei  elek- 
trischem Betrieb  zu  Unterleitungszuführung  i 
in  Schlitzkanälen  übergegangen  sind,  hat  die 
Kabelbahn  in  Denver  elektrischen  Oberleitungs-  j 
betrieb  cingcfiihrt. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur  ■ und 
Architektenvereins.  1900. 

[52.  Jahrg.,  No.  24,  S.  392.]  | 
Die  Wiener  Verkehrsanlagen  im  Jahre 
1699. 

Eingehender  Bericht  über  die  Fortschritte 
im  Bau  der  Wiener  Stadtbahn,  derVorortbahncn 
und  der  Wientlussregulierung  und  der  damit 
zusammenhängenden  Arbeiten  im  Jahre  1899- 
Bei  den  Arbeiten  an  der  Stadtbahn  haben  sich 
die  Baufortsch ritte  an  der  Wicnflussregulirung 
sehr  förderlich  erwiesen.  Die  Eröffnung  der 
Douau-Kanallinie  für  den  Verkehr  ist  nach 
dem  Stand  der  Arbeiten  im  2.  Halbjahr  1901  ; 
zu  erwarten. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure 
1900^ 

44,  No.  21,  22,  S.  662,  701.  J 
Die  ltapid  Transit-Stadtbahn  für  New- 
York. 

Beschreibung  der  Linicnführnng  und  der  i 
baulichen  Durchbildung  dieser  Bahn,  über  die 
wir  auf  S.  246  ausführlich  berichteten.  Auch 
kommt  die  Vortriebweise  der  Tunnel,  die  mit 


Brustschild  erfolgt,  zu  eingehender  Dar- 
stellung. 

Zeitschrift  für  das  gesummte  Lokal - und 
Strassenbahnwcsen.  1900. 

[19.  Jahrg.,  1.  lieft  S.  1. ] 
Der  Betrieb  der  Lokalbahnen.  Eingehende 
Untersuchung  von  Prof.  A.  Birk  über 
die  Bedingungen  eines  möglichst  wirt- 
schaftlichen Betriebes. 

Es  wird  auf  die  grosse  Bedeutung  der 
Pllege  des  Personenverkehrs  durch  gute  Fahr- 
plangestaltung hingewiesen,  die  bei  Anwen- 
dung gemischter  Züge  häufig  ungenügende 
Berücksichtigung  findet  und  damit  zu  einer 
Beeinträchtigung  des  Personenverkehrs  führt. 
Weiter  wird  hervorgehoben,  dass  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Dampflokomotive  bei  unverhält- 
nissmässig  hohem  Gewicht  oft  nicht  ausnutz- 
bar sei,  und  dann  wird  in  die  Besprechung 
der  Lokomotive  und  der  verschiedenen  Selbst- 
fahrwagen eingetreten,  wobei  zunächst  die 
Dampf-,  Luft-  und  Gas-  einschl.  der  Petroleum- 
Motoren  behandelt  werden. 

[19.  Jahrg.,  ließ  1,  S.  31. ] 
Die  an  der  Berliner  Börse  vertretenen 
Strassenbahnen.  Von  Max  Meyer, 
Hamburg. 

An  der  Berliner  Börse  werden  die  Aktien 
von  24  Strassenbahngesollschaften  gehandelt, 
die  zusammen  ein  Aktienkapital  von  rd. 
164  Millionen,  Obligationen  im  Betrage  von 
rd.  70  Millionen  und  6,6  Millionen  Mark  Hypo- 
theken ausgegeben  haben;  die  für  1900  be- 
schlossenen Knpitalerhöhungen  sind  dabei 
nicht  berücksichtigt.  Welche  Anforderungen 
an  den  Geldmarkt  gestellt  worden  sind,  zeigen 
einige  Angaben  über  die  in  den  letzten  Jahren 
durchgeführten  Vermehrungen  der  Aktien- 
beträge: das  Aktienkapital  der  Grossen  Ber- 
linerStrasscnbabn  ist  seit  1893  von  17,1  Millionen 
auf  67  Millionen  Mark  erhöht  worden,  das 
der  Hamburger  Strasscneisenbahngesellschaft 
von  2 Millionen  im  Jahre  1880  auf  21  Millionen 
Mark  im  Jahre  1900. 

Einige  besondere  Angaben  über  die  ein- 
zelnen Gesellschaften  sind  den  allgemeinen 
Bemerkungen  angefiigt. 

(19.  Jahrg.,  Heß  1,  S.  46.] 
Elektrische  Trambahn  in  Haarlem. 

Kurze  Beschreibung  der  15,7  kin  langen, 
mit  Oberleitung  und  Biigelabnchtncr  be- 
triebenen Bahn. 

[19.  Jahrg.,  Heft  1,  S.  4N.J 
Die  Entwicklung  der  Strasse  n v e.  r- 
kehr.smitte!  der  Stadt  Berlin.  Von 
Max  Meyer,  Hamburg. 

Es  werden  die  verschiedenen  Strassen- 
bahngescllschaften  Berlins  besprochen.  Die 
erste  Pferdebahn  war  die  am  22.  Juni  1865  er- 
öffnete  Linie  Brandenburger  Thor — Charlotten- 
burg,  die  von  der  Berliner  Pferdceiseubahn- 
gesellschaft  J.  Lestmann  & Co.  gebaut  war, 
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der  Gesellschaft,  die  im  Jahre  1894  die  Firma 
Berlin  Charlottenburger  St  rassenbahn  in  Berlin 
angenommen  hat;  mit  einem  Aktienkapital 
von  1G90000  M.  gegründet,  hat  sic  jetzt 
4 032000  M ausgegeben  Angaben  über  die 
Grosse  Berliner  Strassenbahn  und  die  mit  ihr 
vereinigte  Neue  Berliner  Pferdebahngesell- 
schaft,  die  Berliner  elektrische  Strassen- 
bnhncn-Aktiengcsellschaft  und  über  die  Ge- 
sellschaft für  elektrische  Hoch-  und  Unter- 
grundbahnen, sowie  über  die  beiden  Omnibus- 
gesellschaftcn  sch  Hessen  sich  an 

Zeitschrift  f.  Transportuesen  u.  Strassenbau. 

1900. 

[; 17 . Jahrg .,  No.  10,  S.  230.] 
Oer  Schienenstoss  insbesondere  bei 
Strasse  n bahnen. 

Bildliche  Darstellung  und  kurze  Be- 
sprechung der  wichtigsten  Scliienenstösse  mit 
Mittheilungen  über  das  Krgebniss  von  Druck- 
proben. 

(17.  Jahrg.,  No.  15,  S.  238.} 
Die  Strassenbah neu  Hamburgs. 

Auszug  aus  einem  Berichte  einer  Abord- 
nung englischer  Ingenieure,  die  die  Hamburger 
Strassenbahnen  näher  besichtigten.  Die  allgc 
meine  Gestaltung  des  Netzes  und  die  Betriebs- 
mittel kommen  zur  Besprechung. 

[17.  Jahrg.,  No.  IG,  S.  20:j.\ 

Ueber  Ausführungsart  und  Werth  elek- 
trischer Bahnen  und  Selbstfahrer 
für  den  Güterverkehr  mit  Bezug 
auf  land  w i r thschaftl  iehc  und  in- 
dustrielle Unternehmungen  auf 
dem  Lande  und  in  den  kleinen 
Ortschaften.  Von  Max  Schiemann. 

Es  wird  nach  dem  Elektrotechnischen  An- 
zeiger ein  schmalspuriger  Kleinbahnwagen 
beschrieben,  der  dazu  bestimmt  ist,  vollspurigc 
Güterwagen  an  Stelle  der  jetzt  meist  üblichen 
Kollschcmcl  zu  befördern;  durch  die  an  den 
Achsen  des  „Unterschiebewagens“  hängenden 
elektrischen  Triebwerke  wird  der  Schwer- 
punkt des  ganzen  Gefährts  günstig  nach 
unten  gezogen;  die  Beladung  geschieht  auf 
einem  Gleis,  das  vertieft  au  eine  Vollspur- 
rampo  anschliesst.  Auf  demselben  Wagen 
können  gewöhnliche  Kollfuhrwerke  befördert 
werden,  um  auf  den  Klcinbahnstrcckcn  die 
Pferde  zu  sparen,  wiederholtes  Umladen  aber 
zu  vermeiden. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1900. 

[40.  Jahrg.,  No.  42,  S.  G41.\ 
Der  Streik  bei  der  Grossen  Berliner 
Strassenbahn. 

Es  wird  der  Genugthuung  Ausdruck  ge- 
geben, dass  der  Streik  durch  beiderseitiges 


Nachgeben  so  schnell  zum  Ende  geführt  sei, 
und  daran  die  Erwägung  geknüpft,  ob  nicht 
im  Falle  eines  Erwerbes  der  Strassenbahnen 
durch  die  Stadt  Berlin  derartige  Auastlinde 
ganz  vermieden  werden  würden. 

[40.  Jahrg.,  No.  43,  S.  607. J 

Sei  bs  t fah  rer  au  fStrassen  oder  Schi  en  en. 
Gut  geschriebene  Besprechung  des  unter 
vorstehendem  Titel  erschienenen  Werkes 
von  Khotert. 

In  der  Besprechung  wird  wohl  mit  Hecht 
hervorgehoben,  dass  Rhotert  in  der  günstigen 
Beurtheiluug  des  schienenlosen  Betrirbes  mit 
Selbstfahrern  gegenüber  dem  Bau  und  Betrieb 
von  Kleinbahnen  etwas  zu  rosig  sieht 

[40  Jahrg.,  N.,.  44,  S.  680.] 
Berliner  Strassenbahnen  als  städtische 
U nternehmung. 

Der  Berliner  Magistrat  hat  einem  Anträge 
der  Verkehrsdeputation  zugestimmt,  in  Zu- 
kunft grundsätzlich  neue  Strasscnbahnlinien 
nur  für  Rechnung  der  Stadtgemeinde  bauen 
und  betreiben  zu  lassen,  auch  hat  er  sich 
damit  einverstanden  erklärt,  das  ganze 
städtische  Strasscnbahnwcsen  einer  besondern 
Deputation  zu  unterstellen,  und  deren  Pflichten 
und  Rechte  im  allgemeinen  fcstgestcllt. 

[40.  J.ihrg.,  No.  40,  4G,  S.  689,  706.] 

Die  Berliner  elektrische  Hoch-  und 
U ntergrundbahn. 

Eine  eingehende  Darstellung  über  den 
Fortgang  der  Arbeiten  und  den  baulichen  Zu 
stand  des  Unternehmens  zu  Ende  189)  nach 
dem  dritten  Jahresbericht  der  Gesellschaft  für 
elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahnen. 
Eine  kurze  Vorgeschichte  der  Bahn  und  die 
verschiedenen  Wandlungen,  die  noch  seit  der 
Konzession! rting  eingetreten  sind,  ist  vorange- 
schickt. Das  Kraftwerk  ist  im  Rohbau  voll- 
endet. Die  meisten  der  Bahnhöfe  sind  im 
Bau  — einzelne  der  beachtenswerthesten  Pläne 
sind  z Z in  Paris  mit  ausgestellt  — , von 
dem  Gleisdreieck  in  der  Nähe  des  Pots- 
damer Bahnhofs  sind  die  Viaduktreihen 
soweit  vorgeschritten,  dass  man  die  dem- 
nächstige  Führung  der  Gleise  bereits  ver- 
folgen kann,  in  der  ganzen  Viaduktreihe  sind 
nur  noch  wenige  Lücken  auszululleu.  Die 
Tunnelstrecke  bis  zum  Bahnhof  Zoologischer 
Garten  wird  demnächst  vergeben  worden,  die 
Betriebsmittel  sind  in  Bestellung  gegeben. 
Eine  Verzögerung  der  Vollendung  der  Bahn, 
die  zu  Anfang  des  Jahres  1902  in  Aussicht 
genommen  ist,  wird  hoffentlich  nicht  durch 
den  neuerdings  von  der  Gemeinde  Schöneberg 
erhobenen  Einspruch  gegen  den  Bau  der  in 
ihrem  Gebiete  bclegencn  Strecke  von  180  m 
herbeigeführt  werden.  (Vcrgl.  im  übrigen 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1897  S.  373,  421,  477  ) 


Kur  die  Kodak  tion  voran lwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Loyon  in  licrlln. 


Vi-rlac  von  Julias  Springer  in  Berlin  N.  — Druck  von  U.  8.  Hermann  in  Berlin. 
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Die  Bostoner  Untergrund-  und  Hochbahnen. 


Den  Mittheilungen  über  die  Schnellvcr- 
kchrsbahnen  der  Stadt  Boston  vom  August 
1898  und  Juni  1899  können  wir  heute  einige 
Angaben  über  den  Aufbau  der  Hochbahn 
und  über  Betriebs-  und  Verkehrsergebnisse 
der  Untergrundbahn  hinzufügen. 


Abb.  1.  Querschnitt  der  Säulen. 

Die  Bauausführung  der  nochbahn  ist 
augenblicklich  im  Gange  und  wird  so  eifrig 
gefördert,  dass  man  hofft,  die  Bahn  in  einem 


über  den  Säulen  ruhenden  Querträgern  auf- 
lagern.  Bei  der  ganzen  Konstruktion  hat 
man,  im  Gegensatz  zu  andern  Hochbahnen 
in  Nordamerika,  auf  ein  gefälliges  Aussehen 
• Werth  gelegt  und  das  auch,  soweit  es  sich 
bei  derartigen  eisernen  Viadukten  über- 
haupt erreichen  lässt,  dadurch  erzielt,  dass 
man  Blechträger  vermieden  und  statt  deren 
in  weitestgehendem  Masse  Gitterträger  in 
leichten  Formen  und  mit  bogenförmig  aus- 
geschnittenen Knotenblechen  augewendet 
hat.  Das  Aufstellen  der  Säulen  erfolgt  fort- 
schreitend durch  einen  Krahn,  der  auf  dem 
bereits  fertiggestellten  Theile  der  Hochbahn 


Abb.  2.  Aufbau  der  Hochbahn  mit  Anordnung  der  Qaerveryteifang. 


Jahre  in  Betrieb  nehmen  zu  können.1)  Die 
durchweg  zweigleisige  Bahn  ruht  auf  eiser- 
nen Viadukten.  In  den  breiteren  Strassen 
liegen  die  beiden  Gleise  7,28  in  von  Mitte 
zu  Mitte  auseinander,  jedes  über  zwei  Längs 
trägem,  die  je  in  Abständen  von  10,5  und 
11,5  in  von  einer  Säule  unterstützt  werden. 
Bei  jeder  Säule,  von  denen  Abb.  1 einen 
Querschnitt  zeigt,  sind  die  beiden  Längs- 
träger beider  Gleise  durch  eine  Querver- 
steifung verbunden  — Abb.  2.  In  den 
schmalen  Strassen  liegen  die  Gleise  dichter 
nebeneinander  und  werden  von  je  zwei 
Gitterlängsträgern  getragen,  die  auf  den 

')  Nach  Street  Railway  Review.  19C0,  8 120  ff. 


läuft  und  auf  dein  auch  die  übrigen  Eisen- 
theile  beim  allmählichen  Fortgang  des  Baues 
vorgebraclit  werden,  um  dann  von  oben 
eingebaut  zu  werden,  so  dass  also  der 
Strassenverkehr  durch  den  Bau  so  wenig 
wie  möglich  gestört  wird. 

Die  Oberbauanordnung  ist  in  Abb.  8 
dargestellt,  die  etwa  40  kg/lil  schweren 
Schienen  ruhen  auf  2.4  ui  langen,  hölzernen 
Quersehwellen,  von  denen  jede  vierte  aber 
3.6  m lang  bemessen  ist,  um  den  Bohlen- 
belag für  den  Fitssweg  aufnehmen  zu 
können. 

Das  bedeutendste  Bauwerk  der  ganzen 
Bahn  ist  die  Charlestown-Brücke;  dieselbe 
ist  einschliesslich  der  Zufahrrainpen  etwa 
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590  m lang,  davon  gehören  330  m zur 
eigentlichen  Brücke,  die  in  10  feste  Oeff- 
nungen  von  etwa  26  m Spannweite  und 
eine  73  m lange  Drehbrücke  /.erfüllt,  die 
zwei  Oeffhungen  von  je  15  m Spannweite 
für  Seeschiffe  freigiebt.  Die  ganze  Brücke 
ist  30,4  m breit,  von  dieser  Breite  bean- 
spruchen 2 Dämme  für  das  Strassenfuhr- 


r Zeitschrift 
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einer  Reisegeschwindigkeit  von  11  bis 
13  km/St.,  so  dass  z.  B.  jetzt  die  Fahrzeit 
zwischen  Publie-Garden  und  Park-Street 
genau  und  zuverlässig  4 Minuten  beträgt, 
während  sie  früher  ungewiss  zwischen  10 
und  20  Minuten  schwankte. 

Nach  einem  elfmonatigen  Betriebe  kann 
man  mit  Bestimmtheit  annehmen,  dass  die 


Die  Bostoner  Untergrund-  und  Hochbahnen. 


Abl>.  3.  Anordnung  des  Oberbaues. 


werk  je  8,8  tn,  2 Bürgersteige  je  3.60  in,  | Untergrundbahn  während  eines  Jahres 
die  Strasscnbahn  6.7  m,  und  als  zweites  einen  Verkehr  von  50000000  Reisenden  zu 
Stockwerk  führt  über  die  ganze  Brücke  die  i bewältigen  vermag.  Da  die  Strassenbahnen 
Hochbahn  hinweg.  ; in  Boston  bei  einer  Gesammtgleislänge  von 

Ueber  die  bisherigen  Betriebs-  und  640  km  jährlich  von  200  Millionen  Reisen- 
Verkehrsergebnisse  der  Tiefbahn  t den  benutzt  werden,  so  kommt  auf  je 
spricht  sich  der  fünfte  Jahresbericht  der  vier  Strassenbahn-Reisende  ein  Reisender. 


Boston  Transit  Commission  sehr  zufrieden 
aus:  Vor  dem  September  1897  spielte  sich 
der  gesummte  Strasseiibalm verkehr  der 
Tremont-Strasse  in  Pflasterhöhe  ab,  dabei 
betrug  die  grösste  Verkehrsdichte  nach 
jeder  Fahrrichtung  200  Wagen  in  der  Stunde. 
Bei  dieser  Höchstleistung  traten  aber  regel- 
mässig beständige  Betriebsstockungen  ein. 
Die  ununterbrochene  Wagenreihe  kroch  mit 
einer  entsetzlichen  Langsamkeit  und  stockte 
recht  oft  und  dann  immer  recht  lange  Zeit 
vollkommen,  so  dass  die  Reisegeschwindig- 
keit oft  nur  3.2  km/St.  betrug,  also  nur 
etwas  mehr,  als  die  Hälfte  von  der  Schnellig- 
keit eines  Fussgängcrs.  Seit  der  Verlegung 
des  Verkehrs  von  der  Strassenoberflüehe 
in  die  Untergrundstrecke  haben  sich  diese 
Verhältnisse  ganz  bedeutend  gebessert.  Zur 
Zeit  des  stärksten  Verkehrs  betrug  seine 
Dichtigkeit  auf  der  Tiefbahn  nach  beiden 
Richtungen  282  Wagen  in  der  Stunde  mit 


der  die  Tiefbahn  benutzt,  obwohl  ihre  Gleis- 
länge nur  den  achtzigsten  Theil  der  Strassen- 
bahngleise  ausmacht. 

Wie  erwartet,  hat  die  Haltestelle  „Park- 
Strasse“  einen  bedeutend  stärkeren  Ver- 
kehr als  alle  andern  Stationen  der  Unter- 
grundbahn. er  betrug  27  400  000  Reisende1) 
und  setzt  sich  zusammen  aus  dem  Zugangs-, 
Abgangs-  und  Umsteigeverkehr.  Dem  Ge- 
lände und  der  Strassenbebauung  nach  war 
es  nicht  möglich,  die  Station  nach  Umfang 
und  Gestalt  einem  so  starken  Verkehr  ent- 
sprechend auskömmlich  auszugestalten,  je- 
doch ist  bis  jetzt  trotz  des  ungeheuren  Ver- 
kehrs und  trotz  des  beschränkten  Raumes 
der  Betrieb  ohne  nennenswerthes  Gedränge 
und  ohne  Unbequemlichkeiten  für  die 
Reisenden  durchgeführt  worden.  Nur  auf 

*5  Danach  ist  die  Haltestelle  Park-Straase  der  Verkehrs- 
grösse nach  eine  der  bedeutendsten  Stationen  der  Welt. 


Die  Bostoner  Untergrund-  und  Hochbahnen. 


VII.  J&brtrani 
August  1900. 

der  Ostseite  des  westlichen  Balmsteigs  — 
vergl.  Abb.  4 — entstand  in  der  ersten  Zeit 
des  Betriebs  wahrend  der  Hauptverkehrs- 
stunden (nachmittags  von  430  bis  600  Uhr 
nach  Schluss  der  Geschäfte)  viel  Gedränge. 
Zu  dieser  Zeit  fahren  an  der  mit  den  Zahlen 
1 bis  5 bezeichneten  Bahnsteigkante  wäh- 
rend einer  Stunde  180  Wagen  vor,  die  auf 
zwanzig  verschiedene  Linien  übergehen. 
Da  die  Wagen  ohne  einen  bestimmten 
Fahrplan  verkehren,  so  wissen  die  auf  dem 
Bahnsteig  wartenden  Reisenden  nicht,  was 
für  ein  Wagen  jetzt  gerade  ankommt  und 
an  welcher  Stelle  er  halten  wird.  Infolge- 
dessen drängen  die  Reisenden  alle  nach  der 
Südspitze  des  Bahnsteigs,  um  an  dem  auf 

Die  Zahlen  linke  vom  Namen  bezeichnen  d 
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den.  An  beiden  Bahnsteigenden  sind  grosse 
Tafeln  aufgestellt,  auf  denen  die  Namen 
sämmtlicher  Linien,  auf  die  die  einzelnen 
Wagen  übergehen,  in  vier  senkrechten 
Reihen  verzeichnet  sind,  dabei  sind  die 
einzelnen  Linien  nach  bestimmten  Gruppen, 
entsprechend  den  von  ihnen  berührten 
Gegenden,  zusammengestellt  und  geordnet. 
Links  von  dem  Namen  jeder  Linie  ist  eine 
Reihe  von  fünf  Kästchen  angeordnet,  von 
denen  jedes  eine  Glühlampe  enthält;  sobald 
letztere  leuchtet,  erscheint  in  der  vorderen 
Fläche  eine  bestimmte  Zahl  zwischen  1 und 
6 — vergl.  Abb.  5.  An  der  Spitze  des  Bahn- 
steigs befindet  sich  ein  erhöhter  Beobach- 
tungsposten, von  wo  ein  Beamter  die  an- 
stelle. an  der  der  nächste  Zug  halten  wird. 
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Abb.  5.  Tafel  zum  Anzeigen,  an  welcher  Stelle  dor.einfahrende  Zug  halten  und  anf  welche  Linie  er  ubergehen  wird. 


Gleis  III  ankoramenden  und  mittels  der 
Schleife  auf  Gleis  II  übergehenden  Wagen 
sofort  sehen  zu  können,  wohin  er  fährt, 
und  dadurch  kommt  natürlich  viel  Unruhe 
und  Gewühl  in  die  auf  dem  Bahnsteig 
wartende  Menschenmenge. 

Die  Boston-Transit-Uommission  war  sich 
von  Anfang  an  darüber  klar,  dass  auf  allen 
Stationen,  von  denen  aus  Wagen  nach  ver- 
schiedenen Linien  verkehren,  Gedränge  ent- 
stellen müsste,  wenn  man  die  wartenden 
Reisenden  nicht  vor  Ankunft  der  Wagen 
benachrichtige,  auf  welche  Linie  der  an- 
kummende  Wagen  übergehen,  und  ausser- 
dem die  Stelle  bezeichne,  an  der  der  Wagen 
halten  werde. 

Auf  der  Haltestelle  „Bark-Strasse“  hat 
man  zu  diesem  Zweck  folgende  Anordnung 
getroffen:  Die  Bahnsteigkante*  ist  in  fünf 
mit  den  Zahlen  1 bis  5 bezeichnet  Ab- 
schnitte eingetheilt  worden,  die  durch  weit- 
hin sichtbare,  an  den  die  Decke  tragenden 
Säulen  angebrachte  Zahlen  bezeichnet  wer- 


komtnenden  Wagen,  ehe  sie  den  Bahnsteig 
erreichen,  sehen  kann.  Sobald  der  Beamte 
den  Wagen  von  fern  kommen  sieht,  er- 
kennt er  an  dessen  Aufschrift  oder  Farben- 
bild, zu  welcher  Linie  er  gehört,  und 
schaltet  sofort  von  seinem  Beobachtungs- 
posten aus  durch  elektrische  Ucbertragung 
auf  den  beiden  Anzeigetafeln  links  neben 
dem  Namen  der  betreuenden  Linie  eine 
bestimmte  Zahl  ein,  die  angiebt.  an  welcher 
Siclle  der  Wagen  halten  wird.  Der  auf  dem 
Bahnsteig  wartende  Reisende  braucht  also 
nur  den  Namen  der  Linie,  die  er  benutzen  will, 
aut  den  Anzeigetafeln  im  Auge  zu  behalten; 
sobald  dann  links  von  diesem  Namen  eine 
Zahl  aufleuchtet,  weiss  er,  dass  sein  Wagen 
ankommt  und  an  welcher  Stelle  derselbe 
halten  wird,  er  kann  also  in  aller  Ruhe  nach 
dem  betreffenden  Bahnsteigabschnitt  hin- 
gehen, wo  er  dann  seinen  Wagen  vorfindet. 
Diese  Anzeigetafeln,  mit  denen  man  sehr 
zufrieden  ist.  brauchen  aber  nur  in  den 
Stunden  stärksten  Verkehrs  in  Benutzung 
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genommen  zu  werden.  Da  bereits  vor  ihrer  durch  die  Leistungsfähigkeit  der  ganzen 
Einführung  die  Anzahl  der  Wagen  bis  zu  Untergrundbahn  eine  erhebliche  Steigerung 
187  in  der  Stunde  hinaufging,  werden  jetzt  ' erführt,  die  aber  jetzt  noch  lange  nicht  bis 
auf  dem  einen  Gleis  der  Haltestelle  „Park-  zu  ihrer  Höchstgrenze  ausgenutzt  zu  wer- 
Strasse“  bedeutend  mehr  Wagen  in  der  den  braucht. 

Stunde  abgefertigt  werden  können,  wo-  0.  B. 


Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den  Jahren  1897  und  1898. 


Nimmt  man  — ebenso  wie  iu  den  frühe- 
ren Darstellungen,  zuletzt  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1899,  S.  537  ff.  — als  Klein- 
bahnen in  der  Schweiz  die  Schmalspur- 
bahnen, die  Drahtseilbahnen,  die  Strassen- 
bahnen  und  die  Zahnradbahnen  an,  so  sind 
im  Jahre  1898  nach  der  schweizerischen 
Statistik,  Band  XXVI.  folgende  Kleinbahnen 
eröffnet  worden: 

3 schmalspurige  Bahnen  (Bcx— 
Gryon  — Villars  am  10.  Sep- 
tember. Stansstad  — Engel- 
berg am  5.  Oktober,  Bern— 
Muri— Worb  am  21.  Oktober), 
1 Drahtseilbahn  (Biel  — Leu- 
bringen  am  20.  Januar), 

Seite  4 


Uebertrag  4 

4 Strassenbahnen  (Zürich  — 
Hardthurm  am  23.  April, 
Winterthur—' Töss  am  13.  Juli, 
Zürich— Höngg  am  27.  August, 
Rolle — Gimel  am  12  Oktober) 
und 

2 Zahnradbahnen  (Gornergrat- 
bahn  am  20.  August.  Jungfrau- 
bahn am  20.  September) 

zusammen  10  neue  Kleinbahnen.  Ausser- 
dem wurden  mehrere  Erweiterungslinien 
der  bereits  im  Vorjahre  vorhandenen  Klein- 
bahnen in  Betrieb  genommen.  Es  ergiebt 
sich  darnach  für  den  Schluss  des  Jahres 
1898  nachstehende  Uebersicht  über  das  vor- 
handene Kleinbahnnetz  der  Schweiz: 


I.  Schmalspurbahnen. 


Lfd  No. 

Bezeichnung  der  Bahn 

Spur- 

weite 

m 

Be- 

triebe- 

l&nire 

km 

Bewegende  Kraft 

Bctriebszweck 

1 

Brünigbahn  (theilweise  Zahnradbahn) 

1,000 

57,6 

Lokomotiven 

Personen-  und 

2 

Bifere— Morgcs 

1,000 

19,1 

do. 

Güterverkehr 

do. 

8 

Apples— L’Isle 

1,000 

10,6 

do 

do. 

4 

Visp— Zermatt  (theilweise  Zahnrad- 
bahn 1 

1,000 

36,1 

do. 

do. 

5 

Ponts— Chaux  de  fonds 

1,000 

16,» 

do. 

do. 

6 

Neucbätel  — Boudry 

1,000 

10,9 

Lokomotiven  und 

do. 

7 

Appenzeller  Bahn  

1,000 

25,6 

elektrische  Maschinen 
Lokomotiven 

do. 

8 

Appenzeller  Strassenbahn  (theil- 
weise Zahnradbahn) 

1,000 

14,o 

do. 

do. 

9 

Bern  Muri -Worb 

1,000 

9,7 

do. 

do. 

10 

Berner  Oberlandbahnen  (theilweise 
Zahnradbahn)  

1,000 

23,4 

do. 

do. 

11 

Bex — Gryon— Villars 

1,000 

3,6 

Elektrische  Maschinen 

do. 

12 

ßirsigthalbahn 

1,000 

12,6 

Lokomotiven 

do. 

13 

Brenets— Locle 

1,000 

4,» 

do. 

do. 

14 

Frauenfeld— VVyl 

1,000 

17,c 

do. 

do. 

15 

Genf— Veyrier 

1,000 

5,6 

Lokomotiven  und 

do. 

16 

Grütschalp  — Mürren 

1.000 

4,3 

elektrische  Maschinen 
Elektrische  Maschinen 

do. 

17 

Lausanne  - Echallcns 

1,000 

14,» 

Lokomotiven 

do. 

Seite  . . 

283,7 

• 
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VIL  Jahrgang  ! 
August  1900  J 


o 

Z 

s 

J 

Bezeichnung  der  Bahn 

Spur- 

weite 

m 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

Bewegende  Kraft 

Betriebszweck 

Uebertrag  . . 

283,7 

18 

WaadtlHndische  Zentralbahn  . . . 

1,000 

8,7 

Lokomotiven 

Personenverkehr 

19 

Rhillische  Bahn 

1,000 

91,3 

do. 

Personen-  und 

20 

Rigi-Scheideggbahn 

1,000 

6,6 

do. 

Güterverkehr 

do. 

21 

Saignel6gier— Chaux  de  fonds  . . 

1,000 

26,3 

do. 

do. 

22 

Sissach— Gelterkindcn 

1,000 

8,i 

Elektrische  Maschinen 

do. 

23 

Stansstad  — Engelberg  (theilwcise 
Zahnradbahn)  

1,000 

22,5 

do. 

do. 

24 

Tramelan — Tavannes 

1,000 

8,7 

Lokomotiven 

do. 

25 

Schmalspurbahnen  in  Genf  .... 

1,000 

76,0 

Lokomotiven  und 

do. 

26 

Waldenburger  Bahn 

0,750 

13,1 

Serpolletwagen 

Lokomotiven 

do. 

27 

Yverdon— Ste.  Croix 

1,000 

24,3 

do. 

do. 

zusammen  27  Bahnen  mit  . . 

. 

564,1 

. 

und  zwar: 

1 Bahn  

1,000 

76,0 

Lokomotiven  und 

2 Bahnen  

1,000 

16,i 

Serpolletwagen 
Lokomotiven  und 

4 Bahnen  

1,000 

33,3 

elektrische  Maschinen 
Elektrische  Maschinen 

19  Bahnen  

1,000 

126,  t 

Lokomotiven 

1 Bahn 

0,750 

13,5 

do. 

. 

II.  Drahtseilbahnen. 


o 

52 

2 

J 

Bezeichnung  der  Bahn 

Spur- 

weite 

m 

He- 

triebs- 

länge 

km 

Bewegende  Kraft 

Betriebszweck 

1 

Beatenbergbahn 

1,000 

1,600 

Wassergewicht 

Personenverkehr 

2 

Biel— Leubringen 

1,000 

0,892 

Elektrische  Maschinen 

do. 

3 

Biel— Magglingen 

1,000 

1,625 

Wassergewicht 

do. 

4 

Bürgenstockbahn 

1,000 

0,887 

Elektrische  xMaschinen 

do. 

6 

Cossonay  Bahnhof— Stadt  .... 

1,000 

1,211 

Wassergewicht 

do. 

6 

Dolderbahn  (Zürich) 

1,000 

0,799 

Elektrische  Maschinen 

do. 

7 

Ecluse— Plan  (NeuchAtel) 

1,000 

0,368 

Wassergewicht 

do. 

8 

Giessbachbahn 

1.000 

0,320 

do. 

do. 

9 

Gütschbahn  (Luzern) 

1,000 

0,153 

do. 

do. 

10 

Lausanne— Ouchv 

1 ,*35 

1,795 

Turbinen 

Personen-  und 
Güterverkehr 

11 

Lauterbrunnen — Griitschalp  . . . 

1,000 

1,207 

Wassergewicht 

Personenverkehr 

12 

Lugauer  Drahtseilbahn 

l.coo 

0,237 

do 

do. 

13 

Marzilibahn  (Bern) 

0,101 

do. 

do. 

14 

Ragaz— Wartenstein 

1,000 

0,760 

do. 

do. 

15 

Rheineck— Walzenhauscn  .... 

1,200 

1,218 

do. 

do. 

16 

Salvatorebahn  bei  Lugano  .... 

1,000 

1,507 

Elektrische  Maschinen 

do. 

17 

St.  Gallen— Mühleck 

1,200 

0,300 

Wassergewicht 

do. 

18 

Stanserhornbahn  

1,000 

3,600 

Elektrische  Maschinen 

do. 

19 

Territet— Gliou  . .' 

1,000 

0,553 

Wassergewicht 

do. 

20 

Zürichbergbahn 

l.ooo 

0.163 

Elektrische  Maschinen 

<lo. 

zusammen  20  Bahnen  mit  . . 

19,836 

' 
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6 

Je 

S 

Bezeichnung  der  Bahn 

Spur- 

weite 

m 

Be 

triebe- 

itoRC 

km 

Bewegende  Kraft  Betriebszweck 

und  zwar: 

11  Bahnen  

1,000 

8,13b 

Wassergewicht 

6 Bahnen  

1,000 

7,788 

Elektrische  Maschinen 

2 Bahnen  

1,200 

l,bl8 

Wassergewicht  • 

1 Bahn  

1,43b 

1,79b 

Turbinen  [ 

III.  Straaaenbahnen. 


6 

Z 

S 

j 

Bezeichnung  der  Bahn 

Spur- 

weite 

m 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

Bewegende  Kraft 

Betriebszweck 

l 

Allaman— Aubonne— Gimel  .... 

1,000 

9,8 

Elektrische  Maschinen 

1 

Personen-  und 
Güterverkehr 

o 

Altstätten— Berneck 

1,000 

114 

do. 

do. 

3 

Baseler  Strassenbahnen 

1,000 

11,8 

do. 

do. 

4 

Strassen  bahn  Bellavista 

0,600 

o,b 

Pferde 

do. 

5 

Berner  Strassenbahn 

l.ooo 

7,7 

Pressluft  und  Loko- 
motiven 

do 

6 

Strasscnbahn  in  La  Chaux-de-fonds 

1,000 

2,b 

Elektrische  Maschinen 

Personenverkehr 

7 

Freiburger  Strassenbahn 

1,000 

1,3 

do. 

do. 

8 

Lausanner  Strassenbahn 

1,000 

12,9 

do. 

do. 

9 

Strassenbahn  in  Lugano 

1,000 

4,b 

do. 

do. 

10 

Strassenbahn  in  Mtirren 

0,boo 

0,4 

Pferde 

Personen-  und 
Güterverkehr 

11 

Strassenbahn  in  Neuchfttel  .... 

1,000 

6,3 

Elektrische  Maschinen 

do 

12 

Rolle-  Gitnel 

1,000 

10,4 

do. 

Personen-  und 
Güterverkehr 

13 

Strassenbahn  St.  Gallen 

1,000 

9,3 

do. 

Personenverkehr 

14 

Strassenbahn  St.  Moritz  ... 

1,000 

u 

do. 

do. 

15 

IG 

Stansstad— Stans 

Schweizer  Strassenbahnen: 

1.000 

8,4 

do. 

Personen-  und 
Güterverkehr 

a)  in  Genf 

1,44b 

20,7 

Pferde,  Lokomotiven 
u.  elektr.  Maschinen 

do. 

17 

b)  in  Bienne 

Elektrische  Strassenbahn  Vevey— 

1,44b 

1 

4,7 

Pferde 

do- 

Chillon 

1,000 

10,9 

Elektrische  Maschinen 

do. 

18 

Winterthur— Töss 

1,000 

14 

do. 

Personenverkehr 

19 

Zentrale  Zürichbergbahn 

1,000 

3,4 

do. 

tlo. 

20 

Städtische  Strassenbahnen  Zürich  . 

1,000 

1Ü,0 

do. 

do. 

21 

Zürich— Hardthurm 

1,000 

2,1 

do. 

do. 

22 

Zürich— Höngg 

1,000 

6,8 

do. 

do. 

23 

Zürich— Oerlikou— Seebach  .... 

1,000 

6,1 

do. 

do. 

zusammen  23  Bahnen  mit  . . 
und  zwar: 

. 

163,1 

• 

19  Bahnen  

1,000 

129,3 

Elektrische  Maschinen 

. 

1 Bahn  

1,000 

7,7 

Pressluft  und  Loko- 
motiven 

• 

1 Bahn  

0,600 

0,4 

Pferde 

1 Bahn 

0,b 

do. 

1 Bahn  

1,44b 

26,4 

Pferde,  Lokomotiven 
u.  elektr.  Maschinen 

• 
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IV.  Zahnradbahnen. 


o 

55 

s 

Bezeichnung  der  Bahn 

Spur- 

weite 

m 

Be- 

triebs- 

lftnge 

km 

Bewegende 

Kraft 

Betriebszweck 

1 

Schynige  Platte-Bahn 

0,800 

7,3 

Lokomotiven 

Personen-  und 
Güterverkehr 

2 

Arth-Rigibahn 

1,435 

11,7 

do. 

do. 

8 

Brienz-Rothornbahn 

0,300 

7,6 

do. 

do. 

4 

Generosobahn 

0,800 

9,0 

do. 

do. 

6 

Gliou— Nave 

0,800 

7,6 

do. 

do. 

6 

Gornergratbahn 

1,000 

9,o 

Elektrische 

Maschinen 

do. 

7 

Jungfraubahn 

1,000 

2,t 

do. 

Personenverkehi 

8 

Pilatusbahn 

0,800 

4,3 

Lokomotiven 

Personen-  und 
Güterverkehr 

9 

Rigibahn 

1,435 

6,9 

do- 

do. 

10 

Rorschach— Heiden 

1,435 

7,1 

do. 

do. 

11 

Wengernalpbahn 

0,800 

17,9 

do. 

do. 

zusammen  11  Bahnen  mit  . . . 
und  zwar: 

90,5 

■ 

• 

6 Bahnen  

0,800 

63,7 

Lokomotiven 

* 

3 Bahnen  

1,435 

25,7 

do. 

. 

2 Bahnen  

1,000 

11,1 

Elektrische 

Maschinen 

. 

Insgesammt  sind  sonach  vorhanden  gewesen: 


km 


27  schmalspurige  Bahnen  mit  einer  Betriebslftnge  von 
20  Drahtseilbahnen  mit  einer  Betriebslänge  von  . . . 
23  Strassenbahnen  mit  einer  Betriebslänge  von  . . . 
11  Zahnradbahnen  mit  einer  Betriebslänge  von  . . . 


664,5 

19,8 

163,4 

90,s 


81  Kleinbahnen  mit  einer  Betriebslänge  von 


837,6 


Davon  wurden  betrieben: 


Zahl  der 


Bahnen 


mit  Lokomotiven 

elektrisch 

mit  Pferden 

theils  mit  Lokomotiven,  theils  elektrisch 

theils  mit  Pressluft,  theils  mit  Lokomotiven 

theils  mit  Pferden,  theils  mit  Lokomotiven,  theils  elektrisch  . . . 

theils  mit  Lokomotiven,  theils  mit  Serpolletwagen 

mit  Wasserkraft • 


29 

81 

2 

2 

1 

1 

1 

14 


Betriebs- 

lllnge 

km 


618.3 

181.4 
1,0 

16.4 
7,7 

25.4 
76,o 

11.4 


Die  Betriebsverhältnisse  und  die  Ver-  1897  ergeben  sich  aus  der  folgenden  Zu- 
kehrsergebnisse der  einzelnen  Unterneh-  samraenstellung: 
mungen  für  das  Jahr  1898  im  Vergleich  zu 
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[ Zeitschrift 
I für  Kleinbahnen 


I.  Schmalspur- 


= 

«3 

tc 

a 

:3 

u 

CQ 

s 

1 

1 

2 

o 

£ 

Apples— L’Isle 

Visp— Zermatt 

Ponts-Ohaux  de  fonds 

Neuchätel  — Boudry 

Appenzeller  Bahn 

Appenzeller  Strassen- 
bahn 

Bern— Muri— Worb 

Berner  Oberland- 
bahnen 

Bex— Grvon— Villars 

er 

s— 

'V 

Bahn  -(Be- 
triebs-) Länge: 
1897  . . . km 

l)  67,ti 

19,i 

10,6 

*)35,i 

16,3 

10,9 

26,5 

>)  14,o 

23.4 

12,5 

1898  . . . „ 

57,6 

19,i 

10,6 

36,i 

16,2 

3)  10,9 

25, s 

14,o 

9,7 

23,4 

3,2 

12,5 

Anlagekosten 
für  1 Rahnkni : 
1697  . . . Frcs. 

156  792 

97  331 

67  481 

154  500 

86002 

88  226 

162296 

188  800 

138  779 

79  353 

1898  . . . . 

158  793 

9t»  817 

67  888 

155  387 

37  390 

100503 

162994 

138865 

73  582 

139022 

91698 

81  649 

Betriebsmittel. 

Lokomotiven: 
1897  . . . Anz. 

16 

3 

1 

5 

3 

4 

6 

4 

7 

5 

1698  .... 

17 

S 

1 

5 

3 

«)8 

6 

4 

2 

7 

7 3 

5 

Personenwagen: 
1897  . . . Anz. 

66 

8 

4 

18 

6 

10 

17 

18 

— 

23 

19 

1898  .... 

65 

8 

4 

13 

6 

13 

17 

13 

6 

23 

4 

19 

Giiterwageu: 

1897  . . . Anz. 

56 

10 

6 

7 

18 

16 

9)  69 

16 

— 

9 

— 

8 

1898  .... 

56 

10 

6 

7 

18 

16 

69 

16 

2 

9 

4 

S 

Zugkilometer: 
1897  . . . Anz. 

222  851 

48  847 

26813 

4 4 013 

62278 

114  583 

119793 

58  246 

78  381 

- 

101  579 

1898  ...  „ 

226  473 

48768 

26796 

41  776 

62  228 

147  257 

124  323 

53  169 

10  379 

78  927  20  228 

109  8 GO 

Tägliche 
Fahrten 
über  die  Rahn: 
1897  . . . Anz. 

10,53 

6,63 

6,64 

3,35 

10,oi 

28,54 

12,62 

10,42 

8,95 

22,oi 

1898  .... 

10,70 

6,64 

6,6“ 

8,i» 

10,03 

36,68 

13,io 

10,41 

14,22 

9,oi 

44,36 

23,15 

Reisende. 

Im  ganzen: 
1897  . . . Anz. 

432082 

96  210 

28596 

41  081 

90  253 

648  724 

395074 

209822 

* 

206  447 

_ 

782  793 

1898  .... 

452  746 

83041 

25  082 

50  050 

94  971 

801413 

419  424 

216  118 

48872 

222  372 

47  002 

833  030 

Auf  l Balmkm 

im  Jahresdurchschnitt . 
1897  . . . Anz. 

7 449 

4811 

2000 

1 141 

5 809 

5S976 

15  195 

14  987 

8 602 

60215 

1898  .... 

7806 

4152 

2 280 

1 390 

5 586 

72  856 

16132 

15437 

24  436 

9 265  37  601 

64079 

Pcrsonenkm: 
1897  . . . Anz. 

84O0054  1 122  647 

210  8981237  557 

891  889  3 426  422  3 313  996  1 671  417 

2948469 

_ 

5 505  561 

t. 

C£ 

8809148 

929  178 

184  642  1 581  159  958  6<K»  3 778  713  3 648  252  1 693  385  349  978  3 191  070 

70  382  5 878  «30 

Güter, Gepäck. 
Th  i ere. 

Im  ganzen: 
18117  . . t 

29  751 

10707 

4 707 

8 063 

3 644 

7 351 

36  430 

11  185 

18360 

7719 

1698  .... 

34  109 

10  767 

4 331 

6741 

4 684 

3815 

36  020 

11388 

31 

14  121 

300 

7 111 

Auf  1 Balmkm 

Im  Jahresdurchschnitt : 

1897  . . . t 

513 

535 

428 

224 

214 

668 

1 385 

799 

— 

765 

— 

594 

1698  .... 

588, 

538 

393 

187 

276 

350 

282 

813 

15 

588 

240 

547 

'*  Thcil\w“(se  tS02S  m bexw.  6i27  m)  Zahnradbahn.  — * Thellweise  elektrischer  ISetriob.  — *)  Theilweisc  (3348  m)  Zahnradbahn  — 
Muclrncu.  — Oavon  6 elektrische  Maschinen.  — Einschliesslich  2 Paar  Uollschemel.  — “j  Einschliesslich  8 Paar  Rollschemel. 
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bahnen. 
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ZJ 

o 

7 

X 

2 

09 

Frauenfeld— Wyl 

Genf— Veyricr 

Grütschalp  — Mürren 

Lausanne — Echallens 

Waadtiändische 

Zcnlrnlbahn 

Rhfttischc  Bahn 

c 

JZ 

cö 

•O 

bß 

bß 

’S 

JZ 

o 

CA 

*6ß 

5 

X 

p 

c6 

JZ 

9 « 

i 

c 

.8  £ 
bO 

© ^ 
e 

bß 

i ’S 

CA 

Sissach-Gelterkinden 

Stansstad— Engelberg 

Trnnielan  -Tavannes 

Schmalspurbahnen 
in  Genf 

Waldenburger  Bahn 

Yverdon— Ste.  Croix 

4,2 

1 

17,6 

6,4 

4,3 

14,2 

8,7 

91,3 

6,6 

26,s 

3,i 

1 

8,7 

76,o 

13,3 

24,2 

4.2 

17,6 

5,4 

4,3 

14,3 

8,7 

91,3 

6,6 

26,3 

8,i 

•')  22,J 

8,7 

76,0 

13,3 

24,2 

207  93ö 

40  079 

88317  185  677 

83  653 

62051 

148481 

9 600 

6-1545 

114  232 

1 

1 

1 

60  507 

90006 

33  078  125974 

208  67-1 

42038 

124  394  137  018 

83  663 

62051 

150  279 

9 600 

66827 

118193 

81 179 

60607 

90166 

33  318 

126730 

3 

4 . 

4 

3 

4 

12 

2 

3 

T)2 

■ 

8 

1 

27 

4 

3 

3 

4 

s)  10 

7)  3 

4 

— 

12 

2 

3 

3 

7)7 

3 

27 

4 

8 

6 

10  1 

11 

2 

14 



48 

3 

6 

4 

1 

4 

62 

12 

8 

6 

10 

14 

2 

14 

— 

48 

3 

6 

4 

6 

4 

62 

12 

8 

2 

20  ! 

1 

2 

40 



149 

2 

26 

a 

8 

23  , 

14 

23 

2 

20 

1 

2 

40 

— 

149 

2 

26 

2 

3 i 

8 

,0)  25 

l 

14 

23 

30  780 

68  798 

69  528 

11629 

49100 

23  418 

343  447 

7 785 

78174 

25  704 



33  930 

515  008 

51168 

51274 

30  895 

69  648 

i 

1 

71  136 

12  852 

49  568 

28  390 

348150 

7882 

74  358 

25  762 

17  882 

1 

83  642 

668  301 

51  690 

53  316 

16,87 

l 

io,«7 ; 

31,75 

6,37 

8,97 

7,13 

10,33 

3,03 

7,43 

17,61 

10,33 

18, J« 

10,oi 

5,62 

16,93 

10,60 

32,48 

6,77 

9,05 

7,13 

10,37 

8,08 

7,.\s 

17,64 

8,83 

10,24 

20,13 

10,12 

5,84 

128  474 

153  010 

377  732 

36  118 

104  373 

1 

19  778 

195764 

14  361 

116153 

128516 

60974  1696  379 

110213 

62878 

137  345 

149019 

t 

376  315 

43  316 

110745 

19  672 

611235 

13132 

136  464 

129264 

10238 

639901833912 

l 

117  922 

54  622 

25  695 

8 501 

62955 

7 223 

6 958 

2198 

1 

5 389 

2052 

4 302 

32  129 

- 

6775 

22  321 

7 872 

2115 

27  469 

8 279 

62719 

8 663 

7 383 

2186 

6 557 

1876 

6 054 

82  316 

1846 

7110 

24135 

8 423 

2185 

605  859 

1 414  426  1 6-14  687  180  565  961  664 

1 

188  399  8 740  849  64  459 

1260  272  507  798 

— 548  766  7716  906 

940182  785412 

637  365 

1 454  951  1 631  697  216  580  998  606 

■ 1 

1 

140489  9138303 

64  559 

1 416  866  493  632 

1 

104  682  543  915  7 955  915  1 032  587 

1 

822098 

663 

. 1 

12326 

215 

878 

15  997 

19416 

1 

85  571 

494 

18208 

1 484 

7 434 

18  719 

8790 

8708 

566 

12742 

216 

897 

16  163 

19  571 

92  877 

465 

16661 

1620 

945 

8299 

33  799 

9 225 

9511 

113 

685 

36 

176 

1066 

1 

2157 

930 

71 

674 

371 

_ 

I 

826 

246 

627 

318 

118 

708! 

36 

179 

1097 

2175 

1 010 

66 

617 

405 

170 

922 

445 

659 

380 

♦)  Theilweise  (4345  m)  Zahnradbahn.  — s)  Thcilweise  (1492  m)  Zahnradbahn.  — °)  Einschliesslich  3 Motorwagen.  — :)  E!*htr. 
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r zot 
Irnr  m 


ZolUobrift 
für  Kleinbahnen. 


Brünigbahn 

Biöre— Morges 

Apples— L'Isle 

Visp— Zermatt 

03 

£ 

4> 

K 

sS 

O 

tn 

G 

O 

0, 

Ncuch&tel— Boudry 

Appenzeller  Bahn 

Appenzeller  Strassen-  1 
bahn 

Bern— Muri— Worb 

Berner  Überland- 
bahnen 

Bcx — Gryon— Villars 

uqBq[vi|)^;8J!q 

Tonnenkm: 
1897  . . . Anz. 

71B 120 

135  501 

39  419 

187  389 

58  340 

44  686 

386  672 

110  634 

273  987 

50  306 

189«  . . . „ 

763  741 

138076 

36  010 

152258 

66  302 

28759 

391  03< 

114179 

240 

206818 

373 

50  462 

Einnahmen 
im  ganzen: 
1H97  . . . Frcs. 

829  344 

93  825 

28191 

465 161 

57  308 

152242 

327  595 

185  989 

473  788 

176  747 

1898  . . . r 

867  514 

87  267 

20  338 

527  439 

62  796 

165  149 

342  717 

190  G03 

16  159 

498811 

7 568 

189  725 

Ausgaben 
im  ganzen: 
1897  . . .Frcs. 

524  983 

80  920 

36  430 

214  814 

62011 

145859 

243  379 

130848 

236887 



122  637 

1893  . • . || 

544  460 

81344 

35  391 

210  307 

64  702 

156424 

255  192 

134  328 

13  142 

243  570 

7 654 

128  666 

Ueberschuss 
im  ganzen: 
1897  . . . Frcs. 

304  361 

12  905 

— 13  239 

250  347 

— 4 703 

6 883 

«4  216 

i 

55  141 

236901 

54  1 LO 

1898  . . . „ 

323  054 

5 923 

- 15053 

317  132 

— 1 906 

8 725 

87  526 

56  275 

3 317 

255  241 

-86 

61  161) 

Auf  1 Bahn km 
Im  Jahrepdnrchschr.itt 
Einnahmen: 
1897  . . .Frcs. 

14  299 

4 691 

2108 

12921 

3 871 

13  840 

12600 

18  285 

19  741 

13  696 

1898  ...» 

14  957 

4 863 

1849 

14  651 

3 694 

15014 

13181 

13  615 

8230 

20784 

6054 

14  594 

Ausgaben : 
1H97  . . . Frcs. 

9 051 

4 046 

1 

' 

3 312 

: 

5 967 

3 648 

13260 

9 361 

| 

9 846 

1 

9 870 

9 434 

1H98  . . • „ 

9 387 

4 067 

3 217 

5 842 

3 806 

14  220 

9 815 

9 695 

6 571 

10149 

6 123 

9 800 

Ueberschuss: 
1897  . . .Frcs. 

1 

524« 

645 

-1204 

6954 

— 277 

580 

3 239 

3 989 

9871 

4 162 

1898  . . . m 

5 670 

296 

— 1 368 

8 809 

-112 

794 

I 

3 366 

4 020 

1 669 

10635 

— 69 

4 704 

Verhttltniss 
von  Ausgabe 
zu  Einnahme: 
1897  ..  . % 

63,30 

86,34 

i 

167,09 

I 

i 

l 

46,  is 

1 

! 

108,31 

95,81 

74,3» 

70,3ij 

i 

“ i 

l 

50, oo 

- 

69,39 

1898  . . . „ 

62,76 

93^1 

174,oi 

39,97 

103,oi 

94,73. 

74,4c 

70,4» 

79,85 

48,83 

101,14 

67,;* 

Rein  ert  rag 
in  Prozenten 
des  Anlagekapi- 
tals: 

1897  ...  % 

! 

i 

0,337 

— 2,630 

3,949 

— 0,908 

1 

0,7% 

1,183 

2,443 

1 

1 

i 

4,334 

1 

! 

3,609 

1898  . . . „ 

— 

0,344 

— 2,341 

4,317 

— 0,313 

1,114. 

1,403 

1,437 

1,353 

4,0h1 

3,736 

4,683 

Durchschnitts- 

ertrag 

für  1 Personeukm: 
1897  . . . Cts. 

7,63 

i 

! 

5,47 

6,13 

26,91 

4,07 

i 

3,97 

5,93 

f 

7,88 

12,97 

1 

2,99 

1898  . . . „ 

7,47 

5,67 

6,13 

25,73 

4,44 

4,07 

5,73 

7,91 

4,43 

13,01 

9,53 

2, so 

für  1 Güter- 
tonnenkm: 
1397  . . . Cts. 

23, W 

23,t7 

20,79 

66,6« 

27,39 

33,81 

1 

31,90 

46,03 

30,79 

J 

36, 4« 

l«98  . . . „ 

23.99 

23,97 

19,37 

7 3, st 

26,43 

36,47 

82,03 

46,39 

183,33 

37,07 

177,31 

38,64 
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i 

Brenets  - Locle 

1 

Frauenfeld— Wyl 

1 

Genf— Veyricr 

Grütschalp— Mürren 

Lausanne— Echallens 

Waadcläudischc 

Zentralbahn 

Ithätischc  Bahn 

Rigi-Scheideggbahn 

X 

3 

cö 

J3 

« . 

! 1 
.2  £ 
bß 

& 

’S 

CO 

Sissach-Gelterkinden 

Stansstad—  Engelberg 

• 

9 

P 

s 

► 

CS 

j 

ZJ 

3 

u 

E-> 

Schmalspurbahnen 
in  Genf 

Waldenburger  Bahn 

1 

Yverdon— Ste.  Croix 

2815 

106  809 

1 290 

4 390 

233  060  171 102  2 374  207 

1362 

352 106 

5 936 

66  906 

99938 

83  811 

178  96s 

2 825 

114  149 

1296 

4 485 

229  708  172 106  2 566  597 
• 

1 337  335  919 

6 476 

16833 

74  691 

129  828 

I 

87  093 

178 168 

42  529 

106  261 

102  000  44  802 

116  981 

' 

. 1 

43298  1360813 

| 

23  983  148696  30  495 

1 i 

60  888  659  130  80  723 

121  227 

46  079 

110  799 

99  197  49  122 

120  513 

43  579  1 460  231 

24  207 

146  593 

30  760 

18862 

65  049 

611 168 

1 

i 

ar>  649 

127  660 

30  731 

88  184 

67  180  33  153 

59  246 

37411 

769  636 

22197 

107  681 

26  625 

46610 

1 

474  914 

71  003 

128  673 

32  832 

90269 

02  935  32  396 

74  977 

37  557 

767  707 

26108 

8 

109  469 

26  669 

23  982 

49  669 

510574 

i 

66061 

127  037 

11798 

18  077 

34  820  11649 

57  735 

6 882 

591  178 

1786 

41015 

3 870 

— 

14  778 

84  216 

9720 

— 7 346 

12247 

20  530 

36262 

IG  726 

45  536 

6 022 

; 

692  574 

— 1901 

87124 

4 081 

— 6120 

15  380 

100  594 

19  588 

623 

8506 

5 903 

17000 

8 960 

7 799 

i 

4 810 

14  792 

8 426 

5 607 

7 624 

6 710 

i 

7 357: 

5 766 

4 8*19 

9016 

6155 

16  633 

9 824 

8 034 

4 842 

16  873 

3 458 

5 429 

7 687 

3 899 

7 228 

8 042 

6118 

5106 

6146 

4 899 

11197 

6680 

3 950 

4157 

8 366 

3171 

3 988 

6656 



5068 

0 249 

5072 

5143 

6 566 

6014 

10  489 

6 479 

4 998 

4173 

8 345 

3 729 

4 064 

6 667 

4 321 

6 519 

6 718; 

4719 

5 081 

t 

2 360 

1004 

6 803  2 330 

3. *49 

653 

G42G 

255 

1519 

968 

1642 

1 108 

694 

— 294 

2450 

1 141 

6044  3 346 

3 036 

669 

7 528 

-271 

1375 

1020 

— 922 

1709 

1 324 

1399 

25 

i 

72,26 

82,99 

65,96 

74,oo 

50,63 

1 

86,4t 

56,36 

92,33 

72,45 

87^1 

76,31 

84,9* 

87,96 

106,06 

72, ss 

81,47 

63,44 

65,93 

62,21 

86,19 

62,37 

107, “i 

74,63 

86,73 

127,u 

i 

76,36 

1 

88,54 

! 

77,13 

99,3! 

0,639  I 

1,399 

5,443 

6,031 

2,ioo 

* 

0,9« 

3,916 

2,971 

0,912 

0,347 

2,230  2,364 

2,384 

0,244 

0,589 

1,600 

5,324  5,330 

2,020 

0,993 

4,091 

0,m 

0,907 

0,743 

— 0,925 

2.370 

0,800 

2,39* 

0,009 

1 

i 

6,33 

5,17 

6,06 

18,61 

6.49 

1 

6,39 

7,61 

27,1« 

6,S6 

4,97 

___ 

5,94 

• 

6,62 

5,91 

8,44 

6,63 

6,20 

6,93 

17,69 

6,50 

6,39 

7,69 

28,33 

6,33 

5,09 

13.37 

6,27 

6,71 

| 

5,63 

H,66 

93,7» 

30,90 

138,37 

251.90 

22,90 

19.94 

28,31 

426,63 

18,93 

H2,39 

f 

39,33 

1 

43,76 

29,10 

30,23 

89,9.s 

30,.n 

136,30 

241,63 

23,  M 

19,94 

28,70 

410,4! 

19,17 

80,59  29,00 

1 39,9» 

51,16' 

30,25 

31,13 
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VII.  Jaür(rnn(f.  | 
Angngt  1900.  I 


bahnen. 


Lausanne-Ouchy 

Lauterbrunnen- 

Griitschalp 

Luganer 

Drahtseilbahn 

Marzilibahn 

(Bern) 

Ragaz- 

Wartenstein 

Rheineck— 

Walzenhausen 

Salvatorebahn 
bei  Lugano  j 

St.  Gallen- 
Mühleck 

Stanserhornbahn 

Territet-Glion 

Zürichbergbahn 

I 

1.79S 

1,907 

0,237 

0,ioi 

0,760 

1,219 

1,507 

0,300 

3,600 

0,553 

0,163 

1,J9S 

1,207 

0,237 

0,ioi 

0,760 

1,218 

1,507 

0,300 

8,600 

0,553 

0,163 

133,81 

669,10 

56,8* 

31,20 

207,60 

266,88 

601,60 

66,25 

1 397,82 

298,30 

38,38 

133,81 

669,io 

56,84 

31)80 

207,60 

266,88 

601,60 

66,25 

1 397,82 

298,30 

88,38 

ne 

600 

240 

809 

310 

260 

600 

228 

630 

670 

260 

116 

600 

240 

309 

810 

260 

600 

228 

680 

570 

260 

1 406  307 

698  989 

776724 

674  686 

339918 

437  399 

404  446 

935  764 

412  699 

1 093  957 

1 605  240 

1410176 

698  989 

776  724 

674  686 

340  927 

438132 

404  051 

935764 

412  699 

1090  730 

1 699  965 

11 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

6 

2 

2 

11 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

6 

2 

»J 

22 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

12 

4 

4 

22 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

12 

4 

4 

380 

80 

80 

28 

56 

72 

64 

72 

192 

100 

64 

380 

16 

80 

— 

80 

28 

56 

72 

64 

_ 

72 

192 

100 

64 

17 

68  790 

_ 

4 916 

17  148 

10  438 

8176 

15  602 

6 224 

17  648 

12514 

12  460 

15  464 

72976 

6366 

17  754 

9966 

9 362 

16050 

6124 

17  922 

14  672 

12  142 

16  974 

105,oo 

11,16 

198,2* 

283,u 

29,17 

S5,io 

11,32 

160,25 

9,52 

61,7* 

259,22 

111,58 

12,18 

205,2* 

270,33 

33,71 

36,io 

11,13 

163,68 

12,*o 

60,u. 

268,18 

692  539 

37216 

207  850 

167  876 

43  890 

65  690 

26  738 

221  130 

12  462 

147  749 

4-12  249 

865050 

44  013 

261  905 

156 164 

47  068 

61  532 

26  741 

226  839 

16  342 

164  454 

446  741 

768607 

44  920 

49  260 

16  955 

33  856 

80  010 

40  286 

66  339 

44  863 

81705 

72087 

1003  413 

53  124 

59  701 

15  772 

35  772 

74  946 

40299 

67  752 

58  831 

85  413 

72819 

32 
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Beatenbergbahn 

Biel-Leubringen 

c 

9 

_C 

Tc 

fcc 

<s 

s 

. 

.2 

ca 

c 

JB 

(0 

Xi 

JX 

o 

o 

CO 

G 

O 

tu 

u 

:G 

02 

Cossonay  Bahn- 
hof—Stadt 

Dolderbahn 

(Zürich) 

Ecluse-Plan 

(Neuchfttel) 

Giessbachbahn 

1 

Gütschbahn 

(Luzern) 

Gepäck,  Thiere,  Güter: 

1897 

t 

997,oo 

— 

93,2  t 

628,97 

205,oo 

42,84 

36,44 

278,94 

20,44 

1898 

99 

1 034,oo 

274,oo 

94,66 

509,46 

661,oo 

16,77 

40,44 

69,02 

18»67 

Tonnenkm: 

1S97 

Anz. 

1 695.20 

161,47 

487,37 

248,20 

34,24 

9,39 

89,26 

3,13 

1898 

fl 

1664,40 

244,41 

163,82 

421,33 

679,37 

13,40 

10,71 

18,99 

2,86 

Einnahmen 

im  ganzen: 

t 

1897 

Frcs. 

59  960 

— 

26  970 

37  222 

6184 

80969 

17  934 

18694 

28  262 

1898 

11 

67  552 

46788 

23  820 

43  858 

16  599 

34  309 

20  879 

14  733 

32  880 

Ausgaben 

im  ganzen: 

1897 

Frcs. 

24  256 

— 

19036 

22213 

6 330 

21294 

18  652 

3 327 

10453 

1898 

H 

27194 

28109 

20  359 

25  862 

17  602 

20  336 

14  805 

8 687 

13  734 

Ueberschuss 

im  ganzen: 

1897 

Frcs. 

85  710 

— 

6934 

15  009 

— 146 

9676 

— 718 

10  367 

17J809 

1898 



19 

40  358 

17  679 

3 461 

17996 

-908 

18  978 

6 074 

6 096 

19146 

Auf  1 Bahn km 

im  Jahresdurchschnitt 

Einnahmen: 

1897 

Frcs. 

37  479 

— 

15981 

45008 

14  973 

38760 

48  784 

42  794 

184'718 

1898 

99 

42  220 

54123 

14  658 

63  032 

13  707 

42  940 

56  736 

46  041 

214  902 

Ausgaben: 

1897 

Frcs. 

15160 

11714 

26  859 

15  327 

26  651 

60  685 

10  397 

68  320 

1898 

99 

16  996 

33  226 

12628 

31272 

14  452 

25  452 

40231 

26  991 

89  765 

Ueberschuss: 

1897 

Frcs. 

22  319 

- 

4 267 

18149 

— 354 

12 109 

— 1951 

32  397 

116398 

1898 

91 

25  224 

20  897 

2130 

21760 

— 745 

17  488 

16  505 

19  050 

126  137 

Verhältniss  von  Aus- 

gäbe  zu  Einnahme: 

1 

1897 

% 

40, li 

— 

73,J0 

69,09 

102,36 

68,76 

104,oo 

24,30 

36,99 

1898 

91 

40,26 

61,39 

85,47 

58,97 

106,44 

59,27 

70,9. 

58,62 

41,77 

Reinertrag 

in 

Prozenten  des  Anlage- 

kapitals: 

1897 

% 

3,53 

— 

0,97 

4,18 

— 2,94 

2,64 

-1,44 

6,44 

4,«6 

1898 

91 

5,10 

4,99 

0,21 

4,47 

— 0,19 

3,86 

1,23 

3,67 

6,34 

Du  rchschnitts  ertrag 

für  1 Personenkm 

: 

1897 

Frcs. 

0,77 

0,39 

1,07 

0,21 

0.36 

0,42 

1,47 

1,87 

1698 

it 

0,74 

0,30 

0,38 

0,20 

0,34 

0,43 

1,54 

1,80 

für  1 Gütertonnenkm: 

1^97 

Frcs. 

9,06 

10,48 

10,32 

3,42 

4,18 

42,19 

31,24 

20,30 

1898 



11 

8, *2 

12,70 

' 

10,40 

9.42 

8,39 

7,09 

32,21 

31,24 

26,22 
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Lau8anne-Ouchy 

Lauterbrunnen- 

Grütschalp 

Luganer 

Drahtseilbahn 

Marzilibahn 

(Bern) 

Ragaz- 

Wartenstein 

Rheineck— 

VValzenhausen 

Salvatorebahn 
bei  Lugano 

St.  Gallen- 
Mühlcck 

Stanserhornbahn 

Territet-Glion 

Zürichbergbahn 

110265(00 

959,oo 

185,8» 

15,oo 

139,80 

291,64 

23,47 

604,40 

99,go 

108  705,oo 

922,oo 

202,89 

— 

20,  oo 

802,96 

359,80 

60, oo 

668,59 

99,1» 

122  517,00 

1 167, m 

44,04 



11,40 

170,30 

87,49 

84,49 

834,23 

16,23 

120  783,00 

1 112,85 

48,09 

15,20 

369,oo 

107,94 

180,oo 

869,73 

16,21 

216 130 

99  217 

30132 

11986 

17  760 

80529 

50  676 

26  643 

42886 

119  646 

43  530 

231291 

110266 

84  690 

11048 

18  866 

28  309 

60  048 

26  514 

54164 

124864 

44  066 

146  988 

31667 

16660 

10689 

8 414 

18  876 

26479 

18  334 

46  683 

48  742 

29  939 

146  576 

81699 

18097 

8 983 

8118 

11986 

27  218 

12805 

48064 

49  384 

25980 

69192 

67  650 

18  482 

12% 

9 836 

16653 

26197 

12  309 

— 3 747 

70  804 

13  691 

84  716 

78  566 

16493 

2060 

10  747 

16  323 

22830 

13  709 

6100 

76  470 

18  086 

120  407 

82201 

127139 

118  663 

23  366 

25066 

38627 

85  477 

11899 

216 177 

267  055 

128  858 

91  346 

146  949 

109839 

24  822 

23  242 

33  210 

88  880 

15  045 

226  776 

270  344 

81860 

26  236 

70263 

106  882 

11071 

11893 

16907 

44  447 

12  940 

88141 

183  676 

81657 

26  262 

76369 

88  941 

10  681 

9841 

18061 

42  688 

13  351 

89  302 

169887 

88  547 

66  965 

66  886 

12881 

12284 

13672 

16720 

41030 

— 1041 

128  086 

83  380 

47196 

65084 

69  590 

20  398 

14 141 

13  401 

16149 

46697 

1694 

136  474 

110  957 

67,99 

31,9» 

66,28 

89,19 

47,40 

46,45 

60,28 

62,oo 

108,75 

40,77 

68,78 

63,37 

28,7» 

52,33 

81,35 

43,03 

42,84 

64,33 

48,29 

88,74 

39,55 

58,96 

. 3,17 

6,35 

2,35 

2,87 

2,13 

8,52 

8,44 

— 0,50 

8,41 

4,62 

3, is 

7,03 

3,39 

8,15 

2,45 

2,61 

4,08 

0,12 

8,92 

6,05 

0,14 

1,81 

0,59 

0,09 

0,52 

0,3C 

1,20 

0.37 

0,93 

1(2» 

0,59 

0,u 

0,55 

0,6$ 

0,51 

0,35 

l’17 

0,37 

0,98 

1,25 

0,61 

0,a$ 

16,44 

29,n 

9,65 

11,36 

_ 

8,33 

11,78 

30,49 

20,15 

1,00 

16,83 

27,81 

10,59 

6,.,  j 

- 

8,34 

14,40 

27,91 

20,23 

32* 
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Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den  Jahren  1897  und  1898. 


f Zeitschrift 
|mr  K 


Kleinbahnen. 


III.  Strassen- 


Allaman— 

Aubonne— 

Gimel 

Altstätten— 

Berneck 

Baseler 

Strassenbahncn 

b 

= § 
■§5  s 

•a  .«  c 
a > a 

g * o 

So» 

h « a 

CO  o 
•—! 

s -s 
£ s 
© £ 
n S 
** 
Cß 

Strassenbahn 
in  La  Chaux- 
de-fonds 

Freiburger 

Strassenbahn 

Lausanner 

Strassenbahnen 

Strassenbahn 
in  Lugano 

Strassenbahn 

Mürren 

Strassenbahn 

Neuchfttel 

Bahn- 

betriebs-) 

Länge: 

1897  ...  km 

2,* 

ll,s 

11,9 

0,MO 

7,7 

1,< 

1,3 

11,0 

4,s 

0,4't 

5,3 

1898  . . . „ 

9,9 

11,2 

11,9 

0,MO 

7,7 

2,s 

12,9 

4,s 

0,«M 

5,3 

Anlagekosten 
für  1 Bahnkm: 
1897  • . . Frcs. 

90  268 

48286 

218  531 

37  037 

142  898 

83  374 

85  865 

142074 

43  321 

23296 

80574 

1898  . . . „ 

55  931 

48682 

227194 

87  037 

143  374 

82124 

97  236 

187  472 

43  099 

23  296 

100  293 

Betriebsmittel. 

Pferde: 

1897  . . . Anz. 

, 

1 

1 

21 

1898  

— 

1 

— 

— 

— 

1 

_ 

Lokomotiven: 
1897  . . . Anz. 

9 

_ 

- 

1898  

— 

— 

— 

— 

8 

_ 

— 

— 

- 

- 

andere  Motoren*): 
1897  . . . Anz. 

3 

5 

40 

10 

3 

8 

21 

4 

4 

1898  . . . „ 

5 

7 

46 

10 

4 

4 

22 

4 

10 

Personen- 
wagen ’): 
1897  . . . Anz. 

4 

1 

6 

44 

1 

22 

3 

3 

22 

4 

1 

10 

1S98  . . . „ 

6 

7 

50 

1 

‘22 

4 

4 

24 

4 

1 

16 

Güterwagen: 
1897  . . . Anz. 

2 

1 

- 

- 

2 

1898  ..  . „ 

6 

— 

— 

1 

— 

— 

— 

— 

2 

— 

Zugkilometer: 
1897  . . . Anz. 

31843 

100966 

960  646 

809 

390  791 

68  839 

30624 

546  338 

188  181 

1200 

147  839 

1898  . . . „ 

51093 

155  997 

1 345  533 

774 

391 821 

89  419 

76  825 

616  242 

140723 

1200 

226  617 

Tägliche 
Fall  rten 
über  die  Bahn: 
1897  . . . Anz. 

36, so 

33,41 

299, 's 

i 

4,io 

! 

i 

139,41 

132,8» 

I 

149,83 

136,3» 

1 

88,39 

1 

! 

7,31 

76,60 

1898  . . . „ 

28,oo 

38, t» 

309, oo 

3 ,** 

189,77 

123,04 

160,67 

153,63 

84,92 

7,31 

117,76 

Reisende 
im  ganzen: 
1897  . . . Anz. 

f 

75  436 

228166 

1 

4 688  356 

620 

' 

2933  009 

421  184 

19S231 

2180423 

412  H79 

1 

1 156 

421  2IV4 

1898  . . . „ 

101  180 

447  534 

7 288  990 

504 

3 077  128 

440009 

373  633 

2816  245 

448  451 

1 684 

782  049 

auf  1 Bahnkm: 
im  Jahresdurch- 
schnitt: 

1897  . . . Anz. 

31  563  1 

27  655 

516  897 

968 

381902 

296  678 

853  984 

t 

198  581 

90943 

2 569 

79  925 

1893  . . . „ 

20  236 

39994 

610  980 

933 

400  668 

224  494 

285  208 

256  897 

98  778 

3 742 

148  396 

■l  Tlieilwei.se  (J92  m'  Zahnradbahn.  — *)  In  Hern  Presilufi.  sonst  elektrisch.  — *i  Hierin  sind  die  „anderen  Motoren“  enthalten. 
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bahnen. 


'S 

E 

1 g 

e 

■Sa 

•A 

Schweizer 

Strassen- 

L 

C 

*3 

G 

© 

© G 
JZ  XL  _ 

r £ 

(* 

fco 

:C 

-See- 

5 

i 

2. 

•°  = 

X o 

x 

£ o 
g ~ 

cn  *5 

S - 

a}  ® 

1 s 
|a 

bahnen 
in  i 

y-5  — c 
* 

u © o — 
® SS  >>  t 

nterthi 

Töss 

"3  «0 
© 

c 5 
© — 
tS3  £ 

tädtisc 

ssenbn 

Züricl 

Sürich- 

ardthu 

X 

1 

Xi 

V 

Zürich- 

likon- 

bach 

o 

05 

£ 

Cö 

£ Ö2 
CG 

CO 

Genf 

Bienne 

CO  **  60 

W fl)  w, 

Im 

::3 

N 

co  « 
- 

co 

X 

1« 

CS 

© 

O 

9,3 

1,7  1 

3,5 

20,7 

4,7 

10,3 

3,« 

13,« 

— 

— 

5,3 

10,5 

9,3 

1,6 ' 

3,5 

20,7 

4,7 

l)  10,9 

1,8 

8.« 

16,o 

2,1 

6,4 

5,3 

115  629 

207  194 

68  708 

165  044 

64  SOI 

72075 

246  744 

148  567 

_ 

208650 

44  560 

141  424 

207  823 

: 

68703 

164  740 

64  201 

81  691 

104110 

247  903 

153  767 

238663 

98  454 

256  501 

_ 

_ 

28 

21 

172 

_ 

- 

— 

— 

29 

22 

— 

_ 

191 

i 

..  . 

- 

7 

— 

— 

- 

— 

“ 

— 

— 

— 

7 

— ■ 

— 

22 

4 

3 

20 

_ 

23 

_ 

14 

16 

15 

3 

28 

4 

8 

26 

~ 

24 

4 

14 

27 

7 

4 

20 

22 

{ 

4 

5 

83 

14 

23 

14 

62 

_ 

15 

3 

* 

4 

6 

83 

14 

24 

5 

14 

67 

7 

4 

20 

* 

2 

7 

_ 

_ 



— 

— 

— 

— 

i 

— 

_ 

2 

7 

— 

“ 

~ 

“ 

366  609 

21  936 

29  320 

1 037  598 

150  363 

604  875 

356  262 

1667  895 



— 

100353 

16  809 

701 979 

21626 

27  977 

1067  962 

165  548 

616037 

56570 

354  242 

1807  995 

172  689 

36762 

653  339 

169,91 

35,56 

23,44 

137,is 

1 

■ 

88,41  157,9* 

286,43 

340,76 

_ 

257,93 

19,09 

207,oi 

36,13 

22,15 

141,1« 

91,43 

158,03 

182,34 

284,6t 

367,73 

317,47 

96,17 

275,63 

1382980 

47067 

110  888 

5 987  198 

488  549 

1536087 

1 

1 

739  628  6 818  808 

i 

290267 

22  826 

2 175  332 

49  896» 

1 

» 

1 

116637 

6168  360 

517  564 

1632668 

333  240 

776  855  7 737924 

791  625 

143  454 

1 585371 

231  823 

1 

27  860 

32  049 

288  818 

104  614 

146  488 

216900 

508187 

271  278 

9 754 

234  168 

30424 

88  710 

297  657 

110  827 

152  862 

392017 

227  816 

574  456 

531  292 

136623 

288  249 
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Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den  Jahren  1807  und  1893. 


[ 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen 


Allaman- 
Aubonne-  — 
Gitnel 

Altstätten— 

Berneck 

Baseler 

Strnsscnbahnen 

Strasscnbahn 
Bellavista 
(Monte  Generoso) 

Berner 

Strassenbahn 

Strassenbahn 
in  La  Chaux- 
de-fonds 

1 

Freiburger 

Strassenbahn 

Lausauner 

Strasscnbahnen 

Strassenbahn 
in  Lugano 

Strassenbahn 

Mürren 

Strassenbahn 

Neuchäte) 

Güter 
im  ganzen: 
1897  . . . t 

511,oo 

24,to 

824,40 

116,oo 

64  56 

— 

103,oo 

12,oo 

1898  ..  . „ 

2 438,co 

78,60 

313,ot 

118,oo 

85,97 

— 

— 

— 

143,oo 

12,oo 

auf  1 Bahnkm: 
1897  . . . t 

213,8t 

2,98 

36,95 

212,96 

8.41 

228,89 

2,3$ 

1898  . . . „ 

48(1,60 

7,04 

26,24 

218,51 

11,19 

— 

— 

— 

— 

817,78 

2,38 

Einnahmen 
im  ganzen: 
1897  . . . Frcs. 

22983 

58529 

608  303 

426 

306  276 

41606 

22204 

293  931 

89  400 

1283 

73  474 

1898  . . . „ 

85  478 

74  602 

781 139 

430 

321  077 

43703 

89  102 

332267 

48  194 

1810 

116  106 

Ausgaben 
im  ganzen: 
1897  . . . Frcs. 

22  810 

44  849 

337  956 

426 

246917 

27  243 

12831 

214  940 

87039 

1485 

68  531 

1898  . . . „ 

26  491 

59474 

471 941 

430 

256  697 

35273 

22  846 

262  736 

42  478 

1 620 

73  629 

Uebe  rschuss 
im  ganzen: 
1897  . . -Frcs. 

173 

13  680 

270  347 

60  359 

14  363 

9 873 

78991 

2 361 

— 202 

4 943 

1898  . . . „ 

8 987 

15  028 

309198 

- 

65  880 

8 430 

16  256 

69531 

716 

290 

41577 

Auf  1 Bahnkm 
im  Jahresdurch- 
schnitt 
Einnahmen: 
1897  . . .Frcs. 

9 616 

7069 

69283 

: 

789 

39  880 

29800 

39  650 

26  770 

8 678 

2 851 

: 

13942 

1898  . . . „ 

7 095 

6658 

65477 

796 

41807 

22297 

29  849 

30124 

9514 

4022 

21842 

Ausgaben: 
1897  . . • Frcs. 

9544 

6 417 

88  492 

789 

32021 

19 185 

22020 

19576 

8168 

3 300 

13004 

1898  . . . „ 

5298 

5 315 

39  559 

796 

33294 

17996 

17  440 

28  820 

9 866 

8 878 

13  952 

Ueberschuss; 
1897  . . . Frcs. 

72 

1652 

30791 

7 859 

10115 

17  630 

7 194 

520 

— 449 

938 

1898  . . . „ 

1797 

1 343 

25  918 

8 613 

4 301 

12409 

6304 

168 

644 

7 890 

Verhältniss 
von  Ausgabe 
zu  Einnahme: 
1897  ...  % 

99,35 

76,63 

55,56 

100, oo 

80,29 

65,48 

55,54 

73,13 

94,«i 

116,74 

93,97 

1898  . . . ,. 

74,67 

79,93 

60,42 

100, oo 

79.61 

80,7i 

68,43 

79,07 

98,31 

83,98 

63,8# 

Reinertrag 
in  Prozenten  des 
Anlagekapitals: 
1897  ...  o/o 

2,io 

2,04 

1,20 

8,67 

8,19 

5,16 

4,93 

— 0,06 

— 1,91 

1,74 

1898  ...» 

2,31 

— 0,16 

8,15 



4,05 

4,oi 

4,38 

3,94 

— 0,oo 

2,74 

8,15 

Durchschuitts- 

crtrag 

auf  1 Reisenden: 
1897  . . . Frcs. 

0,3* 

0,34 

0,13 

0,50 

0,io 

0,09 

0,11 

0,13 

0,io 

0,30 

0,17 

1898  . . . „ 

0,30 

0,16 

0,11 

0,50 

0,io 

0,09 

0,10 

0,13 

0,io 

0,30 

0,14 

auf  1 Tonne: 
1>97  . . . Frcs. 

7,53 

7,93 

6,43 

1.« 

19,30 



9,09 

40,00 

1898  . . . „ 

1,33 

58,49 

5, »3 

1,51 

16,9* 

— 

9,13 

40, oo 
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VII.  Jahrgang 
August  1900. 


Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den  Jahren  1897  und  1898. 


Rolle— Qimel 

StrasBcnbahn 
St.  Gallen 

Strassen  bahn 
St.  Moritz 

Schweizer 
Strassen- 
5 i£  bahnen 

Elektrische 
Strassenbahn 
Vevey  - Chillon  u. 
Trait— Hauches 

1 

»4 

P 

ja  « 

*->  OB 

2 H 
1 

Zentrale 

Zürichbergbahn 

Städtische 

Strassenbahnen 

Zürich 

Zürich — 
Hardthurin 

Zürich— llöngg 

Zürich — 
Oerlikon  -Sce- 
bacli 

cn  4J 

= co 

- in  Genf 

I i 

Bienne 

' 

1 662,63  , 379,oo 

42,oo 

_ 

_ 

6t70 

— 

1 509,70  668,00 

74,oo 

2,oo 

— 

— 

~~~ 

, 





480,33  18,28 

8,99 



- 





2,86 

486,23  82,22 

15,84 

0,19 

““ 

“ 

" 

182  313 

16210 

26  672  863  604 

67  925 

255  247 

113  660 

910914 

47  898 

7 018 

284159 

16  658 

29  074  878  073 

71825 

263  256 

83  871 

118922 

1003  541 

96  504 

20032 

251  050 

172  338 

16884 

22  647  680  842 

57  549 

230  617 

129  844 

654  330 

89  808 

12  043 

262  228 

15  668 

22  560  614  255 

60  939 

182  135 

21133 

119  567 

761  481 

63  998 

16973 

189  997 

9 975 

— 174 

4 025  282  762 

10  376 

24  630 

—15  684 

256  684 

8090 

-5025 

21  931 

890 

6 514  263  818 

10  886 

81  121 

12285 

— 645 

242060 

31606 

3 069 

61  058 

31707 

9 000 

7 708  41  660 

14  546 

24  332 

83  832 

67  928 

44  765 

2999 

30588 

10096 

8 408  42  368 

16  380 

24  650 

39  260 

34  875 

74  502 

64  097 

19078 

45  645 



29  972 

9108 

6 546  28  020 

12  828 

21984 

___ 

87  931 

48  794 

37  204 

5147 

28  227 

9 654 

6 520  29  630 

18  049 

17  064 

24  862 

35  064 

66  632 

42  952 

16  165 

34  546 



1735 

— 103 

1 163  18  640 

2 222 

2 348 

__ 

— 4 599 

19134 

7 561 

-2148 

2 361 

542 

1 883  12  728 

2 381 

7 696 

14  898 

— 189 

17  970 

21 145 

2 918 

11  100 

94,ss 

101,14 

84,91  67,26 

84,72 

90,35 

113, so 

71,83 

83,ii 

171,60 

92,28 

94,G2 

77,60  69,93 

84,84 

69,19 

63,33 

100,34 

75,88 

67,01 

84,73 

75,68 

0,16 

— 2,21 

0,93  6,81 

4,41 

— 1,81 

3,61 

6,7t 

— 4,81 

1,41 

— 0,94 

2,43  6,72 

1 

3,34 

9,94 

— 0,51 

4,oo 

6,37 

2,61 

3,77 

0,14 

0,32 

0,20  0,14 

0,12 

0,16 

0,15 

0,13 

0,16 

0,29 

0,14 

0,33 

0,21  0,14 

0,12 

0,16 

0,io 

0,u 

0,13 

0,19 

0,14 

0,16 

-- 

— 

2,3  t 24,71 

60,86 





__ m 

8,31 

— 

— 

3,31  1 16,31 

38,21 

— 

— 

— 

— 

- 

— 
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Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den  Jahren  1897  und  1898. 


f Zeitschrift 
I fflr  Kleinbahnen. 


'>  Elektrische  Maschinen. 


VIL  Jahrgang.  1 
August  1900.  J 


Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den  Jahren  1897  nnd  1H98- 


425 


Schynige 

Plattebahn 

Arth-Rigi- ! 
bahn 

Brienz- 

Rothorn 

bahn 

Generoso- 

bahn 

Glion-Naye 

Gornergrat- 

bahn 

Juugfrau- 

bahn 

CD 

3 S 
t;  — 
“ 35 

O, 

‘ — j 

Rigibahn 

Rorschach- 

Heiden 

Wengern- 

alpbahn 

Tonnenkni: 
1897 Anz. 

5GU 

14  024 

i 

1307 

1 

1909 

. 

3 894 

1005 

15  861 

77  122 

30  229 

1898 „ 

3 288 

14  728 

144 

1 1607 

2 565 

160 

— 

860 

13  446 

1 101 142 

24  044 

Einnahmen 
im  ganzen: 
1897 Frcs. 

1 16  632 

273  218 

30147 

I 

1 

i 

72  367 

161  976 

1 

| 

207  017 

457  228 

126  521  446  699 

1898 „ 

134  862 

308  978 

35028 

66712 

181 100 

85799 

2 674 

242  55-1 

474  423 

148  271 

487  717 

Ausgaben 
im  ganzen: 
1897 Frcs. 

77  327 

150  527 

45  688 

69  8H3 

74  469 

102  710 

286  448 

i 

99214 

i 

1 

240  606 

1898 „ 

78  688 

199  392 

38  685 

57  607 

72437 

78  769 

3 238  108639 

291296 

88  886 

267  157 

Ueberschuss 
im  ganzen: 
1897 Frcs. 

38  906 

122  691 

-16541 

12484 

87  607 

104  807 

170  780 

26  807 

206  193 

1898 „ 

56  179 

109  586 

- 3 657 

9105 

108  663 

12030 

— 564 

133915 

183  127 

69  385 

220  560 

Auf  1 Bah n km 
im  Jabresdarchschuitt 
Einnahmen: 
1897 Frcs. 

14  441 

22  768 

3 768 

8041 

20247 

41  403 

65  318 

17  932 

24  817 

1898 „ 

16  858 

25  748 

4 379 

7 413 

22  638 

19  066 

5 348 

48  511 

67  775 

21  182 

27095 

Ausgaben : 

1897 Frcs. 

9 666 

12644 

6711 

6654 

9 809 

20542 

40  921 

14  174 

13  862 

1898 „ 

9 836 

16  616 

4 836 

0 401 

9055 

16  893 

6 476 

21728 

41614 

12  698 

14  842 

Ueberschuss: 
1897 Frcs. 

4 775 

10  224 

-1943 

1887 

10938 

20861 

24  397 

3768 

11465 

1«98 

7089 

9132 

- 457 

1 012 

13  683 

2 673 

-1  128 

26  783 

26161 

8484 

12253 

Verhältnis«  von 
Ausgabe 
zu  Einnahme: 
1897 o0 

66,93 

55,09 

161,51 

82,75 

i 

45,98 

- 

49,61 

62,65 

79,o« 

53,84 

1898 

68,34 

64,53 

1 10,44 

86.35 

40, oo 

85,98 

121,09 

44,79 

61,40 

59,95 

54,78 

Reinertrag 
in  Prozenten 
des  Anlagekapitals: 
1897 o/Q 

1,778 

— 2,970 

3,081 

3,307 

4,328 

6,537 

0,957 

3,485 

1898 

— 

1,694 

— 0,70* 

2,413 

4,013 

0,464 

— 0,099 

4,993 

6,134 

0,913 

3,699 

Durchschnitts- 

ertrag 

für  l Pcrsonenkm: 
1897 Cts. 

61,05 

38,38 

57,76 

47,02 

6t), 06 

| 

! 

; 

116,96 

62,61 

j 

17,43 

51)23 

1898 

62,16 

1 

38,36 

65,43 

42,83 

69,90 

86,72 

68,01 

120,6» 

62,u 

18,90 

50,63 

für  I Giitertouiien- 
km: 

1897 Cts. 

628,75 

173,18 

338,91 

266,11 

205,78 

! 

405.47 

293,50 

1 

68,66; 

211,70 

1898 „ 

349,1* 

181,17 

404,16 

. 274,67 

247,79 

1 266,95 

- ! 

1 

393 ,60 

296,94 

65,73 ; 

221.39 
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Preussen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  25.  Juni  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Gemeinde  Wiebelskirchen  zum 
Baue  und  Betrieb  einer  Privatanschluss- 
bahn von  Wiebelskirchen  nach  der  Station 
Neunkirchen  der  Rhein-Nahebahn. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  16.  Juni  d.  J. 
will  Ich  der  Gemeinde  Wiebelskirchen  im 
Kreise  Ottweiler,  Regierungsbezirks  Trier, 
welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Privat- 
anschlussbahn von  Wiebelskirchen  nach 
der  Station  Neunkirchen  der  Rhein-Nahe- 
bahn  beschlossen  hat,  das  Enteignungsrecht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

An  Bord  M.  Y.  „Hohenzollern“, 

Kiel,  den  25.  Juni  1900. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  v.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  25.  Juni  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Apenrade  zum  Baue 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Apenrade 
nach  Lügumkloster. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  9.  Juni  d.  .T. 
will  Ich  dem  Kreise  Apenrade  im  Regie- 
rungsbezirk Schleswig,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Apenrade 
nach  Lügumkloster  beabsichtigt,  das  Ent- 
eignungsrecht zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte. 
Karte  erfolgt  zurück. 

An  Bord  M.  Y.  „Hohen  zoll  cm“, 

Kiel,  den  25.  Juni  1900. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  v.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Oesterreich. 

Erlass  des  Eisenbahnministers  vom  3.  April 
1900  an  sämmtliehe  Privatbahnverwaltun- 
gen und  Dampftramway-Unternehmungen, 

betreffend  die  Beheizung  der  Personen-  und 
Dienstwagen. 

(Veröffentlicht  im  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,  1900,  No.  44,  S.  1109  ) 

Das  Eisenbahnministerium  sieht  sich 
veranlasst,  die  successive  Einführung  sol- 
cher Ileizeinrichtungen  zu  verfügen,  die 
jede  Feuersgefahr  für  das  reisende  Publi- 
kum und  Personal  ausschliessen. 

Es  werden  demnach  Massnahmen  zu 
treffen  sein,  welche  den  nachstehenden  Be- 
stimmungen gerecht  werden: 

1.  Grundsätzlich  sind  alle  jene  Heiz- 
vorrichtungen an  Personen-  und  Dienst- 
wagen, welche  in  oder  an  den  Wagen  den 
Bestand  von  Feuerstellen  bedingen,  zu  eli- 
miniren  und  durch  solche  zu  ersetzen, 
deren  Wärmegewinnung  räumlich  getrennt 
von  diesen  Wagen  erfolgt. 

2.  Eine  Ausnahme  kann  bei  Postwagen 
eintreten,  welche  abgestellt  vom  Zuge  einer 
Beheizung  bedürfen.  Dieselbe  ist  jedoch 
ausser  Funktion  zu  stellen,  so  lange  der 
Wagon  am  Zuge  steht,  woselbst  er  mittelst 
jener  Heizvorrichtung  zu  erwärmen  ist, 
welche  für  die  übrigen  Wagen  in  Anwen- 
dung steht. 

Auch  Dampfkesselwagen  werden  aus- 
nahmsweise zugelassen:  ihre  Verwendung 
ist  jedoch  auf  das  Mass  des  unumgänglich 
Nothwondigen  zu  beschränken. 

Ebenso  werden  Feuerstellen  in  Küchen- 
wagen tolerirt. 

3.  Rücksichtlich  der  Lokalbahnen  wird 
in  Abänderung  der  Grundzüge  der  Vor- 
schriften für  den  Betrieb  auf  Lokalbahnen. 
Artikel  11,  Alinea  65,  gestattet,  dass  die 
Personenwagen  unmittelbar  hinter  der  Lo- 
komotive, beziehungsweise  hinter  dem 
Dienstwagen  eingereiht  werden,  wenn  die 
Lokomotive  die  Wärmequelle  für  die  Be- 
heizung der  Wagen  trägt. 

Das  Eisenbahnministerium  verkennt 
nicht  die  Schwierigkeiten,  welche  bei  den 
umfassenden  Arbeiten  des  Umbaues  sowohl 
in  technischer  Hinsicht  als  auch  in  Bezug 
auf  die  Kosten  zu  bewältigeu  sein  werden, 
vermag  jedoch  denselben  nur  insofern  Rech- 
nung zu  tragen,  als  der  Termin,  bis  zu 
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welchem  die  Beseitigung  aller  den  vor- 
stehenden Bestimmungen  zuwiderlaufenden 
Einrichtungen  stattzuflnden  hat,  thunlichst 
weit  gesteckt,  wird.  Es  wird  demnach  ver- 
fügt, dass  der  Ersatz  der  Heizeinrichtun- 
gen im  Sinne  vorstehender  Ausführungen 
an  allen  in  Schnell-  und  Personenzügen  auf 
Hauptbahnen  rollenden  Wagen  (auch  Schlaf- 
wagen der  Internationalen  Schlafwagen- 
Gesellschaft)  bis  spätestens  31.  Dezember 
1902  durchzuführen  ist,  während  für  die 
Durchführung  derselben  an  allen  in  ande- 
ren Zugsgattungen  eingestellten  personell- 
führenden  Wagen  die  Feststellung  des  Ter- 
mins erst  über  einen  bis  längstens  1.  Juli 
1900  vor/nlegenden  Antrag  der  geehrten 
Verwaltung  u.  s.  w.  erfolgen  wird. 


* Italien. 

Königlicher  Erlass  vom  18.  Oktober  1899, 
betreffend  elektrischen  Betrieb  auf  den 
Strassenbahnlinien  Neapel  — Aversa  und 
Giugliano  — Sant’Antimo. 

(Veröffentlicht  im  Giornale  del  Geuio  Civile, 
1899,  Dezember-Heft.) 

Die  „SocietA  anonima  delle  tramvie 
provinciali  di  Napoli“  wird  ermächtigt,  auf 
den  seither  mit  Dampf  betriebenen  voll- 
spurigen  Strassenbahnlinien  Neapel — Capo- 
dichino— Aversa  (15,3  km)  und  Giugliano — 
Sant’Antimo  (3.4  km)  elektrischen  Betrieb 


einzuführen.  Für  die  Beschaffung  der  elek- 
trischen Kraft  wird  die  Gesellschaft  bei 
S Capodichino  ein  Elektrizitätswerk  errichten, 
in  dem  gleichzeitig  Gleich-  und  Dreiphasen- 
strom erzeugt  wird,  mit  zwei  Dynamo- 
maschinen von  je  225  KW  Leistungsfähig- 
keit. Der  Gesellschaft  bleibt  anheimgestellt, 
weitere  Erzeugungsstellen  einzurichten, 
wenn  sie  dies  für  erforderlich  erachtet. 
Auf  den  Strecken  in  der  Nähe  des  Elektri- 
zitätswerks kommt  der  in  letzterem  er- 
zeugte Gleichstrom  in  Spannung  von  550  V 
unmittelbar  zur  Verwendung,  für  die  ent- 
legeneren Strecken  wird  der  Dreiphasen- 
strom in  Spannung  von  5000  V zu  einer 
Nebenstation  geleitet  und  hier  durch  Um- 
former in  Gleichstrom  mit  550  V Spannung 
umgewandelt.  Die  Leitung  erfolgt  ober- 
irdisch. Die  grösste  zulässige  Fahr- 
geschwindigkeit ist  für  die  freie  Strecke 
auf  30,  innerhalb  der  Ortschaften  auf 
9 km/St.  festgesetzt,  doch  muss  die  Ge- 
schwindigkeit auf  starken  Gefällen,  und  wo 
dies  sonst  nach  dem  Ermessen  der  örtlichen 
Behörden  für  erforderlich  gehalten  wird, 
ermässigt  werden  und  zwar  nach  Erfor- 
dern bis  zur  Geschwindigkeit  eines  im 
Schritt  gehenden  Mannes.  Auf  der  vorde- 
ren Plattform  der  Motorwagen  dürfen 
Reisende  nicht  zugelassen  werden.  Für  die 
Ueberwaehung  des  Betriebs  seitens  des 
Staates  sind  von  der  Gesellschaft  für  jedes 
Kilometer  Bahn  jährlich  20  Lire  zu  zahlen. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis»  des  Reichsgerichts 
vom  26.  Januar  1899 

in  Sachen  der  Allgemeinen  Lokal- 
und  Strassenbahn  - Gesellschaft,  Be- 
klagten und  Revisionsklägerin,  wider 
die  Reichspost-  und  Telegraphenver- 
«altung,  Klägerin  und  Revisions- 
beklag te.1) 

Die  Verantwortlichkeit  des  Unternehmers  einer  elek- 
trischen Strassenbahn  für  Schaden,  der  durch 
den  Uebertritt  des  Starkstroms  in  den  Schwach- 
stromdraht  einer  Fernsprechanlage  entsteht,  ist 
nicht  nur  von  dem  Bestehen  einer  Schutzpflicht 
nach  § 12  des  Gesetzes  über  das  Telegraphen- 
wesen des  Deutschen  Reichs  vom  6.  April  1892 

und  nicht  von  der  Nichteinhaltung  einer  Kon- 

— 

’i  Entnommen  den  Entscheidungen  des  Reichsgericht« 
ia  Zivilsachen,  herausgegeben  von  den  Mitgliedern  des  Qe- 
nchubo's  und  der  Reichssnwaluchaft  Band  43,  Leipzig 
1®9.  S.  253 


Zessionsbedingung  abhängig,  sondern  richtet  sich 
auch  nach  den  allgemeinen  Bestimmungen  über 
Schadenhaftung.  Ebenso  kann  konkurrirendes 
Verschulden  des  Unternehmers  der  Fernsprech- 
anlage vorliegen,  auch  wenn  diese  der  elektrischen 
Bahn  gegenüber  nicht  schutzpflichtig  im  Sinne  des 
§ 12  des  Telegraphengesetzes  ist. 

Die  Beklagte  führte  im  Jahre  1893  den 
elektrischen  Betrieb  ihres  seit  Jahren  in  D. 
geführten  Strassenbahnunternehmens  mit 
oberirdischer  Zuführung  des  Stromes  mit- 
tels Arbeitsleiters  und  Gleitrolle  auf  Grand 
der  durch  Verfügung  des  Regierungspräsi- 
denten zu  A.  vom  17.  Oktober  1893  er- 
theilten  Genehmigung  ein.  Unter  den  Ge- 
nehmigungsbedingungen war  insbesondere 
die  Erfüllung  der  von  der  Klägerin  im 
Interesse  der  Telegraphen-  und  Femsprech- 
anlage  gestellten  Bedingungen  aufgeführt. 
Hiernach  sollten  an  denjenigen  Stellen,  an 
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denen  die  vorhandenen  Telegraphen-  und 
Fernsprechleitungen  die  blanke  Leitung  der 
Bahn  oberirdisch  kreuzten,  über  der  letz- 
teren auf  Kosten  der  Beklagten  stromlose 
Schutzdrähte  oder  sonstige  stromfreie 
Schutzvorrichtungen  angebracht  werden, 
durch  die  eine  Berührung  der  beiderseitigen 
stromführenden  Drähte  vermieden  würde. 
Die  Beklagte  belegte  den  blanken  Leitungs- 
draht (den  Arbeitsleiter)  an  den  Kreuzungs- 
stellen mit  Tonkinstäben,  gespaltenen  Bam- 
busrohren. Bei  der  landespolizeilichen  Ab- 
nahme der  elektrischen  Bahn  am  28.  Fe- 
bruar 1894  erklärte  jedoch  der  Vertreter 
der  Klägerin,  dass  die  von  der  Beklagten 
angebrachten  Schutzvorrichtungen  den  ge- 
stellten Anforderungen  nicht  entsprächen. 
Die  landespolizeiliche  Genehmigung  zur 
Inbetriebsetzung  wurde  infolgedessen  nicht 
ertheilt,  die  Ortspolizeibehörde  I).  jedoch 
ermächtigt,  den  von  ihr  bereits  genehmigten 
versuchsweisen  Betrieb  mit  Vorbehalt  jeder- 
zeitigen Widerrufes  fortsetzen  zu  lassen. 
Dies  geschah  auch. 

Am  17.  Juli  1894  riss  bei  Umlegung 
von  Drähten  der  Fernsprechleitung  auf 
einen  neuen  Stützpunkt  zwischen  zwei  Ge- 
stängen die  Anschlussleitung  in  der  Bindung 
an  dem  einen  Gestänge,  und  das  nach  dem 
Telegraphenamte  führende  Drahtende  fiel 
nach  unten  auf  eine  mit  einem  Tonkin- 
Halbrohr  geschützte  Stelle  des  Leitungs- 
drahtes der  Strassenbahn.  Der  Starkstrom 
trat  in  den  Schwachstromdraht  über.  Durch 
den  Uebertritt  des  Starkstromes  entstand 
ein  Brand  im  Dachstuhle  des  Telegraphen- 
amtes. Die  Klägerin  legte  der  Beklagten 
den  Schaden  zur  Last,  weil  sie  der  Ver- 
pflichtung nicht  entsprochen  habe,  gegen 
die  durch  Auffallen  von  Schwachstrom- 
drähten auf  den  Leitungsdraht  der  Strassen- 
bahn entstehenden  Gefährdungen  ausrei- 
chende Schutzvorrichtungen  anzubringen. 

Die  Klägerin  erhob  demgemäss  Klage, 
und  in  erster  wie  zweiter  Instanz  wurde 
die  Beklagte  für  schuldig  erkannt,  den 
wirklichen  Schaden  zu  ersetzen,  der  der 
Klägerin  durch  den  am  17.  Juli  1894  ent- 
standenen Brand  des  Post-  und  Telegraphen- 
gebäudes entstanden  sei.  Auf  die  Revision 
der  Beklagten  wurde  aber  das  Berufungs- 
urtheil  aufgehoben,  und  die  Sache  zur  an- 
derweiten Verhandlung  und  Entscheidung 
an  das  Berufungsgericht  zurückverwiesen. 

Aus  den  Gründen: 

„Das  Berufungsgericht  stellt.  f«-st.  dass 
der  Uebertritt  des  Starkstromes,  der  den 
Brand  verursacht  hat,  sowohl  durch  die 
erste  Berührung  der  Drähte  im  Augenblick 


des  Aufschlagens,  als  auch  durch  die  Be- 
rührung mit  der  Gleitrolle,  sowie  durch  die 
Berührung  der  Drähte  an  einer  ungeschütz- 
ten Stelle  erfolgt  sei.  Den  Bruch  des 
Drahtes  der  Fernsprechleitung  stellt  es  da- 
gegen auf  Rechnung  eines  Zufalles.  Die 
Anwendung  des  § 12  des  Gesetzes  über  das 
Telegraphenwesen  und  damit  die  Siche- 
rungspflicht der  Klägerin  hält  das  Be- 
rufungsgericht für  ausgeschlossen,  da  es 
sich  nicht  um  eine  einer  Neuanlage  gleich- 
stehende Aenderung  gehandelt  habe.  Die 
hinsichtlich  der  Schutzvorrichtungen  auf- 
erlegte Konzessionsbedingung  bilde  eine 
Zwangspflicht  im  Sinne  des  § 9 A.  L.  R.  I.  6. 
deren  Verletzung  nach  den  Grundsätzen 
der  §§  9.  10.  12  a.  a.  O.  eine  Schadens- 
ersatzpflicht begründe.  Der  Beklagten 
falle,  indem  sie  es  bei  der  Anbringung  von 
Tonkinstäben  habe  bewenden  lassen,  massi- 
ges Versehen  zur  Last.  Ein  Verschulden 
der  Klägerin  sei  nicht  festzustellen. 

Die  Revision  macht  geltend,  die  be- 
züglich der  Schutzvorrichtungen  aufge- 
stellte Konzessionsbedingung  betreffe  nur 
den  definitiven  Betrieb.  Demgemäss  hätte 
unabhängig  hiervon  geprüft  werden  müssen, 
ob  die  Beklagt!“  wegen  Beibehaltung  der 
angewendeten  Schutzmittel  ein  Verschulden 
treffe.  . . . Nicht  gewürdigt  sei  der  Ein- 
wand der  Beklagten,  dass  Schutzdrähte 
Betriebsstörungen  hervorgerufen  haben 
würden,  die  Beklagte  der  Klägerin  am 
1.  März  1894  angeboten  habe,  die  Kosten 
von  unmittelbar  an  den  Telephongestängen 
anzubringenden  Fangnetzen  zu  tragen,  die 
Klägerin  jedoch  die  Anbringung  der  Netze 
in  ihrem  Schreiben  vom  8.  März  1894  ab- 
gelehnt habe,  die  Hauswirthe  aber  die  An- 
bringung von  Fangnetzen  an  den  Häusern 
nicht  gestattet  haben  würden.  Das  Be- 
rufungsgericht habe  sich  der  Wahrheit  des 
Vorbringens  der  Beklagten  nicht  mit  «1er 
Erwägung  entziehen  dürfen,  dass  die  Be- 
klagte in  dieser  Beziehung  das  Unternehmen 
eines  Versuches  nicht  einmal  behauptet 
habe.  Hierüber  wäre  jedenfalls  nach  § 130 
Z.-P.-O.  erst  mit  der  Beklagten  zu  verhan- 
deln gewesen.  Auch  die  Erwägungen  des 
Berufungsgerichts  über  die  Frage  des  Ver- 
schuldens d«*r  Klägerin  seien  rechtlich 
nicht  zutreffend. 

Die  Revision  war  als  begründet  zu  er- 
achten. 

Gemäss  § 12  des  G<*setzes  über  das 
T«‘legraphcnwesen  des  Deutschen  Reichs 
vom  6.  April  1892  sind  elektrische  Anlagen, 
wenn  eine  Störung  des  Betriebes  der  einen 
Leitung  durch  die  andere  eingetreten  oder 
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zu  befürchten  ist,  auf  Kosten  desjenigen  j 
Theiles,  welcher  durch  eine  spätere  An-  j 
läge  oder  durch  eine  später  eintretende 
Aenderung  seiner  bestehenden  Anlage 
diese  Störung  oder  die  Gefahr  derselben 
veranlasst,  nach  Möglichkeit  so  auszuführen, 
dass  sie  sich  nicht  störend  beeinflussen. 
Schutzberechtigt  ist  somit  die  ältere  An- 
lage. insoweit  sie  dauernd  und  unverändert 
geblieben  ist,  schutzpflichtig  die  neu  hinzu- 
tretende. desgleichen  die  in  ihren  Einrich- 
tungen sich  verändernde  Anlage. 

Vergl.  Maas,  Das  Gesetz  über  das 
Telegraphenwesen  S.  13. 

Wäre  die  Umlegung  der  Fernsprech- 
leitung  auf  einen  neuen  Stützpunkt  über- 
haupt und  insbesondere  auch  an  dem  Theile, 
an  dem  ein  Riss  stattfand,  als  Aenderung 
einer  bestehenden  Anlage  zu  erachten,  so 
würde  der  Klägerin  die  Schutzpflicht 
gegenüber  der  Beklagten  obliegen.  Dann 
könnte  es  sich  zunächst  fragen,  ob  es  nicht  1 
vorerst  der  Klägerin  obgelegen  hätte,  die  ! 
erforderlichen  Schutzmassregeln  gegen  die 
Berührung  der  Drähte  zu  treffen.  Nun  hat 
aber  eine  Umlegung  des  Theiles  der  Lei- 
tung. an  dem  der  Draht  an  der  Bindung 

riss, überhaupt  nicht  stattgefunden. 

Das  Drahtende  fiel  somit  von  der  unver- 
änderten Leitung  ab.  Auch  wenn  der 
Riss  durch  die  Umlegungsarbeit  veranlasst  i 
worden  wäre,  würde  sich  dadurch  das  Ver- 
hältniss  nicht  geändert  haben,  dass  hin- 
sichtlich der  eingetretenen  Störung  die 
elektrische  Strassenbahn  als  die  spätere 
Anlage  im  Sinne  des  § 12  des  Gesetzes 
über  das  Telegraphenwesen  zu  erachten 
ist.  Das  Berufungsgericht  hat  daher  mit 
Recht  dieser  Bestimmung  eine  Bedeutung 
für  die  Ausschliessung  der  in  Anspruch 
genommenen  Entschädigungspflicht  nicht  | 
beigemessen.  . . . 

Die  unter  den  Begriff  der  Klcinbah-  j 
neu  im  Sinne  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen und  Privatanschlussbabnen  vom 
28.  Juli  1892  fallenden  Strassenbahnunter- 
nehmungen  unterliegen  dem  in  diesem  Ge- 
setze bestimmten  und  geordneten  Kon- 
zessionszwange (§  1 Abs.  2.  $ 2 des  er- 
wähnten Gesetzes).  Die  unter  die  Ueber- 
wachung  der  Staatsbehörden  gestellten  Ge- 
nehmigungsbedingungen  (§  22  des  Gesetzes) 
begründen  eine  Zwangspflicht  im  Sinne  des 
§ 9 A.  L.  R.  I.  6.  Die  Vernachlässigung  der- 
selben kann  somit  die  Grundlage  eines 
ächadc.nsersatzanspruches  nach  den  Grund- 
sätzen des  Landrechts  TI.  I Tit.  6 bilden. 

Bei  der  landespolizeilichen  Revision 
vom  28.  Februar  1894  kam  eine  Einigung 


mit  dem  Vertreter  der  Oberpostdirektion 
über  die  Art  der  Schutzvorrichtungen 
gegen  die  Berührung  der  Schwachstrom- 
drähte mit  Starkstrom  nicht  zustande.  Des- 
halb erklärte  die  vom  Regierungspräsiden- 
ten abgeordnete  Kommission,  dass  von 
landespolizeilicher  Seite  die  Genehmigung 
zu  sofortiger  Inbetriebsetzung  nicht  er- 
theilt,  jedoch  die  Ortspolizeibehörde  er- 
mächtigt sei,  den  von  ihr  genehmigten  ver- 
suchsweisen Betrieb  auf  14  Tage  gegen 
jederzeitigen  Widerruf  von  heute  ab  in 
fahrplanmässiger  Weise  auszudehnen.  Die 
Genehmigung  zur  Betriebseröffnung  im 
Sinne,  des  § 19  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen ist  damals  nicht  crtheilt,  und  nach 
der  Feststellung  des  Berufungsgerichts 
noch  nicht  ertheilt  worden.  Aus  der  Ge- 
nehmiguifg  des  Betriebes  ungeachtet  der 
mangelhaften  Erfüllung  der  auferlegten 
Verpflichtung  folgt  aber  nicht  der  Ver- 
zicht auf  die  Erfüllung  während  der  Dauer 
der  gewährten  Vergünstigung.  Im  Gegen- 
tbeil  darf  angenommen  werden,  dass  die 
Ermächtigung  zur  Gestattung  des  versuchs- 
weisen Betriebes  nur  in  der  Erwartung  er- 
tlieilt  worden,  dass  die  hinsichtlich  der 
Mangelhaftigkeit  der  Schutzvorrichtungen 
erhobenen  Beanstandungen  durch  die  Be- 
klagte demnächst  würden  gehoben  werden. 
Die  Beklagte  hat  sich  auch  niemals,  weder 
während  der  im  Anschlüsse  an  die  Prüfung 
der  Einrichtung  mit  der  Oberpostdirektion 
gepflogenen  Verhandlungen,  noch  im  Pro- 
zesse, auf  den  Standpunkt  gestellt,  dass  die 
Genehmigungsbedingungen  erst  mit  der 
Genehmigung  der  Betriebseröffnung  in 
Kraft  treten.  Das  Berufungsgericht  hat 
daher  der  Entscheidung  über  die  Schaden- 
ersatzpflicht mit  Recht  die  Würdigung  der 
Frage  zu  Grunde  gelegt,  ob  der  Beklagten 
eine  Vernachlässigung  der  ihr  auferlegten 
Schutzpflicht  zur  Last  falle. 

Aber  auch  abgesehen  von  besonderen 
Vorschriften  der  Konzessionsbedingungen 
hätte  der  Beklagten  als  Unternehmerin 
eines  mit  Gefahr  für  Personen  und  Eigen- 
thum Dritter  verbundenen  Betriebes  die 
Verpflichtung  obgclegen,  die  nothwendigen 
Vorkehrungen  gegen  Schädigungen  zu 
treffen,  die  durch  den  Betrieb  hervorgerufen 
werden  könnten.  Die  Verantwortung  des 
Unternehmers  für  seine  Betriebshnndlungen 
bildet  das  Korrelat  der  Befugniss  zu  der 
gefährdenden  Handlung.  Die  Berechtigung 
zum  Betriebe  gewährt  nicht  das  Recht  zu 
rechtswidrigen  Eingriffen  in  die  Rechts- 
sphäre Anderer  und  entbindet  den  Unter- 
nehmer nicht  von  der  Jedem  obliegenden 
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Pflicht,  sein  Handeln  so  einzurichten,  dass 
es  nicht  für  schädigende  Ereignisse  kausal 
werde,  deren  Eintreten  im  Kreise  des 
menschlichen  Vorstcllungsverinögens  liegt. 

Die  Gefahren,  die  durch  die  Ablenkung 
des  Starkstromes  von  der  ihm  gewiesenen 
Hahn  für  Menschen  und  Sachen  verbunden 
sind,  müssen  dem  Unternehmer  einer  elek- 
trischen Bahn  bekannt  sein.  Demnach 
kann  schon  gemäss  der  allgemeinen  Grund- 
sätze über  die  Pflichten  und  Rechte,  die 
aus  unerlaubten  Handlungen  entstehen  J 
(TI.  I Tit.  6 A.  L.  R.),  an  den  Unternehmer, 
hier  die  Beklagte,  die  Anforderung  gestellt  1 
werden,  dass  er  ausreichende  Schutzvor- 
richtungen gegen  die  Gefahren  treffe,  die 
von  der  Entfesselung  der  in  seinen  Dienst 
gestellten  Kraft  drohen. 

Vergl.  § 93  Einleitung  zum  Allgemeinen 
Landrecht,  §§  8.  10.  12  A.  L.  R.  1.  6;  I 
Entsch.  des  R.-G.'s  in  Strafs.  Bd.  19  S.  53;  ' 
Entsch.  des  R.-G.’s  in  Zivils.  Bd.  17  S.  103,  1 
104,  Bd.  32  S.  337. 

Das  Berufungsgericht  zieht  nun  hinsichtlich  ! 
der  in  Frage  kommenden  Schutzvorrich- 
tungen die  angewendeten  Tonkinstäbe, 
geerdete  Schutzdrähte  und  geerdete 
Fangnetze  in  den  Bereich  seiner  Betrach- 
tung und  gelangt  zu  dem  Ergebnisse,  dass  | 
richtig  angebrachte  Schutzdrähte  eine 
bessere  Schutzvorrichtung  seien,  als  die 
Tonkinstäbe,  und  dass  insbesondere  richtig 
angelegte  und  geerdete  Fangnetze  schon 
zur  Zeit  des  Unfalls  für  bessere  Schutz- 
vorrichtungen gegolten,  als  Tonkinstäbe. 
Es  legt  hiernach  der  Beklagten  zur  Last, 
dass  sie  nicht  einmal  den  Versuch  gemacht, 
bessere  Schutzvorrichtungen  als  die  auch 
ihr  als  unzulänglich  bekannt  gewordenen 
Tonkinstäbe  anzubringen,  und  erachtet 
endlich  für  erwiesen,  dass  durch  Schutz- 
drähte oder  Fangnetze  der  eingetretene 
Uebertritt  des  Starkstromes  ausgeschlossen 
gewesen  wäre. 

Die  Bedingungen  fordern  keine  be- 
stimmte Schutzvorrichtung  ausschliesslich, 
sondern  „stromlose  Schutzdrähte  oder  son- 
stige stromfreie  Schutzvorrichtungen,  durch 
welche  eine  Berührung  der  beiderseitigen 
stromführenden  Drähte  vermieden  werde.“ 
Das  Berufungsgericht  erkennt  an,  dass  die 
Herstellung  einer  absolut  sicheren  Schutz 
gegen  die  Berührung  gewährenden  Ein- 
richtung nicht  gefordert  werden  könne, 
stellt  aber  nach  dem  Inhalte  seiner  Erwä- 
gungen jedenfalls  die  Anforderung,  dass 
die  Beklagte  die  erkennbar  beste  Schutz- 
vorrichtung herstellen  müsse.  In  dieser  | 
Auflassung  liegt,  auch  wenn  man  von  den 


Konzessionsbedingungen  absehen  würde, 
an  sich  kein  Rechtsirrthum.  . . . 

Ob  die  Schutzdrähte  schwierig  anzu- 
bringen und  für  den  Betrieb  gefährlich  ge- 
wesen wären,  erachtet  das  Berufungsgericht 
für  unerheblich,  da  . es  für  die  Beklagte 
nicht  unmöglich  gewesen,  diese  Hinder- 
nisse zu  überwinden.  Von  unüberwind- 
lichen Hindernissen  war  keine  Rede;  die 
Schwierigkeit  der  Erfüllung  entbindet  an 
sich  nicht  von  der  Verpflichtung.  Für  die 
Betriebsgefahr  trifft  aber  die  Erwägung  des 
Berufungsgerichts  nicht  zu.  Hier  kommt 
doch  noch  in  Betracht,  ob  unter  den  ob- 
waltenden Umständen  der  Beklagten  die 
Einführung  einer  Einrichtung  zugemuthet 
werden  konnte,  die  sie  möglicherweise  mit 
anderen  Pflichten  in  Konflikt,  gebracht 
hätte.  Ein  Unheil  hierüber  hätte  sich  nur 
aus  der  Prüfung  der  angeblichen  Betriebs- 
gefahr bilden  lassen.  Lag  zu  der  Beur- 
theilung  kein  ausreichendes  Material  vor, 
so  hätte  gemäss  § 130  der  Z.-P.-O.  vom 
Fragerecht  Gebrauch  gemacht  werden 
müssen. 

Dem  Einspnich  der  Polizei  gegen  die 
Anlage  von  Schutzdrähten  legt  das  Be- 
rufungsgericht kein  Gewicht  bei,  da  die 
Beklagte  nicht  einmal  behauptet  habe,  ir- 
gend etwas  unternommen  zu  haben,  das 
Verbot  zu  beseitigen.  Diese  Unterlassung 
könnte  der  Beklagten  doch  nur  dann  zum 
Vorwurf  gereichen,  wenn  nach  Lage  der 
Sache  eine  Beseitigung  des  Verbotes  zu 
erwarten  gewesen  wäre.  Durfte  die  Be- 
klagte den  Einspruch  für  gerechtfertigt  er- 
achten und  der  Ueberzeugung  sein,  dass 
auch  der  Rekurs  an  die  höhere  Verwal- 
tungsbehörde fruchtlos  gewesen  wäre,  so 
kann  ihr  nicht  zum  Verschulden  ange- 
rechnet werden,  dass  sie  sich  dem  Ein- 
sprüche gefügt  hat.  Die  Beurtheilung,  ob 
diese  Fügsamkeit  gerechtfertigt  gewesen, 
oder  nicht,  setzt  wiederum  die  genauere 
Ermittelung  des  Sachverhaltes  voraus.  Der 
Einspruch  der  Polizeibehörde  durfte  somit 
nicht  schon  deshalb  als  unerheblich  er- 
achtet werden,  weil  die  Beklagte  nicht  die 
Beseitigung  desselben  versucht  habe.  Viel- 
mehr wäre  auch  in  dieser  Beziehung  vom 
Fragerecht  gemäss  § 130  Z.-P.-O.  Gebrauch 
zu  machen  gewesen. 

Hinsichtlich  der  Fang  netze  hatte  die 
Beklagte  geltend  gemacht,  sie  habe  schon 
am  1.  März  1894  der  Klägerin  vergeblich 
angeboten,  die  Kosten  von  unmittelbar 
unter  den  Telephondrähten  an  den  Tele- 
phongestängen  anzubringenden  Fangnetzen 
zu  tragen;  die  Klägerin  habe  aber  die  An- 
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hringung  der  Netze  an  den  Gestängen  am  | 
8 März  1894  abgelehnt.  Eine  Befestigung 
derselben  an  den  Häusern  würde  jeder 
Hauswirth  verweigert  haben.  Ausserdem 
seien  Fangnetze  von  der  Verwaltungs- 
behörde nicht  verlangt  worden.  Das  Be- 
rufungsgericht erachtet  das  Angebot  der 
Beklagten  und  die  Ablehnung  der  Klägerin 
für  die  Frage  der  schuldhaften  Vernach- 
lässigung der  Zwangspflicht  nicht  als 
wesentlich,  da  es  lediglich  Sache  der  Be- 
klagten gewesen,  für  Anbringung  der 
Fangnetze  zu  sorgen,  und  das  Angebot  der 
Kostentragung  der  Verpflichtung  der  Nr.  2 
der  Bedingungen  nicht  genügt  habe.  Die 
Behauptung  der  Beklagten,  die  Anbrin- 
gung der  Fangnetze  an  den  Häusern  wäre 
seitens  der  Hauseigentümer  nicht  gestattet 
worden,  erscheine  schon  deshalb  nicht  er- 
heblich, weil  die  Beklagte  nicht  einmal  be- 
hauptet habe,  dass  sie  den  Versuch  ge- 
macht. ob  die  Anbringung  gestattet  würde 
oder  sonst  zu  ermöglichen  gewesen  wäre. 

Nach  Inhalt  des  vorgetragenen  Sehrei- 
hens der  Oberpostdirektion vom 

8.  März  1894  erwiderte  der  Vorstand  auf 
die  Offerte  der  Beklagten  vom  1.  März  1894. 
erlege  durchaus  keinen  Werth  darauf,  dass 
gerade  die  seinerseits  angegebene  Anbrin- 
gung von  je  einem  stromlosen  Schutzdraht 
zu  beiden  Seiten  der  Tonkinstäbe,  durch- 
gefiihrt  werde;  er  würde  sieh  vielmehr 
auch  mit  der  Anwendung  anderer  Schutz- 
massregeln,  sofern  sich  solche  bei  den  an- 
zustellenden Versuchen  bewähren  würden, 
einverstanden  erklären.  Er  stelle  daher  der 
Beklagten  anheim,  in  dieser  Beziehung 
weitere  Vorschläge  unter  Angabe  der  Kon- 
struktion der  Schutzvorrichtungen  zu 
machen.  Vorerst  müsse  jedoch  davon 
abgesehen  werden,  dem  Vorschläge,  der- 
artige Schutzmittel  an  den  Fernsprech- 
gestängen  anzubringen,  näher  zu  treten. 

Selbst  wenn  für  die  Beklagte  vor  dem 
Unfall  schon  die  Verpflichtung  bestanden 
hätte,  eine  bestimmte  Vorrichtung,  also 
Fangnetze,  herzustellen,  so  könnte  eine 
Vernachlässigung  ihrer  Verpflichtung  nicht 
darin  gesehen  werden,  dass  sie  sich  nur 
zur  Uebcrnahme  der  Kosten  einer  Ein- 
richtung bereit  erklärte,  die  sie  selbst  nicht 
hersteilen  konnte.  Die  Annahme  der  Un- 
erheblichkeit des  Angebotes  ist  rechts- 
irrthümlich,  da  eine  Verpflichtung  in  Frage 
stand,  deren  Erfüllung  auch  durch  einen 
Andern  bewirkt  werden  konnte.  Wäre  die 
Anbringung  der  Fangnetze  an  den  Ge- 
stäugen  der  Telephonleitungen  schon  defi- 
nitiv abgelehnt  gewesen,  so  hätte  dennoch 


der  Einwand,  dass  kein  Hauseigenthümer 
die  Anbringung  der  Netze  an  seinem  Hause 
geduldet  haben  würde,  nicht  lediglich  auf 
den  Grund  hin  zurückgewiesen  werden 
dürfen,  dass  die  Beklagte  nicht  einmal  be- 
hauptet habe,  sie  habe  den  Versuch  ge- 
macht, ol)  die  Anbringung  gestattet  würde 
oder  sonst  zu  ermöglichen  gewesen  wäre. 
Die  theils  auf  ästhetischen  Gründen,  theils 
und  . noch  mehr  auf  der  Besorgniss  von 
Blitzschlägen  und  Stromableitungen  be,- 
ruhende  Abneigung  von  Hauseigenthümern, 
derartige  Anlagen  an  ihren  Häusern  zu  ge- 
statten, ist  so  bekannt,  dass  der  Beklagten 
im  Wege  der  Anwendung  des  § 130  Z.-P.-O. 
Gelegenheit  zu  einer  näheren  Begründung 
und  allenfallsigen  Beweisantretung  hätte 
gegeben  werden  müssen.  Das  gleiche  gilt, 
wenn  das  Berufungsgericht  der  Möglichkeit 
einer  anderweitigen  Anbringung  massge- 
bendes Gewicht  beilegen  wollte.  Ander- 
weitige Möglichkeiten,  wie  etwa  die  Er- 
richtung besonderer  Masten,  hätten  vorerst 
; zum  Gegenstände  der  Verhandlung  gemacht 
werden  müssen.  Ueber  den  Ehrwand.  dass 
1 die  Herstellung  von  Fangnetzen  nicht  ver- 
langt worden,  spricht  sich  das  Berufungs- 
gericht nicht  aus.  Die  Annahme  des  Be- 
rufungsgerichts, dass  die  Beklagte  niemals 
auch  nur  den  ernstlichen  Versuch  gemacht 
habe,  bessere  Schutzvorrichtungen  als  die 
auch  ihr  als  unzulänglich  bekannt  gewor- 
denen Tonkinstäbe  anzubringen,  ent- 
spricht zwar  der  Auslegung  des  Berufungs- 
gerichts; die  Beschränkung  der  Verpflich- 
tung auf  das  Anbringen  erscheint  aber  als 
rechtsirrthümlich. 

Die  Feststellung,  dass  die  Arbeiter  der 
Telegraphenverwaltung  bei  der  Umlegung 
der  Drähte  mit  äusserster  Sorgfalt  verfahren 
seien,  und  das  Abreissen  des  Drahtes  somit 
! als  Zuftill  erscheine,  ist  nicht  angreifbar. 
Damit  ist  aber  das  Herabl'allen  und  Auf- 
fallen des  Drahtes  noeh  nicht  als  Zufall 
fcstgestellt.  Das  Berufungsgericht  verneint 
ein  Verschulden  der  Klägerin,  da  sie  keine 
i Verpflichtung  habe,  die  der  Beklagten  be- 
dingungsweise obliegende  Pflicht,  durch 
Schutzvorrichtungen  jede  aus  dein  Herab- 
fallen der  Fernsprechdrähte  entstehende 
Gefahr  der  Berührung  mit  der  Starkstrom- 
leitung zu  vermeiden,  durch  Ausstellung 
von  Wachen,  Benachrichtigung  der  Be- 
klagten, also  Verhinderung  des  Betriebes 
der  Bahn,  oder  durch  vorübergehend  an- 
gebrachte Fangnetze  aus  Stricken  ihrer- 
seits zu  ersetzen,  bezw.  zu  erfüllen.  Doch 
....  ist  damit,  dass  im  vorliegenden  Falle 
die  Beklagte  der  Klägerin  gegenüber 
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schutzpflichtig  ist,  die  Verantwortlichkeit 
aus  § 12  des  Telegraphen gesetzes  somit 
hier  gegen  die  Beklagte  begründet  er- 
scheint, die  Frage  des  Verschuldens  der 
Klägerin  keineswegs  entschieden.  Daraus, 
dass  eine  Verantwortlichkeit  aus  § 12  des 
Telegraphengesetzes  gegen  die  Klägerin 
nicht  begründet  ist,  folgt  nicht,  dass  sie  in 
solchem  Falle  von  jeder  Verantwortung 
für  Gefährdungen,  die  durch  ihre  Arbeit 
an  ihren  Vorrichtungen  entstehen,  frei 
wäre.  In  Frage  steht  mindestens  die  Ver- 
antwortlichkeit, die  jeder  Dachdecker  oder 
Dacharbeiter  für  unvorsichtiges  Herabfal- 
lenlassen eines  Gegenstandes  trägt.  Hier 
kommt  noch  hinzu,  dass  die  Intensität  der 
Wirkung  des  Starkstromes  noch  dadurch 
gesteigert  wurde,  dass  der  Draht  von  der 
Gleitrolle  erfasst  und  fortgeschoben  wurde, 
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während  die  Fortwirkung  durch  Beseiti- 
gung des  aufgefallenen  Drahtes  und  Stel- 
lung des  Motorwagens  hätte  verhindert 
werden  können.  Die  hier  in  Frage  kom- 
mende Arbeitsthätigkeit  der  Telegraphen- 
vcrwaltung  steht  unter  dem  allgemeinen 
Gebote  der  Vorsicht  im  Handeln  und  der 
Haftung  für  die  Folgen  fahrlässigen  Thuns 
oder  Unterlassens  (§§  8.  10.  12  A.  L.  R.  I.  6). 

Eine  eingehendere  Prüfung  der  recht- 
lichen Voraussetzungen  eines  Verschul- 
dens der  Klägerin  ist  zur  Zeit  nicht  ver- 
anlasst. Die  Frage  eines  konkurrirenden 
Verschuldens  der  Klägerin  konnte  aber 
nicht  auf  Grund  des  § 12  des  Tele- 
graphengesetzes beiseite  geschafft  wer- 
den. Insoweit  beruht  das  Berufungsurtheil 
auf  rechtsirrthümlicher  Auffassung  der 
Frage  des  Verschuldens.“  .... 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
erthellungen  und  ßetriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Nordische  Elektrizitäts-  und  Stahl- 
werke-Aktiengesellschaft  in  Danzig  plant  die 
Herstellung  einer  schmalspurigen,  elektrischen 
Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr vom  Staatsbahnhof  Memel  nach  König- 
lich Schmelz  und  nach  dem  Winterhafen  in 
Memel. 

2.  Der  Unternehmer  Oskar  Kaiser  in  Ber-  ! 
lin  will  eine  vollspurige  Kleinbahn  mit  Loko-  1 
motivbetrieb  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Vietz  nach  Soldin  bauen. 

3.  Die  Firma  Lenz  & Co.  in  Berlin  will 
eine  vollspurige  Kleinbahn  mit  Lokomotiv- 
betrieb  für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Herzfelde  nach  dem  Flakensee  bauen. 

4.  Die  Zentralverwaltung  für  Sekundär- 
bahnen Herrn.  Bachstein  in  Berlin  plant  in  Er- 
weiterung der  Dampfstrassenbahn  Gross-Lich- 
terfelde (Ost)— Teltow— Stahnsdorf  vollspurige, 
mit  Maschinenkraft  zu  betreibende  Kleinbah- 
nen von  Stahnsdorf  über  Klein-Machnow  nach 
Zehlendorf  und  von  Teltow  über  Schönow 
nach  Zehlendorf.  Die  erstcre  soll  dem  Per-  l 
sonenverkehr,  die  letztere  auch  dem  Güter- 
verkehr dienen  und  deshalb  an  den  Teltower 
Hafen  des  Tcltowkanals  sowie  an  den  Staats- 
bahn-Güterbahnhof  Zehlendorf  Anschluss  er- 
halten. 

5.  Ein  Ausschuss  will  eine  schmalspurige, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn  von 
Cölleda  über  Bachra  und  Billroda  nach  Laucha 
mit  einer  Abzweigung  einerseits  von  Cölleda 


über  Burgwenden  nach  Billroda  zum  Anschluss 
an  die  Hauptlinie,  andererseits  von  Bernsdorf 
über  Wiehe  nach  Donndorf  bauen.  Die  Bahn 
soll  dem  Personen-  und  Güterverkehr  dienen 
und  an  die  Staatsbahnhöfe  Cölleda,  Laucha 
und  Donndorf  hcrangeführt  werden. 

6.  Der  Magistrat  der  Stadt  Nienburg  plant 
den  Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn  mit 
Lokomotivbetrieb  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Nienburg  nach  Gilten.  Die 
Bahn  soll  an  den  Staatsbahnhof  Nienburg  und 
an  die  gesetzlich  genehmigte  Nebeneisenbahn 
von  Schwarmstedt  nach  Wahnebergen  (Verden) 
angeschlossen  werden. 

7.  Ein  Komitee  in  Lohe  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Hoya  nach  Stolzenau  oder 
Steyerberg  mit  Abzweigung  von  Lemke  nach 
Nienburg.  Die  Bahn  soll  Anschluss  an  die 
Kleinbahnen  Hoya  — Syke,  Hoya— (Theding- 
hausen) Bremen  und  an  die  Steiuhuder  Meer- 
Bahn  erhalten  und  in  Hoya  an  die  Hoyaer 
Eisenbahn  sowie  in  Nienburg  an  die  Staats- 
eisenbahn herangeführt  werden. 

8.  Die  Stadt  Bergisch-Gladbach  will  eine 
schmalspurige,  elektrische  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Bonsberg  über 
Bergisch-Gladbach  und  Paffrath  nach  Kempen 
bauen. 

9.  Die  Gemeinde  Bensberg  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen,  elektrischen  Kleinbahn 
für  Personenverkehr  von  Bergisch-Gladbach 
über  Bensberg  und  Eschbach  nach  Lehmbach 
bis  zur  Grenze  von  Volberg  (Provinzialstrasse) 
mit  Abzweigung  von  Bensberg  nach  Dür- 
scheid. 
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10-  Die  Stadt  Mülheim  a Rh.  beabsichtigt, 
eine  schmalspurige,  elektrische  Kleinbahn  für 
den  Personenverkehr  von  Mülheim  a.  Rh.  über 
Dünnwald,  Kempen  und  Odenthal  nach  Alten- 
berg herzustellen. 

11.  Der  Regierungsbaumeister  Birnbaum 
in  Berlin  und  die  Elektrizitäts- Aktiengesell- 
schaft vorm.  Schuckert  & Co.  in  Nürnberg 
planen  den  Bau  einer  schmalspurigen,  elektri- 
schen Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr vorn  Rheinufer  in  Neuwied  über  Heddes 
dnrf  nach  Oberbieber  mit  einer  Abzweigung 
vom  Rheinufer  nach  dem  Bahnhofsvorplatz 
und  bis  zum  Eisenbahnübergang  über  die  Pro- 
rinzialstrasse  zum  Anschluss  an  die  Haupt- 
lioie. 

12.  Der  Kreis  Neuwied  will  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Neuwied  über  lleddes- 
dorf  nach  Oberbieber  bauen. 

13.  Die  Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft 
in  Darmstadt  will  im  Anschluss  an  ihr  be- 
stehendes Strassenbahnnetz  in  Wiesbaden  eine 
Linie  von  der  Rheinstrasse  durch  die  Moritz- 
strasse  und  den  Kaiser  Friedrichring  nach  dem 
Rondel  bauen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pettenbach  oder  einem  anderen  Punkte  der 
Lokalbahn  Sattledt— Grünau  nach  Kirchdorf 
oder  Micheldorf.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  74,  S.  1697.) 

2.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
der  Station  Jarmeritz  nach  der  Station  Miss- 
litz  mit  Abzweigung  nach  Ober-Danowitz  und 
Seiletitz.  ( Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  190o.  No.  74,  S.  1697.) 

3-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Lemberg- Podzamcze  nach  Stoja- 
nöw.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1900.  No.  76,  S.  1633.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Besztercze-Bänya  über  Ziibara. 
Elesd,  Jakobfalva  und  Olmänyfalva  nach  Her- 
mind.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  71,  S.  1552.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Szalonna  über  Martonyi  mit  Be- 
rührung der  Eisenerzabbaureviere  nach  den 
dortigen  Hochofenanlagen.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  71, 
S.  1552.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  a)  von 
der  Station  Torda  nach  Topänfalva,  b)  von 
Topänfalva  nach  der  Station  Bräd,  c)  von  der 
Station  Bräd  nach  der  Station  Maros-Illyc, 
d von  der  Station  Abrudbünya  der  Linie  zu  b 
nach  der  Station  Zalathna.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  71, 
S 1552.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Pancsova  nach  der  Station  Kubin- 


Dunapart.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  71,  S.  1552.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  a)  von 
j der  Station  Ajnäcskö  nach  der  Station  Eger 

(Erlau)  und  b)  von  der  Station  Feled  nach 
Peterfalva  oder  nach  Zabar  zum  Anschluss 
an  die  Linie  a.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  71,  S.  1562.) 

9.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Oravicza  nach  der  Station  Nagv-Szam  mit 
Abzweigung  von  der  Station  Nagy-Szredistve 
dieser  Linie  nach  Markovücz  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  71»  S.  1552.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Jäszapäti  nach  der  Station  Vämos- 
Györk.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  1900-  No.  72,  S.  1569.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hermanustadt  nach  Alczina  mit  Abzweigung 
vonHortobügyfalva  oder  einem  anderen  Punkte 
nach  Veresmürt.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  72,  S.  1569.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
i der  Station  Nemet-Szent-Mihaly  nach  dem 

Badeorte  Tarcsa-Fürdö  und  von  der  Station 
Felsö-Eör  nach  Tarcsa-Fürdö.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  74,  S.  1606.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Szeged  nach  der  Station  Halas. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  74,  S.  1605.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Oberschlesischen  Dampfstrassen - 
bahn-Gesellschaft  in  Berlin  für  die  schmal- 
spurige Kleinbahn  Gleiwitz— Räuden— Ratibor. 
Die  Genehmigung  für  die  Theilstrecke  Glei- 
witz—Räuden  vom  Jahre  1897  ist  dadurch  auf- 
gehoben. 

2.  Der  mit  der  Neuen  Berliner  Pferdebahn- 
Gesellschaft  vereinigten  Grossen  Berliner 
Strassenbahn  für  ihr  Gesammtunternehmen. 

3.  Der  Aktiengesellschaft  Kleinbahn  Bis- 
mark-Calbe  (Milde)— Beetzendorf  für  eine  voll- 
spurige Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  mit  Lokomotivbetrieb  von  Bis- 
mark über  Calbc  (Milde)  nach  Beetzendorf 
nebst  Verbindungsgleis  des  Beetzendorfer 
Kornhauscs  nach  dem  Kleinbahnhof  Beetzen- 
dorf. 

4.  Der  Allgemeinen  Lokal-  und  Strassen- 
bahngcsellschaft  in  Berlin  für  schmalspurige, 
elektrische  Strassenbahnen  für  den  Personen- 
verkehr 

a)  von  Schwerte  nach  Westhofen; 

b)  von  Hörde  nach  Wellinghofen  und 

c)  von  Barop  nach  Eichlinghofen. 

5.  Der  Stadtgemeinde  Düsseldorf  für  die 
Erweiterung  ihres  elektrischen  Strassenbahn- 
netzes  um  die  Strecken  auf  dem  nordöstlichen 
Theile  des  Wilhelmsplatzes  vor  dem  Haupt- 
bahnhofe, auf  der  Flingerstrasse  zwischen  der 
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Mittelstrasse  und  der  westlichen  Alleestrasse 
und  auf  der  Cölnerstrasse. 

6.  Der  Aktiengesellschaft  Bergische  Klein- 
bahnen zu  Elberfeld  für  eine  Fortsetzung  ihrer 
Kleinbahn  Düsseldorf— Benrath— Hilden— Voh- 
winkel-Ohligs (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1900,  S.  90/97)  auf  der  Cölnerstrasse 
in  Düsseldorf  zum  Anschluss  an  die  Düssel- 
dorfer Strassenbahn. 

7.  Den  Städten  M.-Gladbach  und  Rheydt  , 
zum  Umbau  der  M.-Gladbach  — Rheydter 
Strassenbahn  für  den  elektrischen  Betrieb  und 
Erweiterung  durch  die  Linien  von  M.-Gladbach 
nach  Hardt,  Waldniel,  Lürrip  und  Eicken,  so- 
wie von  Rheydt  nach  Odenkirchen  und  Giesen- 
kirchen 

8.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  für 
den  Personenverkehr  von  den  Bahnhöfen  in 
Wiesbaden  über  die  Rheinstrasse,  den  Bis- 
marckring, den  Sedanplatz,  die  Weissenburger- 
strasse  bis  zur  Emserstrassc  daselbst 

9-  Für  ein  Netz  elektrisch  zu  betreibender 
schmalspuriger  Kleinbahnen  in  Krakau.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  70,  S.  1583.) 

ln  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  zwischen  dem  Bahn- 
hof Fontainebleau  und  Valvins.  (Journal 
officiel.  1900.  No.  165,  S.  3937.) 

2.  Strassenbahnen  zwischen  Chftteau-roux 
und  Valency,  zwischen  Issoudun  und  Vatan, 
zwischen  le  Blanc  und  Argenton.  (Journal 
officiel.  1900.  No.  166,  S.  3957.) 

3.  Ein  Strasscnbahnnetz  zwischen  Cour- 
bevoie  und  le  Pecq;  le  Pecq  und  Houilles: 
Rueil  und  der  Brücke  von  Chaton;  Chaton  und  1 
Montesson;  Montcsson  und  l’asile  Saint-Far- 
geau.  (Journal  officiel.  1900.  No.  172,  S.  4114.)  I 

4-  Eine  Strassenbahn  vom  Kirchhof  Saint- 
Pierrc  in  Marseille  nach  Gämenos.  (Journal 
officiel.  1900.  No.  172,  S.  4118.) 

Die  Ertheilung  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrath  beantragt: 

1.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Kriens  auf 
den  Sonnenberg,  sowie  für  eine  elektrische 
Strassenbahn  in  Kriens.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1900.  No.  25,  S.  321) 

2.  Für  ein  Netz  elektrischer  Schmalspur- 
bahnen und  Strassenbahnen  im  Kanton  Genf. 
(Schweizerisches  Bundesblatt.  1900.  No.  25, 

S.  337.) 

3.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Eisenbahn  (theilweise  Strassenbahn^  von  Basel 
(Kantonsgrenze)  über  Miinchenstein  und 
Arlesheim  nach  Dornachbrugg.  (Schweizeri- 
sches Bumlcsblatt.  1900.  No.  25,  S.  392.) 

4.  Betriebseröffnung. 

1.  Am  7.  Mai  1900  die  Thcilstrecke  Aurich— 
Grossfehn  der  schmalspurigen  Kleinbahn  Witt- 
mund — Aurich  — Leer.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1900,  S.  68/69  ) 

2.  Am  3-  Juni  1900  die  Strecke  Scheidcgg — 


Eigergletscher,  am  1.  Juli  die  Strecke  Eiger- 
gletscher— Rothstock  der  Juugfraubahn. 

3.  Am  6.  Juni  1900  die  schmalspurige 
Kleinbahn  Hoya— Syke  mit  Abzweigung  nach 
Asendorf.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1900,  S.  62/63.) 

4.  Am  16-  Juni  1900  die  vollspurige 
Schleppbahn  Mogila— Czyzyny. 

5 Am  30.  Juni  1900  die  vollspurige  Lokal- 
bahn Tirschnitz— Schön  bach. 

6.  Am  4.  Juli  1900  die  schmalspurigen,  öster- 
reichischen LokalbahnenGmünd— Litschau  und 
Alt-Nagelberg— Heidenreichstein. 

7.  Am  9- Juli  1900  die  Theilstreeke  Winter- 
berg— Eleonorenhain  der  österreichischen  Lo- 
kalbahn Strakonitz — Winterberg. 

8.  Am  14.  Juli  1900  die  der  Samlandbahn- 
Aktiengesellschaft  gehörende,  von  der  Ost- 
deutschen Eisenbahngescllschaft  in  Königs- 
berg i.  Pr.  betriebene  Samlandbahn  Königs- 
berg i.  Pr.— Warnicken. 

9.  Am  19.  Juli  1900  die  Pariser  Stadtbahn. 

10.  Am  20.  Juli  1900  die  Kolomeaer  Lokal- 
bahnen. 

Die  württembergischen  Schmalspurbahnen 
im  Jahre  1898.  l) 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  derwürttciu- 
bergischen  Schmalspurbahnen  veröffentlicht 
der  amtliche  Geschäftsbericht8)  nachstehende 
Angaben: 


Es  stellte  sich: 

1807 

1898 

Länge  am  Jahresschluss  km 

50,76 

50,76 

Staatliches  Attlagekapi- 

tal  im  Jahresdurch- 
schnitt   

M 

3 112  OTO 

3111  111 

Betriebsmittel  waren  vor- 

hau den: 

Lokomotiven  . . . Stck. 

10 

10 

Personenwagen*)  . . 
Gepäck-*)  und  Güter- 

n 

17 

17 

wagen  

n 

4 + 41 

4 + 41 

Geleistet  wurden  von 

den  Lokomotiven: 

Nutzkilometer  . . Anz. 

194  320 

207  511 

Lokomotivkilometer  . 

if 

221  165 

242965 

auf  1 Lokomotive  . 

If 

19  432 

20  751 

Personenwagen  . Achsktn. 

796112 

820836 

auf  1 Achse  durch- 

| 

schnittlich .... 

91 

23  415 

24192 

Gepäck-  und  Güter- 

l 

wagen  

auf  1 Achse  durch- 

11 

703994 

i 

791844 

schnittlich .... 

11 

5 26-1 

5 9t  >9 

vollspurigen  Gütcrwa- 

I 

geu  auf  Rollschemeln 

11 

55  357 

68  434 

•>  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1899.  S.  392. 

*)  Verwaltungsbericht  der  konlgl.  wurttembergischen 
Verkchrsanstalten  filr  das  Etatsjahr  1898  <1.  April  18S6  bi» 
31.  März  1899).  llcrausgegcben  von  dem  kOnigl.  Ministerium 
der  auswärtigen  Angelegenheiten,  Abthcilnng  fUr  die  Vor- 
kehrsanstalten. Stuttgart  1900. 

•)  Mit  Luftdruckbremse.  System  Westinghouse,  und  Ein- 
richtung zur  Dampfheizung. 
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1897  1898 


Zurückgelegt  wurden  au 

Tonnenkilometern : 

von  Personen  nebst 

Handgepäck  . . tkin. 

257  779 

262  199 

von  Reisegepäck  und 

| 

Hunden 

M 

13492 

14  549 

von  Gütern  aller  Art  . 

»> 

677  850 

778581 

von  dein  Kigengewicht 

der  Lokomotiven  u. 

Wagen 

1068329610593756 

zusammen  tkm. 

11632417  11649085 

auf  1 Nutzkilometer 

»t 

60 

56 

1897 

1898 

Es  stellten  sich: 

die  Einnahmen  auf  . 

M 

213  903 

231  333 

die  Ausgaben  auf  . . 

»> 

182141 

188  241 

Daher  Ueberschuss  . . 

M 

31762 

43  092 

auf  1 km  Betriebslänge 
im  Verhältniss  zum 

»» 

626 

a> 

00 

staatlichen  Anlage- 
kapital im  Jahres- 
durchschnitt .... 

1,02 

1,39 

Die  Betriebsergebnisse  der  einzelnen  Bahn- 
linien waren  die  folgenden: 


Betriebsjahr  1898 

Nagold  — 
Altensteig 

Marbach— 

Beilstein 

Lauffen  a.N. 
— Güglin- 
gen 

Schussen- 

ried— 

Buchau 

Betriebslänge  am  Jahresschluss  . . 

• • 

km 

15,u 

14,38 

11,89 

9,»  3 

Spurweite 

m 

l,oou 

0,tJO 

0,:so 

0,730 

Gesammtbauaufwand  am  Ende  des  Jahres: 
im  ganzen M 

997  331 

1 403  578 

837  427 

519  242 

auf  1 km  Betriebslänge . . . 

»* 

66005 

97  606 

70  848 

54  946 

Davon  a)  aus  Staatsmitteln: 

im  ganzen  

>* 

863  933 

1 121  233 

682  490 

440000 

auf  1 km  Betriebslunge  . . . 

1» 

57  176 

77  979 

57  740 

46  561 

im  Verhältniss  des  Gesammtbauauf- 
wandcs 

°/o 

86, ü2 

79,89 

81,30 

84,74 

b)  von  den  Interessenten  . . 

* , 

M 

133  398 

282  345 

154  937 

79292 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

Stck. 

3 

3 

2 

2 

Personenwagen 

5 

5 

4 

3 

Gepäck-  und  Güterwagen  . . 

. • 

13 

12 

13 

7 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 
Lokomotivkilometer  .... 

Anz. 

75  360 

49920 

45  576 

36655 

Personenwagenachskilometer 

• 

317  744 

226  924 

151688 

124  480 

Gepäck-  und  Güterwagenachskilo- 
meter   

1» 

330806 

220  540 

181  337 

127  595 

Achskilometer  im  ganzen  . . 

» 

648  550 

447  464 

333  025 

262  075 

Verkehr: 

Personenbeförderung 

>» 

81043 

121  209 

154  595 

58  767 

Güterbeförderung 

t 

35  839 

14  013 

11764 

6036 

Personenkilometer 

Anz. 

827  344 

986  716 

1 158100 

623  830 

Tonnenkilometer 

515  148 

103  702 

93  761 

66060 

Betriebseinnahmen : 

aus  dem  Personenverkehr  . . 

M. 

28  880 

34  903 

31  693 

18055 

auf  1 km  Betriebslänge  . . 

1» 

1911 

2 427 

2 681 

1911 

aus  dem  Güterverkehr  . . . . 

, . 

1' 

64  625 

18  980 

16915 

12  693 

auf  l km  Betriebslänge  . . 

11 

4 270 

1320 

1 431 

1 343 

sonstige  Einnahmen 

V 

1412 

1884 

915 

620 

iin  ganzen 

94  817 

55  767 

49  523 

31368 

auf  1 km  Betriebslänge  . . . 

J» 

6 275 

3 878 

4 190 

3 319 

„ 1000  Nutzkilometer  . . . 

1253 

1 117 

1087 

856 

„ „ Wagenachskilometer 

Art 

aller 

146 

125 

149 

124 

Betriebsausgaben : 

iin  ganzen 

11 

69  339 

47  033 

39  241 

32  770 

in  Hunderttheilen  der  Betriebsein- 
nahmen   

°/o 

73,13 

84,3t 

79,3» 

104,47 

auf  1 km  Betriebslänge  . . . . 

M 

4 5S9 

3271 

3 320 

3 468 

..  1000  Nutzkilometer  . . . . 

920 

942 

861 

894 

.,  „ Wagenachskilometer 

Art 

aller 

*> 

107 

105 

118 

130 
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Betriebsjahr  1898 

Nagold — 
Altensteig 

Marbach— 

f 

Beilstein 

LaufTena.N. 
— Güglin- 
gen 

Schussen- 
ried  — 
Buchau 

Ueberschu8s: 

iin  ganzen 

5» 

25  478 

8 734 

10  282 

Mehrausgabe 
- 1402 

auf  1 km  Betriebslänge 

1686 

607 

870 

— 

in  Hunderttheilen  der  Bruttoein- 
nahmen   

% 

26,87 

15,06 

20,76 

in  Hunderttheilen  des  Staatsbauauf- 
wandes   

n 

2,95 

0,78 

i 

1,51 

— 

Weitere  Wettbewerbe  mit  Selbstfahrern.1) 

In  den  Monaten  Juli  und  August  des  Jahres 
1399  fand  bei  Liverpool  abermals  ein  Wett- 
bewerb mit  selbstfah rcnden  Lastwagen 
statt,  und  Anfang  Juni  desselben  Jahres  ver- 
anstaltete der  Automobile  Club  de  France  in 
und  bei  Paris  wieder  einen  Wettbewerb  unter 
leichten  Selbstfahrern,  beschränkte  ihn 
aber,  in  Erweiterung  des  Vorgehens  von  1898, 
nicht  auf  Personenfuhrwerke,  sondern  dehnte 
ihn  auch  auf  Geschäftswagen  — voitures  de 
iivraison  — aus.  Wie  wir  dem  Engineering,  i 
1900,  S.  603,  und  den  Engineering  News,  1900, 
— - 

')  Vgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1896.  S.U4,  1899  S.18S 
und  525. 


S.  246,  entnehmen,  zeigen  die  Ergebnisse  des 
Wettbewerbs  von  Liverpool,  dass  Selbst- 
fahrer bei  der  Beförderung  von  Lasten  erfolg- 
reich gegen  den  Pferdebetrieb  auftreten  können, 
wenn  die  obere  Grenze  für  die  zulässige  Nutz- 
last und  das  Leergewicht  nicht  zu  niedrig 
gezogen  wird.  Das  einschlägige  englische 
Gesetz  — Highways-Act  von  1896  — beschränkt 
das  Leergewicht  der  Selbstfahrer  auf  8 t und 
daher  die  Nutzlast  auf  4 t,  und  behindert  nach 
Ansicht  des  Preisgerichts  mit  dieser  Beschrän- 
kung die  erfolgreiche  Entwicklung  des  Selbst- 
fahrerwesens. Bei  4 t Eigengewicht  würden 
6—8  t Nutzlast  bei  6,4  bis  8,o  km, St.  Geschwin- 
digkeit zulässig  sein,  ja  sogar  10  bis  12  t Nutz- 
last bei  Verminderung  der  Geschwindigkeit. 


No. 

Preis 

M 

Erbauer 

^ l 

des  Wagens 

Eigen- 

gewicht 

t 

Nutzlast 
zu-  wirk- 
lässige liehe 

t t 

Meist- 

ge- 

schwin- 
digkeit 
km  Su 

Koste 
Zug- 
kraft 
für  1 
Pf 

n der 
Bedie- 
nung 
t km 
Pf 

1 The  Steam  Car- 

3,5 

3,73 

2,28 

1 

11  800 

riage  & Wagon  Co. 

3 

8.5 

l,it 

2 

12  800 

J Chiswick 

4 

6,5 

6,65 

9,i 

l,u 

1,88 

5 

9000 

The  Lancashire 
Steam  Motor  Co. 
Leyland,  Preston 

3 

1 

3,5 

4.« 

8,o 

i 

3,23 

1,98 

6 

9000 

The  Charksou 
& Castel  Synd. 
Deverell  Str. 
London 

3 i 

1 

8,5 

3,35 

7,9 

: 

0,17 

2,71 

° 

12  000 

ßayley8  Ltd. 
Newington, 
London 

i 

* 1 

i 

3,5 

3,67 

7,9 

0,68 

3,39 

Die  sämmtlichen  am  Wettbewerb  bethoi- 
ligten  ll  Fahrzeuge  waren  mit  Dampf-  oder 
Benzinantrieben  ausgerüstet.  Mit  5 besonders 
beachtenswerthe.ü  Wagen  wurden  die  oben- 
stehenden Ergebnisse  erzielt. 

Das  Preisgericht  schätzt  hiernach  bei  Zu- 
grundelegung der  erzielten  Reisegeschwindig- 
keiten die  im  Jahresdurchschnitt  aufiaufonden 
Selbstkosten  für  l tkm  bei  einer  Verzinsung 
vou  5%  und  einer  Abschreibung  von  15%  so- 
wie bei  einer  täglichen  Leistung  vou 


Wagen- 

\ 

56  km 

80  km 

80km,  wovon 
40  „ belad. 

No. 

im  beladenen 

Zustande 

40  „ leer 

Pf 

Pf 

P, 

1 

13,31 

10, io 

20,13 

o 

9,31 

7,23 

14,14 

5 

12,64 

10,40 

19,71 

6 

18,15 

15,18 

28,50 

9 

14,82 

11,28 

22,36 

VII-  Jahrgan; 
August 
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’)  Der  Wagen  No.  14  vermag  eine  Nutzlast  von  500  kg  zu  befördern ; der  Wagen  No.  8 eine  solche  von  1000  kg . wenn  die  Tagesleistung  auf  So  km  ermOssigt  wird:  dieTageete/etung  des  Wagens 
No.  4 ist  zu  nur  40  km  angegeben,  weil  die  Speiclierbatterie  nur  fOr  diese  Leistung  Vorhalt. 
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[Zeitschrift 
fnr  Kleinbahnen. 


Ueber  die  Ergebnisse  des  Pariser 
Wettbewerbs  erstattet  das  Preisgericht  in 
der  Zeitschrift  Le  G6nie  Civil,  1900,  No.  21 
bis  24  ausführlichen  Bericht. 

Dem  Wettbewerb  war  dasselbe  Programm 
zu  Grunde  gelegt  wie  1898  (Siehe  Zeitschr.  f. 
Kleinb.,  1899,  S.  18ö).  Auch  fanden  die  Fahrten 
auf  denselben  Strassenzügen  statt  wie  damals, 
und  auch  die  besonderen  Fahr-  und  Brems- 
versuche auf  Steilrampen  wurden  wie  im  Jahre 
1898  unternommen.  Endlich  wurden  die  am 
Wettbewerb  betheiligten  Wagen  auch  diesmal 
in  drei  Gruppen  eingetheilt,  je  nachdem  sie 
mit  einem  Motor  ausgerüstet  waren  oder  mit 
zweien  und  je  nachdem,  ob  bei  den  Wagen 
mit  einem  Motor  die  mechanische  Vorrichtung 
der  Bewegungsübertragung  eine  Aenderung 


der  Geschwindigkeit  zulässt  oder  ob  die  Aen- 
derung der  Treibradgeschwindigkeit  durch 
| Aenderung  der  Geschwindigkeit  des  Motors 
bewirkt  wurde. 

Fünfzehn  Wagen  waren  zum  Wettbewerb 
angemeldet,  aber  nur  zehn  traten  in  diesen 
wirklich  ein  und  führten  ihn  durch,  und  zwar 
7 Personenfuhrwerke  und  3 Geschäftswagen; 
unter  ersteren  sowohl  wie  unter  letzteren  be- 
fand sich  je  nur  ein  Wagen  mit  Petroleum- 
triebwerk, die  anderen  wurden  sämmtlich  durch 
elektrische  Speicher  angetricben. 

Die  auf  S.  437  stehende  Zusammenstellung 
giebt  Auskunft  über  die  wichtigsten  Ergebnisse 
desWettbewerbs.  Unter  den  wechselnden  Unter- 
haltungskosten befinden  sich  für  Unterhaltung 
der  elektrischen  Speicher  bei  den  Pcrsonen- 


Benennung  der  Bahnen 

Bezeich- 
nung der 
Betriebs- 
kraft 

Bahn- 

länge 

in  km 

Durch- 
schnitt- 
liche jähr- 
liche Bahn- 
lange 

in  km 

Anlage- 
kapital 
am  Ende 
des 

Jahres 
1C00  Kronen 

I.  Ungarn. 

* 

1.  Budapester  Strassenbahnen 

PDE 

8)  58,2 

*)  58,2 

29670,6 

2.  Schwabenberger  Zahnradbahn 

D 

3,9 

3,9 

600,o 

3-  Ofener  Bergbahn  (Seilbahn) 

SD 

0,1 

0,1 

196.8 

4.  Pferdebahn  auf  der  Margaretheninsel . . 

P 

1,5 

1,5 

— 

5.  Budapester  elektrische  Stadtbahn  . . . 

E 

28,t 

2S,i 

12  647,7 

6.  Pferdebahn  der  Budapester  Umgebung  . 

P 

5.4 

4,7 

1648,0 

7.  Arader  Strassenbahn 

P 

12.0 

12,o 

677,o 

8.  Szegediner  Strassenbahn 

PD 

7,8 

7,8 

472,4 

9.  Temesvärer  Strassenbahn 

P 

6,6 

6,6 

400,  o 

10.  Gr.-Wardeiner  Dampf-Strassenbahn  . . 

D 

5,3 

5,3 

592,4 

11.  Debrecziner  Lokalbahn 

PD 

10,3 

*)  10,3 

<)  708,3 

12.  Kaschauer  Strassenbahn 

PD 

6,2 

6,2 

785,o 

13.  Kronstadt-HAromsz6ker  Lokalbahn  . . . 

D 

16,3 

16.3 

800,ö 

14.  Klausenburger  Strassenbahn 

D 

9,2 

9,2 

745,4 

15-  Puszta-Szt.-Mihälyer  Strassenbahn  . . . 

P 

2,8 

2,8 

60,o 

16.  Budapest-Neupest-RAkospal.  Strassenb.  . 

E 

12,7 

12,7 

4 678,o 

17.  Budapest.  Franz-Josef-Untergrundbahn  . 

E 

3,7 

3,7 

7 200, o 

18.  Pressburger  Stadtbahn 

E 

6,2 

6,0 

1460,o 

19.  Miskolczer  Stadtbahn 

E 

7,3 

7,3 

1298,o 

20.  Maria-Theresiopeler  Stadtbahn  .... 

E 

10,8 

10,2 

1 616,o 

21.  Steinamangerer  Stadtbahn 

E 

2,1 

2,1 

149,3 

Ungarn  zusammen 

210,9 

210,0 

5)  65964.9 

II.  Kroatien-Slavonien. 

1.  Essegger  Strassenbahn 

P 

10,0 

10,o 

196,9 

2.  Agramer  Dampfseilrampe 

SD 

0,7 

0,7 

160,o 

3.  Agramer  Strassenbahn 

P 

10,s 

10,4 

772.2 

Kroatien-Slavonien  zusammen 

21,2 

21,8 

1129,i 

Königreich  Ungarn  zusammen 

232,1 

231,2 

67  084,o 

‘)  Alle  diese  Eisenbahnen  sind  Eigenthun)  von  Aktiengesellschaften  mit  Ausnahme  der  Margarethen-Inael-Pferde- 
sind  die  folgenden:  I’  = PferJokraft.  D = Dampfkraft,  PD  = Pferde  und  Dampfkraft.  SD  = 8tab.  Dampfmaschine 
Dampfkraft  5.0.  — J)  Ohne  Elnrecbnung  der  ilargarethen-Insei-Pferdebahn. 


hl  ;ui 

AUfttJt 
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fahrzeugen  3^o  bis  4,o  M,  und  bei  den  Geschäfts- 
wagen5,öoM;  wie  im  Jahre  1898  ist  für  die 
elektrische  Kraft  ein  Preis  von  0,io  M für  die 
Kilowattstunde  berechnet. 

Im  ganzen  können  wohl  auch  die  Ergeb- 
nisse dieses  Wettbewerbs  als  günstige,  wei- 
teren Erfolg  versprechende  bezeichnet  werden ; 
so  ist  gegen  1898  namentlich  eine  Verkürzung 
des  Bremsweges  beim  Herabfahren  im  Gefälle 
wahrzunehmen.  Dagegen  lässt  das  Verhältnis 
der  Nutzlast  zum  todten  Gewicht  immer  noch 
recht  viel  zu  wünschen  übrig.  Hier  sollte  noch 
weiter  zu  verbessern  gesucht  werden,  um  so 
in  wirksamster  Weise  auch  die  Selbstkosten 
für  ein  Nutzkilometer  noch  weiter  herab- 
zudrücken. 


Ueber  die  Stra9senbahnen  im  Königreich 
Ungarn  bringen  wir  im  Anschluss  an  die 
früheren  Mittheilungen *)  nachstehend  zwei 
Zusammenstellungen,  die  dem  amtlichen  unga- 
rischen statistischen  Jahrbuch  entnommen 
9ind. 

Danach  hat  sich  die  Bahnlänge  der  24 
Strassenbahnunternehmungen  im  Jahre  1898 
um  13  km  vermehrt;  die  Zahl  der  beförderten 
Personen  ist  um  fast  11  Millionen  = rd.  20°/o, 
der  Betriebsüberschuss  jedoch  nur  um  200  (XX) 
Kronen  = 6 °/o  gestiegen,  während  das  Anlage- 
1 kapital  um  8000000  Kr.  = 1 5 °/d  erhöht  wor- 
i den  ist. 

I 


Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1899,  S.  513,  nnd 
1896,  8.  511. 


Fahrpark 
am  Ende  des 
Jahres 

**er*  1 Güter- 

sonen- 

wageu  waSen 

Anzahl 

der 

Fahrten 

Anzahl 

der 

beförderten 

Personen 

Güter- 

verkehr 

Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben 

Betriebs- 

über- 

schuss 

in  Tonnen 

in  tausend  Kronen 

315 

40 

1782580 

36  280204 

6 950 

7 156,0 

4 410.6 

2 745,4 

12 

2 

6 228 

258  671 

1 668 

108,1 

89,5 

18,6 

8 

73000 

450  655 

— 

65,t 

48,3 

16,9 

7 

1 

— 

19148 

— 

8,3 

7,6 

— 4,3 

152 

— 

1362876 

18934  394 

— 

3 030,i 

2 161,4 

868,7 

10 

6 

106  626 

286625 

11  300 

68,9 

68,8 

0,6 

21 

6 

38699 

472657 

47  820 

137,7 

91,4 

46,3 

19 

10 

93028 

697  155 

29738 

142,6 

104,6 

88,0 

26 

6 

139  814 

874  901 

— 

198,i 

164,5 

33)6 

— 

4 

7 032 

45  826 

90  615 

86,9 

59,7 

27,3 

21 

2 

69004 

558  305 

73  885 

162,i 

117,7 

44,4 

13 

1 

25  550 

133  604 

187496 

45,5 

45,5 

0,o 

14 

11 

31256 

778  594 

2437 

85,9 

135,8 

- 49,# 

8 

5 

36000 

309  203 

88  805 

107,6 

163,6 

— 56,0 

11 

— 

21360 

348340 

— 

25, t 

22,o 

3,i 

32 

8 

96  851 

2999  607 

30572 

476,7 

418,3 

58,4 

20 

267  876 

3 259014 

— 

681,8 

512,6 

169,3 

15 

“““ 

200  095 

1086673 

— 

162,1 

131,9 

30,5 

13 

— 

35  148 

591  255 

— 

95,8 

73,8 

22,0 

14 

— 

65678 

527  920 

— 

93,7 

84,3 

9,4 

3 

_ 

52  724 

261  254 

— 

30,t 

26,3 

3,» 

729 

101 

4 490  325 

69172705 

521286 

12  963,5 

8937,5 

4 026,o 

13 

11 

35  874 

453 117 

71  447 

140,o 

117,3 

22,8 

2 

76  580 

518  979 

— 

19,2 

18,5 

0,7 

36 

— 

47  608 

1 676  510 

— 

160,4 

152,i 

8,3 

51 

11 

160062 

2648  606 

71  447 

319,6 

287,8 

31,8 

780 

112 

4 650387 

71821311 

592733 

13  283,i 

9 225,8 

4 057,8 

h»lm,  Jeren  KigenthOmer  Erzherzog  Josef  ist.  — *)  Die  bei  Bezeichnung  der  Betriebskraft  gebrauchten  Abkürzungen 
E = Elektrische  Kraft.  — *)  Hiervon  Pferdekraft  0,5,  Darnpfkraft  1J3,  Elektrizität.  51,4.  — ‘)  Hiervon  P erdekraft  5,3 
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Jahr 

a 

ö 

fn 

K, 

u C 

7 c 
S* 

-3-C 

3 

bj 

Ualin- 

lance 

Durch- 
schnitt- 
liehe 
JabreR- 
bc  trieb«- 
länjre 

Fahr 

I’er- 

»onon- 

«« 

gen 

park 

Güter 

wa- 

gen 

Zahl 

der 

Fahrten 

Zahl 

der 

beför- 

derten 

Per- 

sonen 

Menge 

der 

beför- 

derten 

Güter 

in  Tonnen 

Anlage- 
kapital 
am  Ende 
des 

Jahres 

Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben 

Be- 

triebs- 

über- 

schoss 

in  km 

in 

tausend  Kronen 

1889 

7 

106,7 

10ß,i 

407 

90 

1 149  449 

19  631  666 

230  446 

8 774,o 

3 901,» 

3 079,1 

822,0 

1890 

14 

110,0 

110,0 

612 

105 

1 609  306 

26  827  260 

277  864 

12  336,1 

4 621,  * 

3 781,o 

840* 

1891 

17 

139,3 

117,5 

617 

109 

1 742  448 

80  666 190 

858  158 

13  026* 

5 397* 

4 284,c 

1 113* 

:*9*> 

18 

158,6 

155* 

520 

107 

209t  962 

84  602  389 

387  246 

21  496* 

6 154,0 

4988,9 

1 170.- 

1893 

18 

170,6 

168.0 

660 

115 

2628971 

87  8y7  720 

406  174 

24  571,1 

6 819,1 

5 i)35,o 

1 788* 

1894 

18 

174,3 

169,3 

642 

101 

2 624  968 

53861 016 

466212 

25  635,0 

7 762,0 

6 151,4 

1 610,u 

189'» 

18 

177,6 

1 t !)>  1 

683 

103 

2861  039 

46669960 

469988 

83961,0 

8 552.0 

6 360,1 

2 191,6 

ISO« 

21 

198,6 

196,  t 

761 

125 

•1  292  696 

6i  428  496 

668062 

08  566,0 

11  543,ö 

8 093,3 

3 449,* 

1897 

24 

219,1 

207,3 

752 

107 

4 237  829 

60579036 

428  008 

58  806,0 

12  601,0 

8741,* 

3 859.» 

1898 

24 

282,i 

231,1 

730 

112 

4 680  387 

71321311 

592  733 

67  084,0 

18288,t 

9 225,3 

4 057.3 

Büche 

Koch,  Dr.  G.,  Direktor  des  statistischen 
Büreaas  der  Steuerdeputation  in  Ham- 
burg. Personenverkehr  im  Jahre 
1897.  Sonderabdruck  aus  dem  achten 
Jahrgang  des  Statistischen  Jahrbuchs 
Deutscher  Städte.  Breslau  1900. 

Die  alljährlich  gegebene  Zusammen- 
stellung über  den  Strassenbahn-,  Omnibus- 
und  Droschkehverkchr  einer  grösseren  An- 
zahl Städte  von  mehr  als  Ö0000  Einwohnern 
wird  für  das  Jahr  1897  fortgesetzt  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899,  S.  350). 
Wieder  sind  es  nur  42  unter  den  55  Ge- 
meinwesen dieser  Grösse,  die  den  Frage- 
bogen des  Verfassers  beantwortet  haben, 
und  eine  grössere  Einheitlichkeit  in  den 
Aufzeichnungen  der  einzelnen  Unterneh- 
mungen ist  noeli  immer  nicht  erreicht,  so 
dass  sich  ein  zuverlässiges  Bild  von  dem 
Gesammtumfang  des  deutschen  Strassen- 
bahnwesens  nicht  geben  lässt.  Auch  die 
von  der  Elektrotechnischen  Zeitschrift  in 
Xo.  1 des  Jahrgangs  1899  gegebene  U eber- 
sicht über  die  elektrischen  Bahnen  Deutsch- 
lands scheint  dem  Verfasser  nicht  vollstän- 
dig zu  sein,  da  er  für  32  Städte  Ende  1897 
bereits  22  Motorwagen  und  47  Anhänge- 
wagen mehr  auffuhren  muss,  als  jene  Ueber- 
sieht  für  Gl  Orte,  allerdings  für  den  1.  Sep- 
tember 1897  angiebt.  Hoffentlich  gelingt 
es  nun  bald,  eine  einigermassen  vergleich- 
bare Statistik  der  Strassen  bahnunterneh- 
ntungen  Deutschlands  aufzustellen;  für  die 
Beurthcilung  gerade  des  gegenwärtigen 
Aufschwunges  der  deutschen  Industrie,  tiir 
die  Erkenntniss  der  städtischen  Entwick- 


le C h a U. 

lung  müssten  sich  sehr  wichtige  Anhalts- 
} punkte  ergeben. 

Aus  den  Einzelheiten  der  Schrift  sei 
hervorgehoben,  dass  in  33  Städten  die 
Streckenlänge  von  1896  auf  1897  sich  von 
I 967,1-16  km  auf  1116,075  kni  utn  15,4%  aus' 
gedehnt  hat;  die  Zahl  der  beförderten  Per- 
sonen ist  in  35  Städten  von  498.51  Millionen 
I auf  596,18  Millionen  um  19,6%  im  Jahre 
I 1897  gestiegen.  In  17  Städten  hat  1897  nur 
elektrischer  Betrieb  bestanden,  während 
deren  1896  nur  acht  waren;  im  Jahre  1898 
sind  noch  die  Linien  Liegnitz,  Frankfurt 
a.  d.  Oder,  Gleiwitz — Dtsch.  Piekar,  Herne 
— Keddinghausen,  Posen,  Briescn  i.  West- 
I preussen,  Schandau,  Karlsruhe,  Augsburg, 
Waldenburg,  Hamm  und  Koblenz  für  elek- 
trischen Betrieb  theils  neu  eingerichtet, 
theils  umgewandelt  worden.  Auf  jeden  Be- 
wohner entfielen  an  Fahrten 


i 

in 

> 

1895/96 

1897 

Frankfurt  a.  M 

116* 

129* 

Dresden 

116,o 

145,o 

Berlin— Charlottc.uburg  . . 

96,1 

118* 

Hamburg  — Altona  — Wands- 

beck 

83,3 

103,i 

(ohne  Abonnenten'! 

1 

Leipzig 

64,6 

U6,o 

München 

61,5 

66,o 

(ohne  Abonnenten) 

Hannover  

59,5 

96,o 

Cola 

49,i 

64,5 

Breslau 

48,8 

55,o 

(ohne  Abonnenten) 

Magdeburg 

14,7  1 

63,3 

Zeitscliriftenschau. 


VII.  .labrtrang.l 
AngaM  1900.  J 

Der  Omnibusverkehr  war  nur  noch  in 
Merlin.  Hannover  und  Freiburg  i.  B.  von 
Bedeutung;  es  wurden  dort  44,2  und  0,7 
Millionen  Personen  befördert.  Das  Drosch- 
kenwesen hat  sieh  auch  iin  Jahre  1897  nur 
wenig  geändert. 

Die  üblichen  Tabellen  beschliessen  auch 
in  diesem  Jahrgang  die  verdienstliche  Ver- 
öffentlichung. — d. 
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Eisenbahn-  und  sonstigen  Vorarbeiten  be- 
nutzt werden  können.  Die  Fragen,  die  der 
Verfasser  behandelt  und  deren  Beant- 
wortung er  zum  Theil  von  Behörden  und 
Ingenieuren  erbittet,  sind  auch  gerade  für 
Kleinbahnen  von  erheblicher  Bedeutung. 
Die  Lektüre  des  reichhaltigen  und  anregen- 
den kleinen  Buches  kann  empfohlen  werden. 

C. 


Koppe,  Dr.  C.,  Professor.  Die  neuere 
Landes -Topographie,  die  Eisen- 
bahn-Vorarbeiten und  der  Doktor- 
Ingenieur.  Braunschweig.  Druck  und 
Verlag  von  Friedrich  Vieweg  u.  Sohn. 

Im  Anschluss  an  eine  eingehende  Er- 
örterung des  jetzigen  Zustandes  der  mili-  ! 
tärischen  und  technischen  Topographie 
spricht  der  Verfasser  den  Wunsch  aus, 
letztere  in  einheitlicher  Weise  umgestaltet 
zu  sehen,  so  dass  ihre  Ergebnisse,  zusam-  l 
inenhängende  topographische  Karten  mit 
Höhenkurven,  ohne  weiteres  zu  allgemeinen 


Verzeichnis»  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Hoch,  Julius,  Ingenieur  und  Oberlehrer  an  der 
Baugowcrbeschule  in  Lübeck.  Ticfbau- 
zeichnen,  Vorschule  für  das  Fachzeichnen 
iin  Tiefbauwesen.  32  Vorlageblätter  für 
den  Unterricht  an  Baugewerk-  und  Tief- 
bauschulen,  gewerblichen  Fortbildungs-, 
Fach-  und  Handwerkerschuleu.  Hannover, 
Verlag  von  Gebrüder  Jänecke.  1900. 

Preis  13, .'o  M. 

Allgemeine  Elektrizitätsgesellschaft  Berlin. 
Broschüre  über  die  Gesellschaft  für  die 
Weltausstellung  in  Paris.  1900. 


Z e i 1 8 c h r i f t e n h c h a u. 


Annalen  fllr  Gewerbe  und  Bautoesen.  1900.  ! 

[Bd.  46,  Heft  12,  8.' m j I 
lieber  ein  neues  Unterleitungssystem  ' 
für  elektrische  Strasse  nb  ah  neu. 
Wiedergabe  eines  Vortrags  von  Zaclia-  I 
rias  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  über  ein 
neues,  bisher  aber  in  der  Praxis  noch  nicht 
erprobtes  Theiileitersystem,  bei  dem  die  Schalt- 
einrichtungen auf  mechanischem  Wege  durch 
den  fahrenden  Wagen  bethätigt  werden.  In 
der  an  den  Vortrag  sich  anschliessenden  Be- 
sprechung werden  von  verschiedenen  Seiten 
{fegen  den  Vorschlag  Bedenken  geäussert 

[Bd  40,  Heft  12,  S.  217. | 
Kurze  Erörterung  über  die  Ursachen  der 
Störungen  im  Betriebe  der  Berliner 
elektrischen  Strassenbahncn  iin  Dezem- 
ber 1899. 

Centrajblatt_der  Bauverwaltung.  1900. 

[20.  Johrg.,  No.tf^öl,  S.  295,  310.  \ 
Die  Schleifenhochbahn  in  Chicago 
«ird  nach  amerikanischen  Quellen  vom  Regie- 
ruugsbauführer  Blum  eingehend  in  ihrer  tech- 
nischen Anlage  beschrieben  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1900,  S.  367). 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung . 
1900. 

^Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[13.  Jahrg.,  No.  28,  S.  541.]  j 
DieStrassenbahnberufsgenossenschaft 
als  Haftpflichtübernehmerin.  Von 
Syndikus  Professor  Dr.  Karl  Hilse. 


Hilsc  empfiehlt,  von  dem  durch  die  No- 
velle zum  Unfallversicherungsgcsetze  den  Be- 
rufsgenossenschaften verliehenen  Rechte  Ge- 
brauch zu  machen  und  die  Haftpflichtversiche- 
rung der  Strasscnbahnen  berufsgenossen- 
schaftlich zu  organisiren,  da  dadurch  die 
Prämie  herabgemindert,  die  Abwicklung  be- 
schleunigt und  der  Druck  der  Versicherungs- 
gesellschaften gebrochen  würde. 

Die  Schweizer  Bahnen.  1900. 

[5.  Jahrg.,  No.  27,  S.  215.] 
Motorwagen  im  Nahverkehr. 

Im  Anschluss  an  eine  auszugsweise  Wieder- 
gabe eines  Vortrags  von  Kittel  über  die 
Ergebnisse  der  auf  den  württembergischen 
Staatsbahnen  angestellten  Versuche  mit  Trieb- 
wagen wird  die  Einführung  solcher  Wagen 
auch  auf  den  schweizerischen  Neben-  und 
Kleinbahnen  empfohlen.  Der  Verfasser  rätli 
überhaupt,  sich  in  Bau,  Betrieb  und  Verwal- 
tung solcher  Bahnen  mehr  als  bisher  von  den 
bei  Hauptbahnen  nothwendigen  Grundsätzen 
loszusagen. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1900. 

[17.  Jahrg.,  No.  19,  S.  193. J 
Elektrisch  betriebener  Fahrkarten- 
automat für  elektrische  Strassen- 
bahneu. 

Ingenieur  Fr.  Krul  I in  Hamburg  hat  einen 
Fahrkartenselbstverkäufer  hergestellt,  der  bei 
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Zeitschriftenschau. 


| Zeitschrift 
[fOr  Kleinbahnen 


Ein  wurf  eines  Zehnpfennigstücks  die  mit  Datum 
und  Kartenzahl  abgestempelte  Fahrkarte  aus- 
giebt  und  sich  auf  der  Posener  Strasscnbahn 
gut  bewährt  haben  soll. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1900. 


von  7 Wagen,  die  336  Reisende  fassen  und 
sich  zu  Zeiten  dichtesten  Verkehrs  in  2l/a  Mi- 
nuten folgen,  zu  Grunde  gelegt  sind.  Zunächst 
sind  28  elektrische  vierachsige  Lokomotiven 
beschafft,  auf  jeder  Achse  sitzt  ein  Antrieb 
von  117  PS. 


[21.  Jahrg.,  Heft  25,  8.  510.] 
Bau- und  Betriebslänge  der  elektrischen 
Bahnen  in  Ungarn.  Ende  1899- 

Die  elektrischen  Vizinalbahnen  hatten  eine 
Betriebslänge  von  16,t>?i  km,  sie  waren  sämmt- 
lich  eingleisig.  Die  Stadt-  und  Strassenbahnen 
besassen  eine  Betriebslänge  von  142, o<»  km, 
wovon  Ü4,avt>  km  doppelgleisig  waren. 

i 

[21.  Jahrg.,  Heft  26,  8.  536.] 
Elektrische  Bahnen. 

Mittheilungen  über  die  elektrischen 
Strassenbahnen  in  Basel,  nach  deren  Ge- 
schäftsbericht. Das  Netz  der  Strassenbahnen  j 
wurde  im  Jahre  1899  wesentlich  erweitert,  wo- 
durch auch  die  Beschaffung  weiterer  Trieb- 
wagen sowie  eine  Erweiterung  der  Wagen- 
schuppen  und  Werkstätten  erforderlich  wurde. 
Die  Bahnen  werden  mit  Oberleitung  uud  Bügel- 
abnehmern betrieben.  Die  elektrischen  Ein- 
richtungen und  Ausrüstungen  wurden  von  der 
Aktiengesellschaft  Siemens  & Ilalske  geliefert. 

Engineering.  1300. 

[BdL  69,  No.  1799,  S.  907.] 
Die  Eisenbahnen  der  Pariser  Ausstel- 
I u n g.  Fortsetzung. 

Die  Stufen  bahn  besteht  aus  einem  ruhen- 
den und  zwei  umlaufenden  Bahnsteigen,  deren 
Geschwindigkeit  so  bemessen  ist,  dass  mau 
leicht  von  dem  ruhendeu  auf  den  ersten  um- 
laufenden, und  von  diesem  auf  den  zweiten 
umlaufenden  Bahnsteig  übertreten  kann.  Der 
letztere  kann  sich  mit  8 km/St.  bewegen  uud 
ist  mit  Sitzplätzen  ausgestattet.  Die  Bahn 
liegt  6 m über  dem  Ausstellungsgelände.  Die 
tragenden  Bautheile  und  die  Anordnungen 
der  Bahnsteige  werden  eingehend  beschrieben 
und  bis  in  die  Einzelheiten  zeichnerisch  dar- 
gestellt. 


[69.  Jahrg.,  No.  1900,  S.  859.] 

Die  internationale  Strassen-  und  Klein- 
bahn-Ausstellung, 1900. 

Sie  ist  in  London  in  der  Agricultural  Hall 
veranstaltet  und  nach  der  in  der  Quelle  ge- 
gebenen Uebersicht  der  Ausstellungsgegen- 
stände und  der  ausstellenden  Werke  anschei- 
nend ausschliesslich  von  englischen  Firmen 
beschickt.  „International“  scheint  sie  daher 
nur  dem  Namen  nach  zu  sein. 

Engineering  News.  1900. 

[Ed..  43,  No.  21,  8.  344. j 

Ausführungsverträge  und  -Massen  für 
die  New-Yorker  Schuell verkehrs- 
bahn. 

Die  Arbeiten  für  die  New- Yorker  Tiefbahn 
sind  kürzlich  im  einzelnen  vergeben  worden, 
dabei  ist  die  Lieferung  und  Aufstellung  der 
sämmt liehen  Eisenbautcn  mit  78  390  t von  den 
Carnegie-Werken  übernommen  worden.  Die 
ungewöhnliche  Grösse  dieser  Masse  von  Eisen, 
die  demnächst  in  den  Tiefen  der  Bahn  ver- 
schwindet, möge  daraus  ersehen  werden,  dass 
zu  der  Brücke  über  den  Firth  of  Forth,  der 
grössten  Brücke  der  Welt,  nur  73  440  t Eisen 
erforderlich  waren  Bei  dieser  Lieferung 
waren  aber  gleichzeitig  mehrere  Werke  be- 
theiligt, die  New-Yorker  Lieferung  dagegen 
wird  durch  ein  Werk  ausgeführt.  Auch  die 
Zementlieferung  mit  1 500000  Tonnen  (Barrels) 
ist  sehr  beachtenswerth. 

[. Bd . 43,  No.  21,  S.  349.] 

Der  Triebwagen  (Selbstfahrer)  für 
schwere  Lasten.  Vortrag  von  A. 
Herschmann  in  der  Gesellschaft  ameri- 
kanischer Maschiucu-Ingenieure  in  Cin- 
cinnati. 


! Bd.  69,  No.  1900,  8.  841.] 
Die  Kosten  der  elektrischen  Kraft. 

Fortsetzung. 

Mittheilung  zahlreicher  Tabellen  über  den 
Verbrauch  elektrischer  Kraftwerke  an  Kohlen, 
über  die  Kosten  der  Unterhaltung,  den  Betrag 
der  Löhne  u s.  w.  sowie  über  die  Leistung 
der  Anlagen. 

[Ed.  69,  No.  1800,  8.  857. j 
Die  Central -London -Bahn 
wurde  am  27.  Juni  1900  eröffnet.  Die  9l  4 km  lange 
Bahn  hat  ein  Anlagekapital  von  62280000  M 
erfordert  uud  besitzt  13  Stationen.  Sie  soll 
mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von  22'/a  km/St. 
und  mit  einer  höchsten  Fahrgeschwindigkeit 
von  40  km/St.  befahren  werden,  wobei  Züge 


Der  Vortragende  weist  auf  die  Schwierig- 
keiten hin,  die  der  Verwendung  elektrischer 
Speicher  und  von  Benzin-  und  Petroleumtrieb- 
werken für  Frachtselbstfahrer  entgegenstehen, 
und  hält  daher  Dampfwagen  für  schwere 
Frachten  für  die  geeignetsten.  Er  geht  dann 
näher  auf  die  Bauart  solcher  Fahrzeuge  ein 
uud  stellt  die  Bedingungen  fest,  die  zur  Wah- 
rung ihrer  Leistungs-  und  Gebrauchsfähigkeit 
erfüllt  werden  müssen.  Insbesondere  hebt  er 
hervor,  dass  es  falsch  ist,  solche  Fahrzeuge  zu 
leicht  zu  bauen  und  den  Führern  die  laufende 
Unterhaltung  zu  übertragen,  er  hält  vielmehr 
eine  recht  dauerhafte  Bauart  für  durchaus 
nöthig  und  empfiehlt  die  sorgsame  Ueber- 
wachung  und  Unterhaltung  der  Wagen  in  be- 
sonderen Schuppen  oder  Werkstätten. 


Zeitschriftenschau. 


VILJatenac-1 
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lllustrirte  Zeitschrift  filr  Klein-  und  Strassen- 
bahnen.  1900. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[6.  Jahrg.,  No  12,  S.  532. | 
Vergleichende  Studie  über  die  Wirt- 
schaftlichkeit der  verschiedenen 
Traktionssysteme  der  französi- 
schen Strassen  ball  neu. 

Auszugsweise  Wiedergabe  der  Arbeit  von 
Ch.  Jean  im  Genie  Civil.  (Siehe  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1900,  S.  126  ) 

[6*.  Jahrq .,  No  13.  S.  £69.) 
Heber  die  Aufhängungdereiektrischen 
Bahnmotoren.  Schluss. 

Die  Aufhängung  der  Motoren  der  Liver- 
pooler  Hochbahn,  der  City-  und  Waterloo- 
Bahu  in  London  und  der  elektrischen,  im  Balti- 
more-Tunnel verwendeten  Lokomotive  werden 
beschrieben  und  abgebildet. 

Le  Gtnie  Civil.  1900. 

[Bd.  37,  No.  5,  S.  09. \ 
Die  Bahn  von  Courcelles  nach  dem  Mars- 
feld in  Paris. 

Allgemeine  Beschreibung  der  Linienfüh- 
rung und  der  Ueberschreitung  der  Seine  und 
der  beiderseitigen  Uferstreifen  durch  Viadukt 
mit  zahlreichen  Abbildungen.  Besonders  ein- 
gehend wird  die  Brücke  über  die  Seine  be- 
handelt. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  filr 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens.  1900. 

l&  Jahrg.,  6.  Heft , S.  241. \ 
Die  elektrische  Eisenbahn  vom  Bahn- 
hofe  Laon  nach  der  Stadt  Laon 
überwindet  auf  1200  m Länge  einen  Höhen- 
unterschied von  97,7  m.  Die  stärkste  Steigung 
ist  13  v.  H.  Die  Bahn  ist  mit  Zahnstange  ver- 
sehen, sie  wird  aber  im  allgemeinen  als  Rei- 
bungsbahn betrieben. 

[8.  Jahrg.,  6.  Heft,  S.  249.] 
Uebersichtstabellen,zusammengestcllt 
aus  der  Statistik  des  Verbandes 
der  österreichischen  Lokalbahnen 
für  das  Jahr  1898 

Die  Tafeln  geben  Aufschluss  über  die 
Längen,  das  Anlagekapital,  die  Einnahmen 
aus  verschiedenen  Verkehrsarten,  die  Aus- 
gaben, den  Betriebsüberscbuss,  die  kilometri- 
schen Leistungen,  Einnahmen  und  Ausgaben 
u.  s.  w. 


The  Railroad  Gazette.  1900. 

[45.  Jahrg.,  No.  23,  S.  374.) 
Die  Nordwest-Hochbahn  in  Chicago 
ist  am  1.  Juni  1900  für  den  Ortsverkehr  eröffnet 
worden  und  soll  am  4.  Juli  auch  dem  Schnell- 
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verkehr  übergeben  werden.  Zu  letzterem 
Zweck  ist  die  Strecke  von  Wilson  Avenue  bis 
Chicago  Avenue  viergleisig,  während  die  übri- 
gen Strecken  nur  zweigleisig  sind.  Zu  Zeiten 
des  dichtesten  Verkehrs  findet  ein  Vierminuten- 
betrieb statt.  Die  Bahn  wird  elektrisch  be- 
trieben. 

(45.  Jahrg.,  No.  23,  S.  375.) 
Elektrischer  Betrieb  auf  der  Londoner 
Metropolitan  - Bahn. 

Mittheilungen  über  den  Versuch  auf  der 
Zweigbahn  von  Earls  Court  nach  High  Street, 
nach  dem  Engineering.  (Siehe  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1900,  S.  399.) 

The.  Railway  News.  1900. 

\Bd.  73,  No.  1904,  S.  960.) 
Die  hauptstädtischen  Tiefbahnlinien. 

Nach  kurzer  Darlegung  der  Umstände  und 
Bedingungen,  unter  denen  seiner  Zeit  die 
Metropolitan-Bahn  mit  ihrem  Innen-  und 
Aussenring  gebaut  wurde,  geht  der  Bericht 
auf  die  Central-London-Bahn  über,  die  am 
27  Juni  1900  unter  Anwesenheit  des  Prinzen  von 
Wales  feierlich  eröffnet  wurde. 

The  Street  Railway  Review.  1900 - 

[Bd.  10,  No.  6,  S.  305.) 
Eine  elektrische  Vorortbahn  zwischen 
Bocyrus  und  Galion  in  Ohio 
von  19  km  Länge  ist  im  August  1899  vollendet 
und  in  Betrieb  genommen  worden.  Der  Ober- 
bau besteht  auch  in  den  städtischen  Strassen 
aus  gewöhnlichen  Breitfussschienen  auf  Holz- 
querschwellen. Der  Betrieb  erfolgt  mit  Ober- 
leitung bei  600  V Spannung. 

1 Bd.  10,  No.  6,  S.  306.  | 
Das  Netz  der  Strassenbahn  in  Ithaca, 
New- York, 

ist  etwa  9,c  km  lang  und  hat  bei  nur  16000 
Einwohnern  der  Stadt  doch  zeitweise  täglich 
25000  Reisende  zu  befördern.  Die  Bahn  be- 
sitzt Steigungen  bis  zu  10l/aü/o  und  scharfe 
Krümmungen;  um  sich  über  deren  Einflüsse 
auf  den  Betrieb  klar  zu  werden,  fanden  zahl- 
reiche Versuchsfahrten  statt,  über  die  ein- 
gehend berichtet  und  deren  Ergebniss  zeich- 
nerisch dargestellt  wird. 

(Bd.  10,  No.  6,  S.  33i 5.] 
Die  Benutzung  von  Aluminium  zu  Ar- 
beits-  und  Speiseleitungcn 
wird  an  der  Hand  eines  ausgeführten  Beispiels 
näher  besprochen  und  im  Vergleich  zu  Kupfer 
günstig  beurtheilt. 

[Bd.  10,  No.  6,  S.  336.) 
Die  Nordwest-Hochbahn  in  Chicago 
wurde  am  31.  Mai  1900  eröffnet;  am  ersten  Sonn- 
tag wurden  60000  Reisende  befördert,  obgleich 
erst  10  von  den  beabsichtigten  20  Stationen  in 
Benutzung  sind. 
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[Bd.  10 , No.  6,  S.  34».} 

M ittheiluugen  aus  Cincinnati 
über  die  Kraftwerke  der  dortigen  Strassen- 
bahngesellschaft  und  der  von  ihr  erbauten 
Wagen.  Die  letzteren  werden  durch  mehrere 
Zeichnungen  im  einzelnen  dargestellt.  Die 
Gesellschaft  besitzt  4 besondere  Wagen,  die 
zu  Ausflügen  an  Gesellschaften,  Schulen  u.  s.  w. 
venniethet  werden. 

[Bd.  10,  No.  6,  S.  349.} 

Versuche  mit  der  dritten  Schiene  in 
London. 

Mittheiluugen  über  die  Versuche  mit  elek- 
trischem Betriebe  auf  der  Metropolitan-District- 
Bahn.  (Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900, 
S.  899.) 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur - und 
Architektenvereins.  1900. 

[52.  Jahrg.,  No.  25,  S.  405. \ 
Die  neue  Unterpflasterbahn  in  New- 
York. 

Fr.  v Emperger  macht  nähere  Mitthei- 
lungen über  die  neue  Stadtbahn  von  New- 
York,  über  die  in  der  Zeitschrift  für  Klein-  j 
bahnen,  1900,  auf  S.  246  ausführlich  be- 
richtet ist. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1900. 

[Bd.  44,  No.  25,  S.  797.} 

Fahrzeugmotoren  für  flüssige  Brenn- 
stoffe. Fortsetzung. 

Es  werden  eingehend  beschrieben:  der 
Motor  von  Schwanemeyer  in  der  Ausführung 
der  Aachener  Stahlwaarenfabrik,  der  Motor  von 
Mees  nach  der  Ausführung  der  Schweizeri- 
schen Motorwagenfabrik  in  Wetzikon,  der  Mo- 
tor von  Kainz  in  Wien,  der  Motor  von  Lamau- 
difere  & Labre,  der  Motor  von  Lacroix  in  Caen- 
Calvados  und  der  Motor  von  Peugeot  in  Audin- 
court,  wobei  auch  die  Einzelheiten  genau  er- 
örtert und  durch  viele  Abbildungen  erläutert 
werden. 

Zeitschrift  f.  Transportivesen  u.  Strassenbau. 
1900. 

[17.  Jahrg.,  No.  18,  S.  282. J 

Strassenbahnwesen.  Vor  rieh  t u n gen  zum 
Verstellen  von  Strassenbahn- 
weichen  vom  Wagen  aus. 

Durch  die  Vorrichtung  wird  bezweckt,  die 
Weiche  vom  Wagen  aus  umstellen  zu  können 
und  sie  während  des  Durchfahrens  selbst- 
tätig in  der  vom  Wagenführer  hergestellten 
Lage  festzuhalten. 


117.  Jahrg.,  No.  19,  S.  297. J 
Eine  neue  Schneeschaufelmaschine. 

Die  Maschine  soll  gegenüber  den  keil- 
förmigen Schneepfliigeu  den  Vortheil  haben, 
eines  viel  geringeren  Kraftaufwandes  zu  be- 
dürfen. Das  wird  dadurch  erreicht,  dass  statt 
des  Keils  zwei  Schnecken  in  Anwendung  ge- 
bracht sind,  die  von  der  Mitte  der  Maschine 
aus  entgegengesetzte  Steigung  besitzen,  so 
dass  der  Schnee  bei  Drehung  der  Doppel- 
schnecke leicht  beseitigt  wird. 

\ 17.  Jahrg.,  No.  19,  S.  299.} 
Handbremse  für  Strassenbahn  • Fahr- 
zeuge. 

Die  Bremse  ist  so  eingerichtet,  dass  sie 
durch  ein  selbstthätig  wirkendes  Gesperre  in 
der  Gebrauchslage  festgehalten  wird.  Sie 
wird  in  gewöhnlicher  Weise  dadurch  wieder 
gelüst,  dass  die  Kurbel  in  entgegengesetzter 
Richtung  zurückgedreht  wird,  sie  stellt  sich 
aber  in  jeder  gewünschten  Lage  fest. 

\17.  Jahrg.,  No.  19,  8.  300.} 
Der  internationale  Strassenbahn-Kon- 
gress 

wird  aus  Anlass  der  Pariser  Weltausstellung 
vom  10.  bis  13.  September  in  Paris  tagen.  Die 
Berathungsgegen>>tünde  uud  die  Berichterstat- 
ter werden  mitgethelt. 

[17.  Jahrg.,  No.  20,  S.  317  ] 
Rein  igu  ngs  vorrichtun  g für  Rillen- 

gleise von  Strassenbahnen. 

Eine  federnd  angebrachte  Schaufel,  die 
bis  dicht  zu  den  Schienen  reicht  und  mit 
einem  Ansatz  in  die  Spurrille  eingreift,  soll 
das  Strassenbahngleis  gründlich  reinigen  und 
doch  vor  ausnahmsweise  starken  Hindernissen, 
z.  B einem  eingezwängten  Stein,  durch  Dre- 
hung nach  oben  ausweichen 

[17.  Jahrg.,  No.  20,  S.  318.} 
Die  Genehmigung  für  die  Grosse  Ber- 
liner Strassenbahn. 

Mittheilung  der  wesentlichsten  Bestimmun- 
gen der  neuen  Konzessionsurkunde,  mit  der 
der  genannten  Strassenbahngesellschaft  die 
Konzession  bis  31.  Dezember  1949  verlängert 
worden  ist. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1900. 

[10.  Jahrg.,  No.  46,  S.  708.  \ 
Kleinbahnen  in  England  und  Indien. 

Mittheilungen  über  die  Entwicklung  des 
Kleinbahnwesens.  Es  werden  besonders  die 
Verhältnisse  Indiens  behandelt  und  dargelegt, 
dass  bei  den  dortigen  niedrigen  1'mladekosteu 
die  Anwendung  der  Schmalspur  gerecht- 
fertigt ist. 


Kur  die  Redaktion  verantwortlich : Ur.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 


Verlae  von  Julia*  Springer  in  Berlin  N - Bruck  von  U.  S.  Hermann  in  Berlin. 


Digitized  by  Google 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1900.  September. 


Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbeihilfen  sind  endgiltig  be- 
willigt: 

1.  Der  Kleinbahn  - Aktiengesellschaft 
Marienwerder  zu  Marien werder,  eingetragen 
in  das  Handelsregister  am  29.  Juni  d.  J., 
eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von  Gross- 
Falkenau  nach  Stangendorf  (Russenau) 
unter  üeberschreitung  der  AVeichsel  mittels 
Dampffähre  bei  Möwe  mit  Abzweigungen 
nach  der  Zuckerfabrik  Xichtsfelde,  nach 
Gutscli,  dem  Weichselhafen  bei  Kurzcbraek 
und  dem  Bahnhofe  Marienwerder  der  Eisen- 
hahn  Graudenz— Marienburg  als  Betheili- 
gung durch  Uebemahme  von  C52000  M 
Aktien; 

2.  Dem  Landkreise  Bielefeld  eine  Bei- 
hilfe für  die  Kleinbahn  von  Bielefeld  nach 
Enger  mit  Abzweigung  nach  Wert  her  als 
Darlehn  von  391 000  M,  d.  i.  nicht  mehr  als  i 
riiieni  Drittel  des  anschlagsmässigen  An- 
lagekapitals ohne  Grunderwerb  zu  2l/2°/„ 
Zinsen  und  1%  jährlicher  Tilgung,  unter 
Zuwachs  der  Zinsen  zu  2'.2%  an  den  ge- 
tilgten Darlehnsbeträgen,  sowie  mit  An* 
Spruch  auf  Theilnahme  am  Reingewinn,  so- 
fern um!  soweit  dieser  21/*  % des  Gesummt- 
anlagekapitals  übersteigt,  bis  zu  einer  Ver- 
zinsung der  Beihilfe  von  3:!  4 %; 

3.  der  Kleinbahn  - Aktiengesellschaft 
Selters— Hachenburg  zu  Berlin,  eingetragen 
in  das  Handelsregister  am  23.  Mai  d.  J., 
eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von  Selters 
über  Herschbach  nach  Hachenburg  als  Be- 
theiligung durch  Uebcrnahme  v<»n  200  000  M 
(weniger  bevorzugten)  Aktien  B, 

Das  Grundkapital  der  Kleinbahn-Aktien- 
g'  sellschaft  Marienwerder  (unter  1)  ist  gleich 
dem  anschlagsmässigen  Anlagekapital  ohne 
Granderwerbskosten,  jedoch  einschliesslich 
2(0000  M für  die  Dampffähre  bei  Möwe 
auf  2 124  000  M bemessen.  Davon  haben 
■’usser  dem  Staate  der  Kreis  Marienwerder 
nnd  die  Provinz  Westpreussen  je  326  000  M 
und  die  Firma  Lenz  & Co.  mit  einem 
Dritten  zusammen  820000  M in  Aktien  über- 
nommen. Die  Vorbelastung  der  Zunäehst- 
Mhciügten  besteht  in  theilweise  unentgelt- 
licher Bereitstellung  des  erforderlichen 
Grund  und  Bodens,  ausserdem  gegebenen-  , 


falls  in  stärkerer  Heranziehung  bei  Auf- 
bringung von  Kreisabgaben  für  das  Unter- 
nehmen. Soweit  der  Grund  und  Beiden 
nicht  unentgeltlich  bereit  gestellt  wird,  hat 
der  Kreis  für  die  Grunderwerbskosten  auf- 
zukommen. Die  staatlichen  Interessen  an 
dem  Unternehmen  sind  in  gleicher  Weise 
wie  bei  der  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Culmsee— Melno  (Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1900,  S.  367)  gesichert. 

Die  Beihilfe  der  Provinz  Westfalen  für 
die  Kleinbahn  Bielefeld — Enger — Werther 
(unter  2)  besteht  in  einem  Darlelm  von 
394  000  M,  zu  dessen  Verzinsung  und  Til- 
gung mit  8'/*  «nd  1,  zusammen  4-7s°/o  die 
Provinz  einen  Jahreszuschuss  von  l'/s% 
des  ursprünglichen  Darlehns  für  die  ganze 
Dauer  der  Tilgungszeit  mit  der  Massgabc 
leistet,  dass  sie,  sofern  der  Reingewinn  der 
Bahn  2V*lVo  (bi*  Anlagekapitals  übersteigt, 
einen  verhältnissmässigen  Theilbetrag  des 
Uebcrschusses,  höchstens  jedoch  37VVn  von 
394  000  M,  abzüglich  21 ._,%  des  derzeit  noch 
nicht  getilgten  Darlelmsbetrags,  erhält. 
Vom  Kreise  ist  der  durch  die  Beihilfen  der 
Provinz  und  des  Staates  nicht  gedeckte 
Thoil  des  Anlagekapitals  einschliesslich 
Grunderwerbskosten  mit  anscldagsmässig 
(1  855  000  — 2 x 394  000  =)  567  000  M aufzu- 
bringen. Eine  besondere  Vorbelastung  der 
Zunüchstbctheiligtcn  findet  nicht  statt.  Die 
staatlichen  Interessen  an  dem  Unternehmen 
sind  ähnlich  wie  im  Falle  der  Kleinbahn 
Scldoppe— Kreuz  (Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1899.  S.  569)  gesichert. 

Das  Grundkapital  derKleinbahn-Aktien- 
gesellschaft  Selters — Hachenburg  (unter  3) 
ist  gegenüber  einem  anschlagsmässigen 
Kostenbeträge  von  1 580  000M  (ohne Grund* 
orwerb)  auf  1 664  000  M bemessen,  es  zer- 
fällt in  1080  000  M ; Vorzugsaktien  A, 
500  000  M (weniger  bevorzugten)  Aktien  B 
und  84  000  AI  Aktien  (\  Der  Reingewinn 
des  Unternehmens  vertheilt  sieh,  wie  folgt: 
Vorweg  erhalten  die  Aktien  A eine  Divi- 
dende bis  zu  3,/»u/oi  demnächst  die  Aktien  B 
eine  solche  bis  zu  l'/VV«  sodann  wiederum 
die  Aktien  A eine  Dividende  bis  zu  %> 
demnächst  die  Aktien  B wiederum  eine 
solche  bis  zu  1 1 und  schliesslich  nach 
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Gewährung'  einer  Vergütung  an  (len  Auf- 
sichtsrath die  Aktien  C eine  Dividende  Dis 
zu  2%;  «in  weiterer  Reingewinn  wird  nach 
gewissen  Abzügen  auf  alle  Arten  von  Aktien 
gleieluuässig  vertheilt.  Die  Aktien  A sind 
sämmtlich  durch  den  Genernlunternelnner 
Philipp  Balke  zu  Berlin  übernommen,  des- 
gleichen der  nach  Abzug  des  staatlichen 
Antheils  verbliebene  Rest  der  Aktien  B mit 
200000  M durch  den  Bezirksverband  des 
Regierungsbezirks  Wiesbaden  und  mit  je 
50  000  M durch  die  Kreise  Ober-  und  Unter- 
wcsterwald.  Diese  haben  als  Vorbelastung 
je  zur  Hälfte  den  erforderlichen  Grund  und 
Boden  unentgeltlich  bereit  zu  stellen,  wofür 
sie  als  Gegemverth  je  42000  >1  Aktien  C 
erhalten.  Die  Interessen  des  Staates  an  dem 
Unternehmen  sind  gleich  denen  des  Be- 
zirksverbandes theils  durch  Einführung 
einer  Dreiviertel-  oder  Zweidrittel-Mehrheit 
für  Beschlüsse  der  Generalversammlung  in 
wichtigeren  Angelegenheiten,  theils  durch 
den  Vorbehalt  besonderer  Genehmigung 


von  Beschlüssen  der  Generalversammlung 
statutarisch  gesichert. 

Ausserdem  ist  den  Inhabern  der  Aktien  B 
eine  Vertretung  im  Aufsiehtsrathc  durch 
5 Mitglieder  eingeräumt  und,  sofern  nicht 
zwei  Vertreter  des  Staates  Mitglieder  sind, 
der  Staat  an  den  Sitzungen  des  Aufsichts- 
raths durch  zwei  Kommissare  mit  beratheu- 
der  Stimme  Theil  zu  nehmen  berechtigt. 

Ferner  ist  eine  geeignete  Kontrole  der 
Wirtschaftlichkeit  bei  der  Bauausführung, 
der  Unterhaltung  und  dem  Betriebe  der 
Bahn  einschliesslich  einer  angemessenen 
Einwirkung  auf  die  Feststellung  der  Fahr- 
pläne und  Beförderungspreise  Vorbehalten. 

Von  den  Kleinbahnen,  für  die  hiernach 
Staatsbeihilfen  bewilligt  sind,  sollen  die 
unter  1 mit  0,750  und  die  unter  2 und  3 
mit  1.000  m Spurweite  hergestellt  und 
sämmtliche  bei  einer  plamnässigon  Länge 
von  56.13.  27,20  und  23.25  km  mit  Lokomo- 
tiven für  Personen-  und  Güterverkehr  be- 
trieben werden. 


P a r i h c i*  V e r k c li  r s v e r h ä 1 1 n i s s e.1) 

Von 

Regierungs-  und  Baurath  Rimrott 
in  Frankfurt  a M. 


Paris,  die  Hauptstadt  Frankreichs  und 
<b*s  Seinedepartements,  ist  nächst  London 
die  volkreichste  Stadt  Europas  und  steht 
im  Verhältnis  zu  der  Anzahl  seiner  Ein- 
wohner der  Themsestadt  an  Freunden  ver- 
kehr nicht  nach,  dürfte  sie  hierin  vielmehr 
zu  vielen  Zeiten  Übertreffen. 

Das  eigentliche  Paris  ist  durch  eine 
10  m hohe  Umwallung  mit  15  m breitem 
Graben  und  04  bastionirten  Fronten  einge- 
schlossen. Sein  Grundriss  ist  annähernd  der 
einer  verschobenen  Ellipse,  deren  grösserer 
Durchmesser,  von  Osten  nach  Westen,  in 
der  Richtung  von  Boulogne  nach  Vineennes 
gemessen,  rund  10.6  km  beträgt,  während 
der  kleinere  Durchmesser  nahezu  8.5  km 
misst.  In  seiner  südliehen  Hälfte  wird  es 
von  der  Seine  durchflossen.  Auf  diesem 
so  eingeschlossenen  Flächenraume  wohnen 
zur  Zeit  annähernd  2 600000  Einwohner. 
Seine  Strassen  haben  eine  Länge  von 
970  km,  von  denen  die  hinter  den  Befesti- 
gungsmauern herlaufende  Ringstrasse,  also 


1 


')  Quellen:  G&tio  civil  und  Veröffentlichungen  des  Con- 
seil Municip.il  und  des  Conseil  GtUxQal  de  la  Seine.  — Eine 
Karte,  aus  der  die  wichtigsten  Bahnen  zu  ersehen  sind,  be- 
findet sich  in  der  Zeitschrift  fttr  Kleinbahnen.  1839.  S-  484. 


der  Umfang  der  Stadt,  eine  Ausdehnung 
von  33,9  km  hat. 

Die  hart  am  Wallgraben  liegenden  Vor- 
orte des  Seinedepartements  werden  vun 
rund  630000  Seelen  bewohnt  Ein  zweiter 
älterer  Festungsgürtel  umgiebt  diese  und 
die  innere  Stadt  in  einem  Umfange  von 
etwa  55  km.  Seit  1874  ist  eine  auf  einzel- 
nen Punkten  bis  zu  19  km  von  der  Stadt- 
umwallung vorgeschobene  dritte  Befesti- 
gungslinie geschaffen,  die  7 Forts  erster 
Ordnung,  16  zweiter  Ordnung  und  50  Re- 
douten und  Batterien  zählt.  Diese  Befesti- 
gungslinie hat  bei  34  km  Durchmesser  von 
Norden  nach  Süden  und  45  km  von  Osten 
nach  Westen  eine  Länge  von  etwa  124  km 
und  umscldiesst  einen  äusserst  fruchtbaren 
und  bevölkerten  Flächenraum  von  1200  <|km. 

Ausser  einer  grösseren  Anzahl  von 
Klein-  und  Strasscnbahucn  durchbrechen 
sieben  Hauptbahnen  den  Festungsgürtel 
und  vermitteln  den  Fern-  und  Lokalverkehr 
nach  Paris. 

Sechs  dieser  Hauptbahnen  sind  in  den 
Händen  von  Privatgesellschaften  und  nur 
eine,  die  kleinste  an  Ausdehnung  ihrer 
Strecken,  wird  vom  Staate  verwaltet. 


VII.  I ihr  galt«.  1 
3«Bttmb«T  1900.  | 


Pariser  Verkehrsverhältnisse. 


Sämmtliclie  Linien,  mit  Ausnahme  der 
der  Südbahn,  endigen  in  Paris  und  zwar  die 

1.  der  Ostbahngesellschaft(Betriebslänge 
etwa  4500  km)  auf  dem  Ost-  oder  dem 
'Strassburger  Bahnhof  im  Norden  der 
Stadt, 

2.  der  Nordbahngeseilschaft  (3500  km 
lang)  auf  dem  Nordhahnhof  in  der 
Xähe  des  Ostbahnhofs, 

3.  der  Westbahngesellschaft  (5000  km 
lang)  a)  auf  dem  Bahnhof  St.  Lazare, 
ebenfalls  im  Norden  der  Stadt  für  die 
auf  dem  rechten  Seineufer  einmünden- 
den Linien  der  Richtungen  Versailles, 
Rouen,  Le  Havre,  aus  der  Normandie 
und  von  London;  b)  auf  dem  Bahn- 
hof Montpamasse  im  Süden  der  Stadt 
am  linken  Seineufer  für  die  hier  cin- 
laufenden  Linien  aus  der  Bretagne, 
den  lokalen  Richtungen  Sevres  und 
Versailles.  In  diesen  Bahnhof  werden 
auch  die  Züge  der  Staatsbahn  aufge- 
nommen. Ausserdem  besitzt  die  W est- 
bahngesellschaft  den  an  der  Seine 
liegenden  Marsfeldbahnhof,  im  Jahre 
1878  als  Ausstellungsbahnhof  in  Be- 
trieb genommen  und  seitdem  für  den 
westlichen  Vorortverkehr  in  Be- 
nutzung; 

4.  der  Paris-Orleans-Bahn  (7000  km  lang) 
auf  dem  Orleans-  oder  Austerlitz-Bahn- 
hof im  Osten  der  Stadt  und  am  linken 
Seineufer.  Auf  demselben  Ufer,  mehr 
südlich,  liegt  der  Luxembourg-Bahn- 
hof derselben  Gesellschaft,  der  aus- 
schliesslich dem  südlichen  Vorortver- 
kehr nach  Sceaux  und  Limours  dient. 
Vor  einigen  Wochen  hat  die  Gesell- 
schaft noch  einen  dritten,  den  Orsay- 
Babnhof,  am  linken  Flussufer  dem 
Louvre  und  den  Tuilerien  gegenüber 
als  Endpunkt  ihres  Personenverkehrs 
vom  Austerlitzbahnhof  eröffnet; 

5.  der  Paris  - Lyon  - .Mittelmeer  - Bahn 
(8500  km  lang)  auf  dem  Lyoner  Bahn- 
hof im  Südosten  der  Stadt  und  dem 
rechten  Seineufer.  Für  die  Vorort- 
bahnen nach  Vincennes  den  Vincenner 
Bahnhof  in  der  Nähe  des  Lyoner  Bahn- 
hofs mehr  stadteinwärts. 

Ausser  diesen  Hauptbahnen  und  ihren 
beiden  Vorortlinien  nach  Vincennes  und 
Sceaux  umziehen  noch  zwei  Ringbahnen 
die  Stadt  und  sind  unter  sich  und  mit  den 
genannten  Linien  verbunden.  Die  erstere 
Tciite  ceinture)  läuft  im  Innern  der  Stadt- 
umwallung, sich  ihrer  Richtung,  mit  Aus- 
nahme eines  kurzen  Stückes  im  Nordosten 
der  Stadt,  wo  sie  die  Anhöhen  des  Pere 
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Lachaise  und  von  Belleville  durehtunnelt, 
eng  anschliessend,  und  hat  eine  Länge  von 
37  km.  Sie  vermittelt  durch  26  Stationen 
den  Lokalverkehr  an  den  äusseren  Enden, 
der  Stadt  und  mit  den  Vororten,  sowie  die 
Verbindung  mit  den  Hauptbahnhöfen,  giebt 
auch  Gelegenheit,  doch  nur  für  eine  be- 
schränkte Anzahl  von  Lokalzügen  der  Haupt- 
bahnen, direkt  auf  letztere  überzugehen. 
Alle  Schnellzüge  fahren  jedoch  nur  auf  den 
Hauptbahnhöfen  ab. 

Die  eigentlichen  Ringbahuzüge  verkeh- 
ren für  gewöhnlich  halbstündlich,  für  die 
Verbindung  mit  einzelnen  Vororten  sind 
noch  besondere  Züge  mit  ebenfalls  halb- 
stündiger Zugfolge  eingeschaltet,  so  dass 
für  diese  Theilstrecken  viertelstündliche 
Fahrgelegenheit  nach  jeder  Richtung  hin 
vorhanden  ist.  An  Sonn-  und  Festtagen 
oder  bei  sonst  aussergewöhnlich  starkem 
Verkehr  wird  die  Zugaufeinanderfolge  bis 
auf  10  und  6 Minuten  erhöht.  Diese  Ring- 
bahnzüge beginnen  für  beide  Richtungen 
auf  dem  Bahnhof  St.  Lazare,  iin  Sommer 
morgens  5'/j  Uhr  und  endigen  abends 
10  Uhr;  die  Fahrt  um  Paris  dauert  an- 
nähernd 2 Stunden. 

Die  zweite  Ringbahn  (Grande  ceinture) 
umkreist  Paris  in  weiterer  Entfernung,  un- 
gefähr in  der  Verbindungslinie  der  äusser- 
sten  Forts,  und  verbindet  diese  und  die 
hier  liegenden  zahlreichen  Ortschaften  unter 
sich  und  durch  ihre  Anschlüsse  an  die 
Hauptstrecken  und  die  kleine  Ringbahn 
mit  der  Hauptstadt.  Auf  ihr  verkehren 
verhältnissmässig  wenige  Züge,  sie  kommt 
für  den  Stadtverkehr  nur  in  geringerem 
Masse  in  Betracht. 

Während  durch  die  Ausbildung  dieser 
Ringbahnen  in  dem  jetzigen  Umfange  den 
gesteigerten  Verkehrsbeziehungen  unter 
und  mit  den  Vororten  und  Paris  selbst  so 
gut  wie  möglich  Rechnung  getragen  wurde, 
lässt  die  Benutzung  dieser  Verbindungen 
in  vielen  Fällen , einestheils  der  Fahr- 
pläne wegen , anderentheils  wegen  der 
durch  die  örtlichen  Verhältnisse  der  Bahn- 
höfe erschwerten  und  zahlreichen  Ueber- 
gänge  und  der  nöthigen  Umwege  noch  viel 
zu  wünschen  übrig  und  ist  im  allergünstig- 
sten Falle  ein  Vordringen  in  Paris  nur  bis 
zu  den  Endbahnhöfen  möglich. 

Von  hier  aus  ist  eine  den  zeitigen  Ver- 
hältnissen der  Verkehrstechnik  entspre- 
chende Weiterbeförderung  nicht  vorhan- 
den, was  um  so  unbegreiflicher  erscheint, 
j als  die  Bahnhöfe,  sowohl  unter  sich,  als 
auch  von  den  Hauptverkehrsadern  der 
j Stadt  sehr  weit  entfernt  liegen  und  der 
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Personenumschlag  stetig  im  Zunehmen  be- 
griffen ist.  Abgeselien  von  den  mit  den 
Schnellzügen  und  mit  grösserem  Gepäck 
ankommenden  Reisenden,  für  die  nach  wie 
vor  die  Droschke  das  zweckmässigsto  Be- 
förderungsmittel bleiben  wird,  ist  es  die 
grosse  Menge  der  aus  der  Provinz  und  den 
Vororten  kommenden  Reisenden,  die  auf 
eine  der  modernen  Verkehrsweisen  nach 
dem  Innern  von  Paris  befördert  werden  i 
wollen.  Solche  sind,  wie  schon  bemerkt, 
hierfür  nicht  und  auch  für  den  Binnenver- 
kehr der  Stadt  nur  in  sehr  beschränktem 
Masse  vorhanden. 

Die  Nothwendigkeit,  hier  verbessernd 
einzugreifen,  um  auch  in  dieser  Beziehung 
hinter  anderen  Grossstädten  nicht  zurück- 
zubleiben,  ist  schon  seit  längeren  Jahren, 
nicht  allein  von  den  betheiligten  grösseren 
Verkehrsanstalten,  sondern  auch  von  der 
Allgemeinheit  und  den  massgebenden  Be- 
hörden anerkannt. 

Schwierigkeiten  mancherlei  Art,  hohe 
Grunderwerbskosten,  bestehende  Verträge 
älterer  Transportgesellschaften,  Meinungs- 
verschiedenheiten unter  den  in  Betracht 
kommenden  Verwaltungskörpern,  auf  die 
hier  nicht  näher  eingegangen  werden  kann, 
mögen  der  Verwirklichung  der  vielen  ausge- 
arbeiteten Pläne  verzögernd  im  Wege  gestan- 
den haben,  infolge  deren  bis  heute  nur  ein 
kleiner  Theil  derselben  annähernd  zur  Voll- 
endung gekommen  ist,  während  ein  ande- 
rer, besonders  den  Innenverkehr  der  Stadt 
betreffender  Theil  noch  in  der  Ausführung 
begriffen  ist  und  erst  in  der  kommenden 
Zeit  seiner  Vollendung  entgegengeht. 

Zu  den  ersteren  und  zu  den  Neubauten, 
die  ihrer  Wichtigkeit  nach  besonders  her- 
vorgehoben zu  werden  verdienen,  gehört 
dieErbauung  und  Inbetriebnahme  des  neuen 
Orl6ans-Bahnhofes  am  Orsay-Quai  und 
dessen  Verbindung  mit  dem  alten,  dem 
Austerlitz  Bahnhof,  durch  die  Paris-Orleans- 
Bahngesellschaft.  Wie  eingangs  angedeutet, 
liegt  der  Orleans-  oder  Austerlitz-Bahnhof 
annähernd  4 bis  5 km  von  dem  Zentrum  i 
der  Stadt  entfernt.  Die  Orleansbahn  hat 
neben  einem  umfangreichen  Lokal-  und 
Vorortverkehr  einen  bedeutenden  Zufluss 
von  Reisenden  aus  der  Provinz,  hervorge-  j 
rufen  durch  die  günstige  Gestaltung  der 
Fahrpläne  und  der  Tarife.  Bei  den  mangel- 
haften, für  den  Massenverkehr  oft  recht 
unzulänglichen  Verbindungsmitteln  von  den 
Aussenbahnhöfcn  nach  dem  Innern  der 
Stadt  trug  sich  die  Gesellschaft  schon  seit 
langen  Jahren  mit  dem  Gedanken,  den 
Endpunkt  ihrer  Linien  mehr  nach  Paris 


hinein  zu  verlegen.  Die  hohen  Grund- 
erwerbskosten, die  schwierigen  Gelände- 
verhältnisse und  die  hiermit  verbundenen 
hohen  Bausummen  verzögerten  die  Aus- 
führung des  Vorsatzes  von  Jahr  zu  Jahr, 
bis  sich  vor  einigen  Jahren  eine  vorzüg- 
liche Gelegenheit  zu  seiner  Verwirklichung 
bot.  An  demselben  Ufer  der  Seine,  wie 
der  alte  Orleans-Baknhof,  lagen  die  1871 
durch  die  Kommune  zerstörten  Gebäude 
des  Rechnungshofs  und  einer  alten  Ka- 
serne, beide  Eigentlmm  des  Staates.  Dieser 
Platz,  gegenüber  dem  Louvre  und  den  Tuile- 
rien.  in  nächster  Nähe  fast  aller  öffentlichen 
Verwaltungsgebäude,  war  für  die  Anhige 
eines  neuen  Bahnhofs  um  so  mehr  geeignet, 
als  das  linke  Seineufer  sich  zur  Fortführung 
der  Linien  vom  vorhandenen  Bahnhofe 
nach  jenem  besonders  gut  eignete  und  die 
vorzunehmenden  baulichen  Einrichtungen 
einen  geringeren  Aufwand  von  Kosten  er- 
forderten. als  es  an  irgend  einer  ande- 
ren Stelle  der  Fall  gewesen  sein  würde. 
Ausserdem  bot  sich  die  von  den  betheiligten 
Behörden  oft  und  sehnlichst  herbeige- 
wünschtc  Gelegenheit,  diesen  in  der  besten 
Gegend  der  Stadt  liegenden,  mit  wüsten 
Trümmern  bedeckten  Platz  seiner  Lage  ent- 
sprechend würdig  auszugestalten.  Die 
Orl&tnsbahn  erwarb  diesen  Platz  vom  Staate, 
und  heute  bilden  die  Gebäude  des  neuen,  in 
seinen  Betriebsgleisen  unterirdisch  ange- 
legten Bahnhofs,  deren  vornehme  und  reiche 
Architektur  in  vollkommener  Harmonie  mit 
der  seiner  stolzen  Nachbarn,  dem  Louvre, 
den  Tuilerien  und  dem  Palais  de  la  Legion 
d’Honneur,  steht,  eine  Hauptzierde  dieses 
Theiles  der  Stadt.  Die  Verbindung  der 
beiden  Bahnhöfe  ist  zweigleisig  angelegt 
und  folgt  nach  Untertunnelung  der  Verwal- 
tungsgebäude des  alten  Bahnhofs  und  des 
Valhubertplatzes  dem  Ufer  der  Seine. 
Hier  liegt  die  Linie  zu  einem  kleinen  Theile 
im  offenen  Einschnitt,  der  grössere  Theil 
ist  als  Untergrundbahn  in  gewölbten  Tun- 
neln oder  mit  Trägerdecke  unter  den  Ufer- 
strassen  hergestellt,  in  der  Mitte  der  Linie 
ist  nahe  dem  St.  Michel-Platz  eine  Station 
für  den  Personenverkehr  ohne  Gepäck- 
abfertigung eingeschaltet.  Da  die  Gleise 
in  Höhe  des  gewöhnlichen  Wasserstandes 
der  Seine  angelegt  sind,  sind  die  Tunnel 
und  Einschnitte  durch  Sohlengewölbc  gegen 
das  Eindringen  von  Hochwasser,  ebenso 
wie  der  Bahnhof  am  Orsai-Quai  geschützt. 
Die  Lüftung  und  gleicher  Zeit  die  Beleuch- 
tung der  Tunnel  ist  auf  einfachste  Weise 
durch  Einbringung  grösserer,  über  dem 
Höchstwasserstande  liegender  Oeffnungen 
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in  der  nach  dem  Flusse  zu  gelegenen  Ge- 
wölbemauer bewirkt. 

Der  Betrieb  wird  nun  so  durchgeführt, 
dass  die  durchgehenden  Personenzüge  bis 
7-uin  OrKans-Bahnhof  am  Valhubert-Platz 
mit  gewöhnlichen  Dampflokomotiven  und 
von  hier  aus  durch  elektrische  Lokomo- 
tiven bis  zum  Orsay-Bahnhof  gebracht  wer- 
den. zwischendurch  werden  auf  gleiche 
Weise  Lokalzüge  zwischen  den  beiden 
Bahnhöfen  gefahren,  und  es  wird  beabsich- 
tigt, in  den  Zwischenpausen  Eilgüterzüge, 
besonders  solche  für  den  Marktverkehr, 
einzuschieben.  Die  Höchstzahl  der  täglich 
zu  befördernden  Züge  ist  zu  150  angenom- 
men, für  deren  Betrieb  5 bis  6 Lokomo- 
tiven nöthig  sind;  bestellt  sind  im  ganzen 
8 Stück. 

Die  elektrische  Zentrale  zur  Lieferung 
der  zuin  Betriebe  der  Lokomotiven,  der 
Beleuchtung,  der  Hebezeuge,  Pumpen  u.s.w. 
nöthigen  Kraft  liegt  neben  dem  Güterbahn- 
hofe derGesellscbaft  zu  Ivry,ungeführ5,3km 
vorn  Orsay-Bahnhof  entfernt.  Dieser  weiten 
Entfernung  wegen,  die  zur  Vermeidung 
hoher  Grunderwerbskosten  für  näher  lie- 
gende Grundstücke  nicht  zu  umgehen  war, 
musste  hochgespannter  Strom  verwendet 
werden.  In  zwei  Elektrizitätserzeugern  von 
je  1000  KW  wird  dort  Dreiphasenstrom  von 
»00  V erzeugt.  Auf  den  beiden  Endstatio- 
nen der  elektrischen  Linie,  dem  Orsay-  und 
dem  alten  Orleans-Bahnhof,  ist  je  ein  ro- 
hrender Umformer  von  250  KW  und  500 
Umdrehungen  in  der  Minute  angeordnet, 
der  vereinigt  mit  einem  feststehenden 
Transformator  die  hohe  Spannung  in  Gleich- 
strom von  550  V für  motorische  Zwecke 
nmwandelt.  ln  diesen  beiden  Unterstatio- 
D(*n  sind  ausserdem  je  zwei  Leblanc’sche 
Synchrunmotoren  von  100  KW,  die  Gleich- 
stromgeneratoren antreiben  und  den  Licht- 
strom von  500  V liefern,  und  je  eine  Akku- 
mulatorenbatterie von  1100  Ampere-Stunden 
aufgestellt.  Letztere  dienen  als  Puffer- 
batterien für  die  elektrische  Zugförderung, 
können  jedoch  nötigenfalls  auch  auf  einige 
Stunden  die  Beleuchtung  speisen.  Die  Ver- 
keilung des  Primärstroms  geschieht  durch 
dreidrähtige,  gut  isolirtc,  im  Erdboden,  wo 
nöthig  in  gemauerten  Kanälen,  verlegte 
Kabel. 

0er  Sekundärstrom  für  die  Motoren, 
die  Pumpen,  Hebezeuge  u.  s.  w.  und  für 
das,  Beleuchtungsnetz  wird  durch  gewöhn- 
liche Oberleitung  zugeführt,  während  die 
Lokomotiven,  abgesehen  von  einigen  Kreu- 
zungen und  Weichen,  durch  eine  dritte 


neben  den  Gleisen  liegende  Sehiene  ge- 
speist werden;  das  Gleise  selbst  dient  als 
Rückleitung.  Die  Leitungsschiemm  sind 
auf  paraffinirten  Hölzern  verlegt,  die  von 
kurzen,  gleichfalls  paraffinirten,  in  die  Bahn- 
schwellen eingezapften  Ilolzstützen  getra- 
gen werden.  An  einzelnen  kurzen  Stellen 
musste  die  Speiseleitung  inmitten  der  Gleise 
. oder  an  die  Decke  verlegt  werden. 

Entsprechend  dieser  Vertheilung  und 
unter  Berücksichtigung  des  Umstandes,  dass 
ein  Drehen  der  Lokomotive  auf  den  End- 
stationen nicht  statttindet,  ist  diese  an  jedem 
Kopfende  mit  zwei  seitlichen  und  einem 
mittleren  abwärts  gerichteten  Stromabneh- 
mer ausgerüstet;  ausserdem  hat  sie  für  die 
Stellen,  wo  sich  Deckenleitung  befindet, 
vorn  und  hinten  je  einen  als  Drahtbogen 
ausgebildeten  Abnehmer. 

Die  Lokomotiven1)  sind  vierachsig,  jede 
I der  Achsen  ist  Treibachse  und  wird  für 
sich  durch  einen  eigenen  (Serien-)  Motor 
durch  Zahnradübersetzung  in  derselben 
einfachen  Weise,  wie  bei  den  Strassen- 
bahnen  üblich,  angetrieben.  Je  zwei  Achsen 
sind  in  einem  gemeinsamen  zentralen  Dreh- 
gestell von  2,55  m Radstand  gelagert,  die 
gesammte  Länge  der  Maschine  zwischen 
den  Puffern  beträgt  10,6  m,  das  Reibungs- 
gewicht rund  45  t,  und  jede  Lokomotive 
soll  500  KW  normale  Leistung  verrichten, 
wodurch  sie  in  den  Stand  gesetzt  ist,  einen 
Zug  von  250  t,  einschliesslich  der  Loko- 
motive, in  7 Minuten  vom  alten  nach  dem 
neuen  Bahnhofe  zu  befördern,  entsprechend 
einer  stündlichen  Fahrgeschwindigkeit  von 
annähernd  32  km;  auch  kann  die  Lokomo- 
tive einen  Zug  von  350  t auf  einer  Höchst- 
steigung von  ll°/oo  anziehen.  Für  eine 
tägliche  Leistung  von  150  leeren  und  be- 
ladenen Zügen  ist  der  Jahresbedarf  auf 
1420000  KW/St.  angenommen.  Im  Durch- 
schnitt wird  sich  der  Kraftverbrauch  für 
den  Transport  einer  Kilometertonne  bei 
einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit 
von  32  km  in  der  Stunde  auf  27  Watt- 
stunden belaufen;  ein  Zug  von  200  t,  ein- 
schliesslich Lokomotive,  hat  650  KW  beim 
Anfahren  und  250  KW  bei  der  Fahrt 
nöthig. 

Die  Kosten  für  die  vorstehend  be- 
schriebene Verlängerung  von  ungefähr 
4 km  sind,  ausschliesslich  der  Betriebs- 
mittel, veranschlagt  auf: 

I')  Vielleicht  wird  es  möglich  sein,  ln  einem  spateren 
Hefto  einige  interessante  Einzelheiten  der  Betriebsmittel 
und  maschinellen  Anlagen  dieser  und  der  weiter  erwähnten 
Bahnen  des  näheren  zu  beschreiben. 
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Vorarbeiten  und  Gehälter  900000  Frcs. 

Gnmderwerb 12  300000  „ , 

Tunnelbautcn  und  Zu- 
behör   17  550000  „ , 

Hochbauten  einschliess- 
lich des  Orsav-Bahnhofs  9 250  000  „ , 

zusammen  -40000000  Frcs. 

Nicht  unerwähnt  mag  hier  bleiben,  dass 
die  Gesellschaft  die  über  den  Geschäfts- 
räumen des  Orsav  - Bahnhofs  liegenden 
Räumlichkeiten  zu  einem  der  geschmack- 
vollsten und  best  eingerichteten  Hotels  hat 
ausbauen  lassen,  welches  Mitte  Juni  dieses 
Jahres  eröffnet,  mit  seinen  400  Zimmern 
und  Sälen  wesentlich  zur  Rentabilität  des 
Anlagekapitals  beizutragen  geeignet  ist.1) 

Während  diese  Bauausführung  in  ihrer 
Vollendung  so  weit  gedieh,  dass  der  Be- 
trieb, wenn  auch  noch  nicht  im  ganzen,  so 
doch  in  mässigem  Umfange  seit  einiger 
Zeit  aufgenommen  ist  und  ohne  Anstand 
durchgeführt  wird,  dürfte  noch  eine  ge- 
raume. Zeit  vergehen,  ehe  eine  dasselbe 
Endziel  verfolgende  Erweiterung  der  West- 
bahnlinicn  in  ihrem  ganzen  Umfange  dem 
Betriebe  übergeben  werden  kann. 

Die  Westbahngesellschaft  besitzt  im 
Norden  der  Stadt  den  eingangs  erwähnten 
Bahnhof  St.  Lazare,  im  Süden  den  Bahn- 
hof Montpamasse,  ausserdem  an  der  Seine 
auf  dem  Marsfelde  in  der  Nähe  des  Eiffel- 
thurms  einen  dritten,  bisher  nur  dem  Vor- 
ortverkehr von  St.  Cloud  dienenden  Kopf- 
bahnhof. Um  Züge  vom  Bahnhof  St.  Ba- 
zare nach  dem  Marsfeldbahnhof  zu  bringen, 
muss  unter  Benutzung  der  Ringbahn  und 
ihrerNebenlinien(derMoulineaux-Bahn)über 
Courbevoie,  St.  Cloud  und  Issv  ein  Umweg 
von  annäherd  24  km  gemacht  werden,  wäh- 
rend die  direkte  Entfernung  beider  Bahn- 
höfe vielleicht  4 km  beträgt. 

Die  in  der  Ausführung  begriffenen  Ver- 
besserungsanlagen  der  Westbahngesell- 
schaft bezwecken  nun  in  erster  Linie  eine 
kürzere  Verbindung  der  genannten  beiden 
Bahnhöfe  und  durch  Anlage  eines  neuen 
Bahnhofs  in  der  Richtung  der  Seine  strom- 
aufwärts auf  oder  vielmehr  unter  der  Inva- 
liden-Esplanade  die  Annäherung  dieser 
Bahnhöfe  und  ihres  Verkehrs  an  die  Ver- 
kehrszentren. Die  Entfernung  des  neuen 

•i  Vom  12.  bis  14.  Juni  d.  J.  t.igte  in  den  mit  vornehmem 
Oc9chmack  ausgestatteten  Sillen  des  Hotels  die  europäische 
F.ihrplankonferenz.  Unter  der  liebenswürdigen  Leitung  der 
Chef-Ingenieure  der  Orleans-Bahn  war  es  den  Thellnehmern 
ermöglicht,  die  interessanten  Bauten  und  Einrichtungen  des 
neuen  Bahnhofs  eingehend  zu  besichtigen. 


Bahnhofs  von  dem  Orsay  - Bahnhof  der 
Orloans-Bahn  beträgt  nur  etwa  1 km,  und 
die  beiden  Entwürfe  sehen  die  Möglichkeit 
einer  späteren  Verbindung  dieser  Bahn- 
höfe vor. 

Zur  Herstellung  der  neuen  Verbindung 
des  Bahnhofs  St.  Lazare  mit  dem  .Marsfeld- 
bahnhof wird  ein  Stück  der  kleinen  Ring- 
bahn bis  zur  Station  Trocadero  benutzt. 
Von  diesem  Punkte  ab  beginnen  die  Neu- 
bauten, indem  die  Linie  hier  abzweigt, 
den  zwischen  der  Ringbahn  und  der  Seine 
liegenden  Stadttheil  Passy  untertunnelt,  die 
Seine  überbrückt  und  auf  ihrem  linken 
Ufer  sich  der  Moulineaux-Linic  anscliliesst 
und  mit  dieser  nach  dem  Marsfeldbalmhof 
läuft. 

Diese  neue  Verbindung  wird  einzig  und 
allein  den  aus  der  Normandie  und  von  der 
unteren  Seine  auf  Bahnhof  St.  Lazare  an- 
kommenden  und  dem  Mittelpunkte  der 
Stadt  zuströmenden  Reisenden  zu  gute 
kommen,  während  die  aus  der  Bretagne 
und  den  Vororten  über  Versailles  einlaufen- 
den Zügt;  nach  wie  vor  auf  dem  Mont- 
parnasse-Balmhof  einmünden  müssen.  Da 
eine  direkte  Verbindung  dieses  Balmhofs 
mit  dem  auf  der  Invalidcn-Esplanade  anzu- 
legenden nicht  möglich  war,  auch  durch 
Anlage  von  Gleiserweiterungen  auf  d«*n 
bestehenden  Linien  eine  Verbesserung  der 
Betriebsverhältnisse  nicht  zu  erreichen  ist, 
und  durch  letztere  eine  Heranführung  der 
Züge  in  grössere  Nähe  der  Zentren  der 
Stadt  ausgeschlossen  war,  hat  man  sich 
hier  zur  Anlage  einer  neuen  Linie  ent- 
schlossen. die  von  der  südlichen  Haupt- 
linie bei  Viroflay  abzweigt,  das  Meudoner 
Gehölz  auf  4 km  Länge  durchtunnelt,  sich 
bei  Issy  mit  der  Moulineaux -Nebenlinie 
vereinigt  und  mit  dieser  zusammen  nach 
dem  Marsfeld-  und  von  diesem  nach  «lern 
neuen  Bahnhof  auf  der  Invaliden-Esplanade 
läuft. 

Der  Betrieb  auf  dieser  letzten  Strecke 
soll  in  ähnlicher  Weise  mit  elektrischen 
Lokomotiven  geführt  werden,  wie  auf  der 
neuen  Verbindungslinie  der  Orleans-Bahn; 
doch  sind  für  Aushilfedienst  auf  dem  In- 
validenbahnhof  und  in  dem  Meudoner  Tun- 
nel Pressluftlokomotiven  vorgesehen,  deren 
Ladung  durch  die  zu  Zeiten  geringen  Strom- 
verbrauchs überschüssige  Energie  vorge- 
nommen werden  soll.  — 

Die  im  vorstehenden  berührten  Ver- 
kehrsverbesserungen kommen  nur  dem 
Fern-  und  Vorortverkehr  zu  statten,  für 
«len  Verkehr  in  dem  inneren  Paris  sind  sie 
von  geringer  Bedeutung. 
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Aber  auch  hier  ist  inan  allseitig  be- 
müht. einschneidende  Verbesserungen  vor- 
zunehmen. 

Ehe  auf  diese  des  näheren  eingegan- 
gen wird,  soll  ein  kurzer  Rückblick  auf  die 
Entwicklungsgeschichte  des  Verkehrs- 
wesens des  inneren  Paris,  das  nun  bald 
ein  gänzlich  verändertes  Gepräge  erhalten 
wird,  geworfen  werden. 

Das  Hauptverkehrsmittel  für  den  Binnen- 
verkehr der  Stadt  ist  noch  heute,  abgesehen 
von  dm  15000  Droschken  und  Miethswagen, 
der  Omnibus  mit  Pferden  als  Zugkraft.  Es 
ist  dies  eine  alte  historische  Einrichtung,  an 
der  der  Pariser  mit  einer  gewissen  Vorliebe 
zu  hängen  scheint.  Die  ersten  Pariser 
Omnibusse  (voitnres  publiques  pour  voyage 
en  coraraun)  wurden  im  Jahre  1662  einge- 
führt, sie  durften  nach  Parlamentsbeschluss 
jedoch  nur  von  den  Bürgersleuten  benutzt 
werden;  Soldaten.  Pagen,  Lakaien  und  allen 
anderen  Leuten  in  Livree,  Handwerkern 
und  Arbeitern  war  die  Benutzung  bei  Strafe 
verboten  „zur  grösseren  Bequemlichkeit 
und  Freiheit  der  Bürgersleute“. 

Die  Unternehmer  scheinen  bei  dieser 
Benntzungsweise  nicht  auf  ihre  Kosten  ge- 
kommen zu  sein,  denn  die  Omnibusse  ver- 
schwanden sehr  bald  von  der  Strasse,  und 
bis  zum  Jahre  1828  hörte  man,  abgesehen 
von  dem  Versuche  des  französischen  Offi- 
ziers Ougnot,  eine  Dampfkutsche  zu  bauen 
und  in  den  öffentlichen  Verkehr  zu  brin- 
gen. nichts  wieder  von  derartigen  Ge- 
fährten. Zu  dieser  Zeit  wurden  .jedoch  von 
verschiedenen  Unternehmern  100  Wagen 
mit  je  14  Plätzen  in  Betrieb  genommen, 
denen  sich  nach  und  nach  eine  grössere 
Anzahl  von  kleineren  Transportgesellschaf- 
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ten  anschloss,  die  sich  im  Jahre  1855  zu 
der  noch  jetzt  bestehenden  „Allgemeinen 
Omnibus  • Gesellschaft“  (Compagnie 
generale  des  Omnibus)  vereinigten.  Dieser  i 
"mrde  durch  Dekret  vom  22.  Februar  1855  , 
das  Recht  zugesprochen,  auf  öffentlichen 
Strassen  innerhalb  Paris  und  seiner  Bann- 
meile Personenbeförderung  durch  Omni- 
busse für  den  allgemeinen  Verkehr  einzu- 
tfchten  und  zu  betreiben.  Diese  Konzession 
hatte  nur  Giltigkeit  bis  zum  Jahre  1884; 
im  Jahre  1860  kam  jedoch  zwischen  der  : 
Gesellschaft  und  der  Stadtverwaltung  ein 
neuer  Vertrag  zu  Stande,  der  noch  heute 
gilt  und  dessen  wichtigster  Punkt  die  Ver- 
längerung der  Konzession  und  des  unver-  1 
änderten  Bestehens  des  Betriebs  bis  zum 
31  Mai  1910  ist. 


Im  Jahre  1854  erhielt  ein  Herr  Loubat 
die  Genehmigung,  auf  Schienen  laufende. 


durch  Pferde  gezogene  Omnibusse  für 
einige  Vorortlinien  einzuführen.  Um  diese 
Konkurrenz  zu  beseitigen  und  das  Fuhr- 
wesen von  Paris  und  seiner  Umgebung 
allein  in  Händen  zu  behalten,  kaufte  die 
Allgemeine  Omnibus-Gesellschaft  das  Unter- 
nehmen Loubat.  sowie  noch  einige  ausser- 
halb der  Bannmeile  genehmigte  kleinere 
Fuhrwerksgesellschaften  auf  und  war  so- 
mit unter  dem  Schutze  ihres  Vertrags 
alleinige  Beherrscherin  des  öffentlichen 
Transportwesens  von  Paris  und  seiner  näch- 
sten Umgebung.  Das  Jahr  1871  war  dann  für 
die  Gesellschaft  nach  verschiedenen  Rich- 
tungen verhängnisvoll.  Einestheils  waren 
die  Einnahmen  durch  die  Belagerung  und 
die  Schreckensherrschaft  der  Kommune  auf 
ein  Minimum  zurückgegangen  und  die  Aus- 
gaben, besonders  durch  die  Requisition  der 
Kommune  an  Pferdematerial  — es  mussten 
nach  Beendigung  des  Bürgerkrieges  allein 
4000  neue  Pferde  beschafft  werden  — sehr 
hohe  geworden;  andemtheils  drohte  ein 
gefährlicher  Wettbewerb  durch  eine  Gesell- 
schaft von  Ingenieuren,  die  dem  Seine- 
Präfekten  Pläne  für  die  Anlage  von  Strassen- 
bahnen  auf,  über  und  unter  der  Erde 
vorlegte  und  um  Genehmigung  des  Baues 
nachsuchte.  Die  Omnibus-Gesellschaft  ver- 
wahrt«* sich  kraft  ihres  Vertrags  gegen 
diese  Konkurrenz  und  erklärte,  durch  An- 
lage einiger  neuer  Linien  . die  durch  die 
vorgelegten  Pläne  angestrebten  Verbesse- 
rungen selbst  auszufüliren ; hierzu  erhielt 
sie  dann  auch  die  Genehmigung. 

Bis  zum  Jahre  1873  wurden  alle  Linien 
mit  gewöhnlichen  Omnibussen  betrieben. 
Erst  in  diesem  Jahre  erhielt  Paris  das  erste 
Netz  von  Strassen  bahnen.  Es  wurden  an 
Schienenwegen  56  km  innerhalb  und  59  km 
ausserhalb  der  Stadtmauer  genehmigt  und 
verlegt,  die  jedoch  noch  immer  mit  Pf«*rden 
betrieben  wurden.  Von  diesem  Zeitpunkt 
an  vermehrte  sich  das  Netz  von  Jahr  zu 
Jahr,  theils  durch  Anlage  eigener  neuer, 
theils  durch  Ankauf  der  zwischen  den  Vor- 
orten und  Paris  betriebenen  fremden  Linien. 

Der  erste  Versuch,  die  bis  dahin  als 
Zugkraft  verwendetenPferde  durch  mecha- 
nische Zugkraft  zu  ersetzen,  fällt  in 
das  Jahr  1889.  gelegentlich  der  damali- 
gen Weltausst«*llung,  und  zwar  durch  Ein- 
führung von  5 Rowan'schen  Dampfwagen, 
die  heute  noch  auf  der  Linie  Louvre— Bou- 
logne  laufen.  Im  Jahre  1890  wurde  der 
Betrieb  mit  Pressluft  eingeführt,  anfänglich 
mit  Motoren  Bauart  I’«>ppe.  später  in  grösse- 
rem Umfange  mit  solchen  Mekarski’schen 
Systems,  wobei  sowohl  besondere  Loko- 
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tnotiven  mit  Anhängewagen,  als  auch  mit 
Motoren  ausgerüstete  Wagen  verwendet 
werden.  Der  elektrische  Betrieb  kam  im 
Jahre  1896  durch  Uebernahme  des  Betriebs 
der  Versailler  Strassenbahnen  und  des 
dortigen  Elektrizitätswerkes  in  das  Pro- 
gramm der  Gesellschaft.  Im  folgenden 
.Jahre  wurden  auf  drei  grösseren  Linien 
Serpollet’sche  Motoren  verwendet,  und  seit 
Juli  1899  laufen  auf  der  Linie  Louvre — 
Sevres  Motorwagen  nach  Purrev’scher  Bau- 
art und  auf  der  Linie  nach  Vincennes  solche 
mit  elektrischem  Antriebe.  Anfang  1899 
besass  die  Allgemeine  Omnibus-Gesellschaft 
lür  ihre  mit  Pferden  betriebenen  Linien 
1550  Wagen  mit  54  250  Plätzen  und  hatte 
11097  Pferde  für  gewöhnliche  Omnibusse 
und  4792  für  Strassenbahnwagen.  An  .Motor- 
fahrzeugen waren  83  von  den  oben  ge- 
nannten verschiedenen  Systemen  vor- 


iger tlmtsüehliche  Pterdeverbrnuch  stellt 
sich  auf  10,663  Pferde  für  einen  Omnibus  und 
4,819  Pferde  für  einen  Strassenbahnwagen. 
Die  Pferde  bleiben  durchschnittlich  6l/j  Jahr 
im  Strassenbahn-  und  5 Jahre  im  Omnibus- 
dienst brauchbar,  hiernach  werden  sie  für 
'/.j  bis  •/,  des  Anschaffungspreises  (800  M 
im  Mittel)  verkauft.  Die  Pferde  leisten  wäh- 
rend ihrer  Dienstzeit  durchschnittlich  16  bis 
16.6  km  am  Tage,  die  Omnibusse  95,  die 
Strassenbahnwagen  102  km. 

Im  Jahre  1898  hat  die  Allgemeine  Om- 
nibus-Gesellschaft 266  237  056  Fahrgäste  be- 
fördert, von  denen  annähernd  52%  mit  den 
Omnibussen,  35%  niit  den  Strassenbahn* 
wagen  und  Pferden  und  13%  mit  den  Motor- 
wagen und  deren  Anhängewagen  fuhren. 

ln  nachstehender  Zusammenstellung 
sind  einige  statistische  Angaben  über  die 
Benutzung  und  die  mittleren  Einnahmen 


handen. 

der  Gesellschaft  gegeben. 

Omnibus 

# 

Strassenbahnen 

mit  Pferden 

mit  Motoren 

Zahl  der  Fahrgäste  im  Innern 

„ „ „ auf  dein  Verdeck 

Mittlere  Einnahme  für  den  Fahrgast 

Verhältnis  der  Fahrgäste,  das  Innere  benutzend  . 
V ii  ii  »t  Verdeck  „ . 

76572  460 
62  493  500 
0,148  M 
55  % 
45% 

50  489  893 
43  988  855 
0,138  M 
53% 
47% 

15  838  961 
16858  372 
0,129  M 
48  o.o 
62% 

Die  Roheinnahmen  haben  im  Jahre 
1898  betragen  für  das  Wagenkilometer  und 

a)  Omnibusbetrieb  ....  0.880  M. 

b)  Strassenbahn  mit  Pferden  1.010 

c)  Strassenbahn  mit  Motoren  1.018  „, 
demgegenüber  stehen  an  Betriebsausgaben: 


zu  a 0.797  M, 

zu  b 0.836  „, 

zu  c 0.889 


Diese  Zahlen,  so  interessant  sie  sind, 
lassen  einen  sicheren  Schluss  auf  die  Wirth- 
Bchaftlichkeit  ein  oder  der  anderen  Be- 
triebsweise nicht  zu.  In  erster  Reihe  ist 
bei  den  Ausgaben  zu  beachten,  dass  bis 
jetzt  der  Omnibusbetrieb  die  grösste  Aus- 
dehnung hat,  während  der  mechanische 
Betrieb  in  verhältnissmässig  geringem  Um- 
fange eingeführt  und  so  zu  sagen  aus  dem 
Versuchsstadium  noch  gar  nicht  herausge- 
kommen ist,  auch  der  elektrische  Betrieb 
fast  ausschliesslich  Akkumulatoren  ver- 
wendet. Dass  die  relativen  Einnahmen  beim 
Motorenbetrieb  die  höchsten  sein  müssen, 
ist  durch  die  Grösse  der  Fahrzeuge  be- 
dingt. Bei  der  Benutzung  der  Omnibusse 
ergiebt  sich  die  höchste  Einnahme  (auf  den 


Fahrgast  gerechnet)  infolge  der  ausge- 
dehnteren Benutzung  der  inneren  Plätze, 
für  die  höhere  Tarife  angesetzt  sind. 

Wenn  in  nachfolgendem  noch  einige 
Bestimmungen  aus  den  Genehmigungs- 
urkunden und  Vertrags-Nachträgen  der 
Gesellschaft  mit  der  Stadtverwaltung  ge- 
gegeben  werden,  so  geschieht  dies  in  der 
Absicht,  mehr  oder  weniger  die  Beant- 
wortung der  Frage  zu  erleichtern:  „Wes- 
halb sind  die  Verkehrseinrichtungen 
im  Innern  von  Paris  nicht  schon 
heute  auf  dem  Standpunkte,  wie 
man  sic  von  der  Grösse  und  der  Be- 
deutung der  Stadt  erwarten  müsste?“ 

Artikel  2 des  Vertrags  vom  18.  Juni  1860 
schreibt  für  die  Berechtigung  der  Anlage 
auf  den  Strassen  eine  jährliche  Abgabe  an 
die  Stadt  von  1 Mill.  Francs  bei  Benutzung 
bis  zu  500  Wagen  vor,  für  jeden  Wagen 
darüber  hinaus  sind  noch  jährlich  2000  Frcs. 
zu  zahlen.  Im  Jahre  1898  betrugen  diese 
Abgaben  der  Gesellschaft  an  die  Stadt 
2 126  601  Frcs. 

Unabhängig  von  diesen  Abgaben  wird 
nach  Artikel  3 des  Vertrags  die  eine  be- 
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stimmte  Dividende  überschreitende  Ein- 
nahme zu  halb  und  halb  an  die  Gesellschaft 
und  die  Stadtverwaltung  vertheilt.  Gegen 
diesen  Artikel,  der  noch  verschiedene 
Klauseln  über  die  Form  der  Abrechnung 
und  Verzinsung  der  Anlagekapitalien  bei 
Bestimmung  der  Dividende  enthält  und  der 
im  Jahre  1898  der  Stadt  die  Summe  von 
1355000  Fres.  einbrachte,  hat  die  Gesell- 
schaft zwar  Einspruch  auf  andere  Fest- 
stellung der  Ueberschüsse  erhoben,  das 
ürtheil  ist  bis  jetzt  jedoch  zu  gunsten  der 
Stadt  ausgefallen. 

Ausser  diesen  beiden  Abgaben  fiiessen 
noch  Beträge  für  Strassenreinigung,  Kanali- 
sation, ’ßtrassenunterhaltung,  Steuern  und 
Zölle  u.  s.  w.  der  Stadt  und  dem  Staate 
zu.  Im  Jahre  1898  betrugen  die  Gesammt- 
abgaben  an  die  Stadt  3814  634  Frcs.,  an 
den  Staat  1 426  572  Frcs. 

Wie  schon  früher  gesagt,  endigt  der 
Yenrag  im  Jahre  1910.  Dann  gehen  alle 
Anlagen  der  Gesellschaft  in  das  Eigenthum 
der  Stadt  oder  des  Staates  über,  die  be- 
weglichen Ausrüstungsgegenstilnde  sowie 
das  rollende  Material  können  von  der  Stadt 
oder  dem  Staate  übernommen  werden, 
hierzu  verpflichtet  sind  letztere  jedoch  nicht. 
Die  vorhandenen  Materialien  werden  von 
der  Stadt  oder  dem  Staate  übernommen, 
wenn  die  Gesellschaft  es  verlangt,  und  um- 
gekehrt muss  die  Gesellschaft  sie  auf  Ver- 
langen an  Staat  oder  Gemeinde  übergeben. 

Ausser  dieser  ältesten  und  jedenfalls 
am  besten  rentirenden  Transportgesell- 
schaft.  auf  deren  Betriebsverhältnisse  ihrer 
mancherlei  Eigenarten  wegen  des  näheren 
eingegangen  wurde,  betreiben  noch  fol- 
gende Gesellschaften  den  Massentransport 
von  Personen  in  Paris  und  seiner  Um- 
gebung. 

Die  Gesellsehaft  der  Strassen- 
bahnen  von  Paris  und  des  Sein ed  epar- 
tements.  Die  Gesellschaft  wurde  im  Jahre 
1873  gegründet  und  eröffnete  ihren  Betrieb 
1875  auf  sieben  Linien  von  ungefähr  38  km 
Unge.  Im  Gegensatz  zu  der  Betriebsweise 
der  Omnibusgesellschaft,  die  den  Schwer- 
punkt auf  Wagen  mit  möglichst  grossem 
Fassungsraum  legte,  begann  diese  Gesell- 
schaft, leichte  Wagen  ohne  Verdeckplätze 
cinzuführen  und  sie  in  kürzerer  Aufein- 
anderfolge fahren  zu  lassen.  Verschiedene 
Ersuche,  den  Pferdebetrieb  durch  mecha- 
nischen zu  ersetzen,  scheiterten;  auch  war 
das  Unternehmen  wenig  dureh  Erfolge  be- 
lästigt. so  das  es  1882  in  Liquidation  ge- 
^•h.  hn  Jahre  1887  bildete  sich  die  Ge- 
sellschaft von  neuem  mit  11  Linien,  deren 
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: Länge  32  km  innerhalb  und  32  km  ausser- 
halb der  Stadt  betrug.  Am  Ende  des 
Jahres  1898  hatten  die  Linien,  welche  zu- 
meist im  Norden  von  Paris  einmünden  und 
ihren  Endpunkt  bei  der  Madeleine  haben, 
eine  Ausdehnung  von  43  km  innerhalb  und 
78  km  ausserhalb  der  Stadt  erreicht.  Sämmt- 
liche  Linien  werden  mit  Motoren  betrieben 
und  zwar  eine  Linie  mit  feuerlosen  Loko- 
motiven, System  Francq,  eine  andere  mit 
Serpollet-Motoren,  alle  übrigen  haben  elek- 
trischen Betrieb  unter  Verwendung  von 
Akkumulatoren.  An  Fahrzeugen  sind  hier- 
für vorhanden  20  Lokomotiven,  Bauart 
; Francq,  23  Motorwagen  Serpollet,  1 Loko- 
j inotive  Serpollet,  90  Akkumulatoren-Motor- 
wagen  und  176  Anhängewagen.  Die  Ge- 
sellschaft steht  jetzt  im  Begriff,  den  elektri- 
schen Betrieb  auf  ihrem  ganzen  Netze  ein- 
! zuführen,  mit  Ausnahme  zweier  nach  den 
Vororten  Gennevilliers  und  Asni&res  führen- 
den Linien,  auf  denen  die  feuerlosen  Loko- 
motiven beibehalten  werden  sollen.  Die 
Konzession  für  ihre  Linien  erlischt  mit 
dem  Jahre  1910,  und  das  Netz  geht  unter 
denselben  Bedingungen,  wie  das  der  Allge- 
meinen Omnibusgesellschaft,  an  die  Stadt 
über.  Durch  Gesetz  vom  23.  März  1898  hat 
die  Gesellschaft  die  Genehmigung  zum  Baue 
und  Betriebe  von  17  km  neuer  Linien  in 
der  Stadt  erhalten,  die  bis  zum  Jahre  1930 
währt.  Es  ist  wohl  mit  Sicherheit  anzu- 
nehmen, dass  ihr  auch  der  Vertrag  für  ihre 
altem  Linien  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  ver- 
längert werden  wird. 

Die  Allgemeine  Pariser  Strassen- 
baluigesellschaft  wurde  1875  begründet. 
Wie  fast  alle  die  kleinen  Transportgesellschaf- 
ten hatte  auch  sie  in  den  ersten  Zeiten  sehr 
mit  finanziellen  Schwierigkeiten  zu  kämpfen, 
die  erst  nach  und  nach  durch  verschiedene 
Fusionen  überwunden  wurden.  Von  1891 
an  begann  das  Unternehmen  zu  gedeihen, 
hauptsächlich  durch  den  Bau  verschiedener 
sehr  stark  benutzter  Linien  nach  dem  In- 
nern der  Stadt.  Anfang  1899  hatte  das 
; Netz  3 Ringbahnlinien  in  der  Stadt  und 
8 andere  Linien  nach  den  Vororten  mit 
einer  Gesaromtlänge  von  80  km.  Drei 
weitere  grössere  Linien  sind  im  Bau  be- 
griffen. Bis  1898  wurden  ausschliesslich 
Pferde  verwendet;  von  diesem  Zeitpunkt 
an  begann  die  Umwandlung  des  Pferde- 
! betriebs  in  solchen  mit  elektrischen  Motor- 
wagen, der  jetzt  auf  das  ganze  Netz 
ausgedehnt  wird.  Die  elektrische  Ein- 
richtung wird  von  der  Thomson-Houston- 
I Gesellschaft  ausgeführt,  im  Innern  der  Stadt 
mit  unterirdischer  Stromzuführung  in  s«'it- 
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lieh  vom  Gleise  liegenden  Kanälen, 
ausserhalb  der  Stadt  mit  oberirdischer  Zu- 
leitung. Die  Gesellschaft  benutzt  einzelne 
Strecken  der  Allgemeinen  Omnibus-Gesell- 
schaft, wofür  eine  nach  der  Anzahl  der 
Kilometer  festgesetzte  jährliche  Entschädi- 
gungssumme gezahlt  wird;  auch  haben 
beide  Gesellschaften  gegenseitige  Abkom- 
men über  die  Giltigkeit  der  Fahrten,  die 
auf  der  einen  begonnen  und  auf  der  an- 
dern beendet  werden. 

Die  Gesellschaft  der  Nogentais- 
Eisenbahn  erhielt  1885  die  Genehmigung 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  für 
den  Personenverkehr  von  Vincennes  nach 
Ville-Corard  und  1888  eine  solche  für  die 
Verbindung  von  Bry  sur  Marne  mit  Nogent; 
1890  wurde  ihr  gestattet,  ihre  Hauptlinien 
bis  an  die  Umwallung  von  Paris  auszu- 
dehnen. Das  gegenwärtige  Netz,  vom 
Vincenner  Thor  ausgehend  und  den  Vin- 
cenner  Wald  durchquerend,  verbindet  die 
hier  zahlreich  liegenden  kleineren  Villen- 
kolonien und  hat  eine  Gesammtlünge  von 

17  km.  Durch  Gesetz  vom  März  1899  hat 
die  Gesellschaft  die  Genehmigung  für  den 
Bau  und  Betrieb  einer  für  sie  äusserst 
wichtigen  Verlängerungslinie  von  dem  Vin- 
cenner Thor  über  die  Place  de  la  Repu- 
blicjue  bis  zur  Oper  erhalten,  ausserdem 
auch  für  eine  neue  Vorortlinie  von  Vin-  I 
cennes  nach  Villemonble.  Der  Betrieb  ist  ; 
von  Anfang  an  mit  Pressluftmotoren, 
System  Mekarski,  geführt,  von  denen  die 
Gesellschaft  10  Lokomotiven  und  21  Motor- 
wagen, letztere  zu  je  50  Plätzen,  besitzt. 
Die  Gesellschaft  ladet  ihre  Motoren  durch 
eigene  Kompressionsanlagen,  die  sich  an 
einem  der  Endpunkte,  in  Maltourn6c,  be- 
finden; von  dieser  Zentralstation  wird  die 
Pressluft  durch  unterirdisch  verlegte  Röhren 
nach  8 anderen  Endpunkten,  wo  Nach- 
füllung stattfinden  muss,  geleitet. 

Die  Gesellschaft  geht  augenblicklich 
damit  vor,  an  Stelle  des  Pressluft-  elektri- 
schen Betrieb  einzuführen,  dessen  Einrich-  j 
tungen  der  Thomson-lIouston-Gesellschaft 
übertragen  sind;  diese  soll  auch  die  nöthige 
elektrische  Energie  liefern. 

Die  Dampfstrassenbahn  von  Paris 
nach  St.  Germain,  1889  gegründet,  hat  1 
augenblicklich  eine  Betriebslänge  von  etwa 

18  km.  Sie  verwendet  ausschliesslich 
Dampflokomotiven  gewöhnlicher  Bauart, 
von  denen  sie  19  besitzt.  Ihr  Wagenpark  1 
besteht  aus  52  Personen-  und  11  Güter- 
wagen. Sie  verbindet  die  Stationen  Rueil 
und  Marly-le-Roi  im  Nordwesten  von  Paris 
und  besitzt  das  Recht,  einige  Verbindungs- 


strecken der  Ringbahnen  zu  benutzen; 
grosse  Bedeutung  hat  diese  Gesellschaft 
weder  für  den  Vorort-,  noch  für  den  Stadt- 
verkehr. 

Die  Kleinbahn  von  Paris  nach 
Arpajon  ist  insofern  interessant,  als  es 
bis  jetzt  die  einzige  ist,  die  mit  ihren  Güter- 
zügen bis  in  das  Innere  der  Stadt  vordringt. 
Sie  wurde  1891  genehmigt  und  vermittelt 
die  Beförderung  von  Reisenden  und  Gütern 
zwischen  Marcoussis,  Arpajon,  Long- 
jumeau,  Bourg-la-Reine  und  Paris.  Der 
Endbahnhof  für  den  Tagesverkehr  ist  in 
Paris  in  der  rue  de  Medicis;  die  Nachtzüge, 
ausschliesslich  für  die  Beförderung  der 
Marktwaaren  bestimmt,  gehen  in  der  Zeit 
von  1 bis  4 Uhr  morgens  bis  zu  den 
Zentralmarkthallen  der  Stadt.  Die  Beförde- 
rung der  Züge  innerhalb  der  Stadt  ge- 
schieht durch  Mekarski'sclie  Pressluftloko- 
motiven,  ausserhalb  und  während  der 
Nacht  auch  innerhalb  der  Stadt  mit  ge- 
wöhnlichen Dampflokomotiven  kleinerer 
Abmessungen.  An  Betriebsmitteln  besass 
die  Gesellschaft  1898: 21  Dampflokomotiven, 
5 Mekarski'sclie  Pressluftmotoren,  6 Wagen 
1.  Klasse  zu  30  Plätzen.  47  Wagen  II.  Klasse 
zu  35  Plätzen,  5 kombinirte  Wagen  zu 
30  Plätzen  und  109  Güterwagen  zu  je  10  t. 
Auch  diese  Gesellschaft  benutzt  einige 
Linien  der  Allgemeinen  Omnibus  - Gesell- 
schaft gegen  Entschädigung. 

Die  Seiltrambahn  nach  Belleville 
im  Osten  der  Stadt  dient  ausschliesslich  zur 
Verbindung  des  inneren,  tiefer  liegenden 
Paris  mit  dem  höher  liegenden  Stadttheile 
Belleville  und  kommt,  namentlich  auch 
durch  ihre  billigen  Tarife,  der  dort  oben 
wohnenden  Arbeiterbevölkerung  zu  gute. 
Der  Antrieb  erfolgt  durch  Seil  ohne  Ende. 
Infolge  der  starken  Benutzung  verzinst 
sich  das  Anlagekapital  gut. 

Die  Strassen  bahnen  des  Ostens  von 
Paris  haben  gegenwärtig  eine  Ausdehnung 
von  18  km  und  verbinden  die  östlichen 
Vororte  Charenton,  la  Varenne  St.  Hilaire, 
Vincennes,  St.  Maur.  Joinville  und  Cham- 
pigny.  Zwei  neuere  Linien  sind  genehmigt 
und  im  Bau,  von  Bonneuil  nach  der  Place 
de  la  Concorde  und  von  Charenton  nach 
Alfortvillo.  Auch  diese  Gesellschaft  ver- 
wendet Pressluftmotoren  Mekarski'schcr 
Bauart,  von  denen  sie  8 Lokomotiven  und 
10  Motorwagen  besitzt,  geht  jedoch  jetzt 
mit  dem  Ersatz  durch  elektrischen  Betrieb 
vor. 

Die  Strassenbahn  von  Paris  nach 
R omain ville,  auf  der  Place  de  la  Repu- 
blique  beginnend,  wurde  im  Jahre  1895 
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gegründet  und  verwendet  elektrische  Motor- 
wagen mit  Theilleiterzuführung  (conduc- 
teurs  interroiupus  au  niveau  du  sol)  nach 
dem  System  Claret-Vuilleumier.  Sie  be- 
treibt zurZeit  nur  diese  7 km  lange  Strecke, 
doch  sind  ihr  durcli  Dekret  vom  30.  Mai 
1899  sechs  neue  Linien  konzessionirt, 
und  zwar  sehr  werthvolle  Linien  von  den 
Vororten  nach  dem  Herzen  von  Paris;  es 
sind  folgende: 

Noisy-lo-Sec — Paris  (Endpunkt  in  der  Nähe 
des  Opernplatzes), 

Fontenay  sous  Bois  — Paris  (Place  de  la 
Röpublique), 

Noisy-Ic-Sec — Paris  (Square  du  Temple), 

Le  Kaincy— Paris  (Place  de  la  Republique), 
Boudy— Paris  (Place  St.  Michel), 
l’antin-  Port  d’Ivry. 

Im  Juli  1899  fand  eine  Verschmelzung 
der  Gesellschaft  mit  der  der  Strassenbahnen 
des  Ostens  von  Paris  statt,  durch  die  der 
Betrieb  auf  den  alten  Linien  und  der  Bau 
und  demnäehstige  Betrieb  der  genehmigten 
neuen  Linien  auf  letztere  Gesellschaft  über- 
ging. Infolgedessen  besitzt  die  Gesellschaft 
der  Östlichen  Strassenbahnen  gegenwärtig 
4 Linien  im  Betriebe  und  9 Linien  im  Bau. 

Die  Gesellschaft  der  mechanischen 
Strassenbahnen  der  Umgebung  von 
Paris  betreibt  die  Verbindungslinie  von  St. 
Germain-en-Laye  nach  Poissy  und  baut  zwei 
neue  Linien  von  Houilles  nach  St.  Ouen 
und  von  St.  Cloud  nach  Pierrefitte,  während 
eine  dritte  Linie  von  St.  Denis  nach  dem 
Kirchhofe  von  St.  Ouen  genehmigt  ist. 
Sie  verwendet  feuerlose  Lokomotiven,  Bau- 
art Francq,  von  denen  sie  5,  jede  von  16  t 
Reibungsgewicht,  besitzt;  der  Wagenpark 
ist  sehr  klein,  wie  überhaupt  die  Gesell- 
schaft noch  neu  und  erst  in  der  Entwick- 
lung begriffen  ist. 

Die  Strassenbahngesellschaft  des 
Boulogner  Holzes  ist  die  jüngste  der 
bestehenden  Betriebsgesellschaften,  indem 
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ihre  Genehmigung  vom  Jahre  1897  stammt. 
Der  Betrieb  der  von  der  Porte  Maillot  in  Pa- 
ris nach  der  Station  Suresnes-Longchamps 
ausgehenden  Linie  ist  elektrisch,  innerhalb 
der  Stadt  durch  Theilleiterzuführung  (Bau- 
art Diatto),  ausserhalb  der  Stadt  durch 
oberirdische  Zuleitung  (tils  aöriens).  Die 
Zeit  des  Betriebs  der  Gesellschaft  ist  noch 
zu  kurz,  um  ihn  zum  Vergleich  mit  anderen 
heranziehen  zu  können. 

Mit  Ausnahme  der  Allgemeinen  Om- 
nibus-Gesellschaft dienen  die  im  vorstehen- 
den aufgezählten  Transportgesellschaften 
in  erster  Reihe  dem  Vorortverkehr.  Ein 
Eindringen  in  das  Innere  von  Paris,  eine 
Verbindung  der  Verkehrszentren  unter  sich 
ist,  abgesehen  von  den  beiden  Linien  Ver- 
sailles — Louvre  und  Louvre  — Vincennes 
und  durch  die  unzulänglichen  Verbindungen 
der  Omnibusse,  auf  diesen  Linien  nicht 
möglich.  Auch  die  Verbindung  der  Vor- 
orte unter  sich  entspricht  durchaus  nicht 
ihrer  Zahl  und  ihrer  Bevölkerungsdichte. 
Diese  Lücke  im  Pariser  Verkehrsleben  aus- 
zufüllen, ist  im  Jahre  1899  eine  grössere  Zahl 
wichtiger  Strassenbahnlinien  genehmigt, 
die,  unter  dem  Gesammtnamen  „Tramways 
de  penetration“,  bestimmt  sind,  nicht  allein 
im  Innern  bessere  und  vor  allem  billigere 
Verbindungen  zu  schaffen,  sondern  auch 
die  vorhandenen  Vorortlinien  zu  vervoll- 
ständigen und  an  das  allgemeine  Pariser 
Netz  anzuschliessen.  Auf  diese  Weise  wird 
nicht  allein  der  Arbeiterbevölkerung,  son- 
dern auch  einem  grösseren  Theil  der  Ge- 
schäftsleute von  Paris,  die  hierzu  noch 
nicht  in  der  Lage  waren,  Gelegenheit  ge- 
geben, sich  billigere  und  gesundere  Woh- 
nungen in  den  Vororten  zu  suchen. 

Nach  dem  vom  Conseil  general  de  la 
Seine  herausgegebenen  amtlichen  Verzeich- 
niss  war  die  Länge  dieser  22  neuen  Linien 
und  der  Stand  der  Arbeiten  an  ihnen  am 
25.  Juni  d.  J.  der  folgende: 


Zu  bauende 

Kertlgges  teilte 

Bauende  und  betreibende 

Lange 

Lange 

L i u i e 

inner- 

auwier- 

inner-  j 

ausser- 

Ueseilschatt 

halb 

halb 

halb 

halb 

111 

m 

m 

ra 

Elektrische  Strassenbahnen  | 

Ton  Paris  nach  St.  Denis, 
Epinay,  Enghien  und  Um-  I 

Epinay— la  Trinit6 

4 880 

6 526 

4 880 

6 526 

gegend 

Noisy-le-Sec— I’0p6ra 

2688 

3082 

2 688 

2082 

Strassenbahnen  des  Ostens 

Fontenay— Place  de  la  R6publique 

794 

6 351 

794 

3 815 

Noisy-le-Sec— Square  du  Temple  . 

4 437 

2 967 

4 120 

2 967 

von  Paris 

Le  Raincy— Place  de  laR6publique 

3 873 

9 544 

2 360 

8 462 

Boudy— Place  St.  Michel  .... 

4 025 

3 436 

3 300 

3 436 

Pantin— Port  d’Ivry 

— 

12  501 

— 

10  524 

Seite  . . . 

20  697 

44  406 

18132 

37  811 

36 


Digitized  by  Google 


466 Pariser Verkehrsverhältnisse.  [rn/Äb^nen. 


Bauende  und  betreibende 
Gesellschaft 

L i n i e 

Zu  bauende 
Lange 

inner-  ausser- 
halb halb 

t 

in  in 

Kertigge^tellte 

Lange 

inner-  ausser- 
halb halb 

in  m 

Uebertrag 

. 

20  (>97  44  406 

18132 

37  811 

Nogentais  Bahn 

Villemonble  — Place  de  la  R6pu- 
blique 

2887  9 065 

1 300 

9 055 

Elektrische  Strassenbahnen  f 

Boulogne— Vincennes 

— 14683 

— 11350 

des  linken  Seineufers  1 

Montreuil  — Boulogne 

11660  1 000 

11  350 

950 

Strassenbahuen  des  Ostens  | 

Bonneuil— Concorde 

4 809  16481 

4 777  14  310 

von  Paris  \ 

Charenton— Alfortville  .... 

- 1 2433 

- 2405 

Strassenbahnen  des  Westens  / 

Chatenay— Champs  de  Mars  . . 

2266  8 956 

2266 

8 956 

von  Paris  1 

Billancourt— Champs  de  Mars  . . 

3 307  4 737 

2700 

4 737 

Elektrische  Strassenbahn  von  ) 
Vauves  nach  Paris  1 

Vauves— Champs  de  Mars  .... 

1 

3 710  1 665 

1 

3 710 

j 

1665 

Allgemeine  Pariser  Strassen-  / 

Malakoff— les  Halles 

3 433  3 735 

3 283 

2 332 

bahn-Gesellschaft  \ 

Mechanische  Strassenbahnen  / 

Houilles— St.  Ouen 

— 7 690 

i 

— 5 700 

der  Umgebung  von  Paris  \ 

St.  Cloud— Pierrefitte 

— 14  540 

— 9 000 

Strassenbahnen  von  Paris  und  ( 

Neuilly— St.  Philippe  du  Roule  . 

2200  2 400 

2100 

2 250 

des  Seinedepartements  1 

St.-Denis-  Aubervilliers— POp6ra  . 

2740  5 400 

2580 

1 800 

Mechanische  Strassenbahnen  f 
der  Umgebung  von  Paris  1 

St.-Denis— Cimeti6re.  St.  Ouen  . . 

1 

— . 5 700 

j 

1700 

Boulogner  Strassenbahnen 

Boulogner  Linien 

200  6 645 

200 

i 

2815 

Zusammen  . . . 

57  899  149526 

1 

52  398  117  466 

Die  betheiligten  Gesellschaften  haben 
in  Aussicht  genommen,  auf  allen  diesen 
neuen  Linien  elektrischen  Betrieb  einzu- 
führen, die  nothwendige  Energie  wird  mit 
Ausnahme  von  einzelnen  kleineren  Gesell- 
schaften durch  eigene  Zentralen  erzeugt. 
Bei  ihrer  Einrichtung  ist  den  neuesten 
Erfahrungen  und  Erfindungen  auf  diesem 
Gebiete  allerseits  Rechnung  getragen. 
Da  die  Stadtverwaltung  grundsätzlich  im 
Innern  von  Paris  keine  oberirdischen  Zu- 
leitungen für  elektrischen  Betrieb  zulässt,  so 
müssen  hier  die  unterirdischen  fortlaufen- 
den Zuleitungen  ausgedehnte  Verwendung 
finden.  Für  diese  Art  der  Ausführung 
dürfte  Paris  demnächst  die  meisten  Erfah- 
rungen sammeln  und  wesentlich  zur  Ent- 
scheidung der  Frage  der  baulichen  Durch- 
bildung dieses  Systems  beitragen.  Neben 
den  unterirdischen  fortlaufenden  Zuleitun- 
gen werden  auch  solche  mit  Theilleitern 
nach  Bauart  Claret-Vuilleumier  und  Diatto 
auf  einigen  längeren  Linien  verwendet 
werden;  ob  und  mit  welchem  Erfolge,  bleibt 
abzuwarten.  Wenn  die  Gesellschaft  der 
Strassenbalmcn  von  Paris  und  des  Seine- 
departements auf  ihren  neuen  Linien  auch 
weiterhin,  wie  auf  den  alten  Strecken  Akku- 
mulatorenbetrieb beibehalten  will,  so  mag 


dies  hauptsächlich  seinen  Grund  in  der 
Beibehaltung  eines  einheitlichen  Systems 
der  Betriebsmittel  (die  Gesellschaft  besitzt 
bereits  94  Akkumulator  - Motorenwagen) 
haben.  Sonst  müssten  diese,  um  auf  sämmt- 
liche  Linien  durchlaufen  zu  können,  mit 
neuen  Armaturen  ausgerüstet  oder  gänzlich 
umgebaut  oder  durch  neue  ersetzt  werden. 

Wenn  diese  Zeilen  gedruckt  sind,  wird 
1 ein  Theil  dieser  neuen  Linien  bereits  im 
Betriebe  sein,  da  mit  allen  Kräften,  nament- 
lich an  den  Theilstreckcn  gearbeitet  wird, 
die  dem  Verkehr  nach  dem  Gebiete  der 
Weltausstellung  hin  förderlich  sein  können. 

Zur  Vervollständigung  der  im  vor- 
stehenden über  die  einzelnen  Transport- 
gesellschaften gemachten  Angaben  giebt 
die  nebenstehende  Zusammenstellung  (Ta- 
belle S.  457)  ein  Bild  über  die  bei  den  ver- 
1 schiedenen  Unternehmungen  betheiligten 
; Kapitalien  nach  dem  Stande  am  Anfang  des 
Monats  .Juni  d.  J. 

Die  Zahlen  für  die  Längen  der  ein- 
zelnen Gesellschaftslinien  berücksichtigen 
I auch  die  bis  jetzt  genehmigten  neuen 
Linien.  Das  Betriebskapital  der  allgemeinen 
Omnibusgesellschaft  erstreckt  sieh  gleicher 
Zeit  auf  die  mit  Pferden  betriebenen  Om- 
nibuslinien in  Länge  von  280  km. 
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Namen  der  Gesellschaften 

Ausgogebeno 

Aktien  j ObH- 
gationcn 

f’res.  F res. 

Länge 
der  Linien 

km 

Allgemeine  Omnibusgesellschaft 

20000  000 

108  500000 

241,639+  280 

Strassenbahnen  von  Paris  und  des  Seindepartements  . 

10  000  000 

104,3*4 

Allgemeine  Pariser  Strassenbahn-Gesellscbaft  .... 

30  000  000 

— 

93,66» 

Eisenbahn  nach  Nogentais 

10000000 

1800  000 

52,ooo 

Dampfstrassenbahn  von  Paris  nach  St.  Germain  . . . 

3(00000 

2965000 

18,ooo 

„ Arpajon 

7 000  000 

3 225  000 

35,ooo 

Seilbahn  nach  Belleville 

200000 

— 

2,ooo 

Straßenbahnen  des  Ostens  von  Paris 

36  000000 

— 

115,09» 

Mechanisclie  Strassenbahneu  der  Umgebung  von  Paris 

24000000 

— 

68,ooi 

Str.issenbabnen  nach  dem  Bouloguer  Holz 

1 000000 

600000 

7,ooo 

Elektrische  Strassenbahneu  nach  St.  D£nis,  Epinay  u.  s.  w. 

7 000  000 

— 

11,32» 

„ „ des  linken  Seine-Ufers.  . . 

12000000 

— 

42,900 

Strasscnbalmen  des  Westens  von  Paris * 

8000000 

32,907 

Elektrische  Strasscnbalmen  von  Paris  nnch  Vauves  . . 

4200000 

— 

5,37» 

172  400000 

117  090  C00 

829,234  + 280 

Die  Gesamiutlänge  der  gegenwärtig  im 
Innern  von  Paris,  ausser  diesen  280  km 
Omnibuslinien,  betriebenen  Strnssenbahn- 
strecken  beträgt  rund  477  km;  auf  an- 
nähernd 346  km  dieser  Linien  werden 
mechanische  Zugkräfte  verwendet. 

Am  19.  Juli  1900  ist  nun  endlich  auch 
ein  Theil  des  Unternehmens  der  öffent- 
lichen Benutzung  übergeben,  das  in  erster 
Reihe  berufen  ist,  eine  Umwälzung  in  den 
Verkehrsverhältnissen  der  inneren  Stadt 
herbeizufahren.  Die  Metropolitan!,1)  die 
Stndtbahn,  das  Schmerzenskind  der 
Pariser,  ist  auf  der  Strecke  von  der  Porte 
de  Vincennes  nach  der  Porte  Maillot  er- 
öffnet. Alle  Bemühungen,  diesen  Theil  mit 
der  Ausstellung  zugleich  in  Betrieb  zu 
nehmen,  alle  Prämien  für  rechtzeitige 
Fertigstellung  der  einzelnen  Bauwerke 
waren  umsonst,  erst  jetzt  konnte  der  Be- 
trieb in  beschränktem  Umfang  auf  dieser 
Linie  aufgenommen  werden.  Die  Strecke 
ist  die  Ost-West- Hauptlinie  der  Stadtbahn. 
Von  der  Porte  de  Vincennes  ausgehend, 
bleibt  sie  auf  dem  rechten  Seineufer,  wendet 
sich  nach  dem  Lyoner,  dann  dem  Vincenner  j 
Lokalbahnhof  zu.  von  hier  aus  ihre  Rieh-  j 
tung  nach  dem  Ilötel  de  ville,  dem  Louvre,  j 
dem  Palais  royal,  den  Tuilerien  und  der  1 
Place  de  la  Concorde  nehmend;  die  Champs 
Ely  sees  und  die  Place  d'Etoile  durch-  j 
querend,  endigt  sie  an  der  Porte  Maillot  in 
einer  Länge  von  rund  13  km. 

')  leber  den  Bau  und  die  Einrichtung  der  Pariser  { 
Stadtbahn  vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1899,  S.  481  ff. 
‘Aufsatz  \ron  Prahm). 


Indem  zum  eingehenden  Studium  der 
Pariser  Stadtbahn  auf  die  unten  bezeichnte 
Abhandlung  verwiesen  wird,  mag  hier  nur 
noch  angeführt  werden,  dass  die  Gesammt- 
länge  der  vorerst  zur  Ausführung  kom- 
menden Linien  der  Stadtbahn  64,697  km 
misst,  von  welcher  Länge  70%  in  Tunneln, 
13 7j"/u  in  Einschnitten  und  rund  16l/a% 
auf  Viadukten  liegen.  121  Stationen,  sich 
auf  sämmtliche  Stadtviertel  vertheilend, 
nehmen  den  Verkehr  auf  und  haben  Ver- 
bindung mit  den  Stationen  der  Gürtelbahn 
und  den  Hauptbahnhöfen. 

Zur  Vervollständigung  des  Ueberblicks 
der  Pariser  Verkehrsverhältnisse  sei  hier 
noch  der  Personenbeförderung  gedacht, 
die  eine  äusserst  wichtige  Rolle  im  Ver- 
kehrsleben von  Paris  spielt,  und  jetzt  zur 
Weltausstellung  mehr  als  alle  anderen 
öffentlichen  Transportgesellschaften  den 
Verkehr  mit  dieser  und  der  Stadt,  sowohl 
nach  der  westlichen  Seite  nach  dem  Mars- 
felde, als  auch  nach  dem  Annexe  von 
Vincennes  erleichtert,  der  Beförderung 
mit  Dampfern  auf  der  Seine. 

Es  sind  zwei  Gesellschaften,  die  sich  in 
diese  i heilen.  Die  bei  weitem  grössere, 
die  „Allgemeine  Gesellschaft  Pariser 
Dampfschiffe“  ist  nach  und  nach  durch 
Verschmelzung  mehrerer  kleinerer  Dampfer- 
linien (Omnibusdampfer,  Expressdampfer, 
Pariser  Schwalben)  entstanden  und  unter- 
hält gegenwärtig  drei  Kurse: 

Charenton  — Auteuil  . . . 15,4  km, 
Pont  d'Austerlitz  — Auteuil  . 9,8  „ , 

Tuileries— Suresnes  ....  14,5  „ , 
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von  denen  die  erstem  Strecke  durcli  23,  j 
die  zweite  durch  13  und  die  dritte  durch  15 
Anlegestellen  den  Verkehr  mit  den  leb-  ; 
haftestcn  Gegenden  von  Paris  vermittelt.  | 
Infolge  der  günstigen  Lage  der  Anlege- 
stellen und  der  billigen  Tarife  sind  diese 
Verkehrsmittel  sehr  gesucht.  Die  Flotte 
der  Gesellschaft  setzt  sich  aus  132  Dampfern 
verschiedenen  Fassungsraums  zusammen: 
die  alteren  Fahrzeuge  können  nur  bis  zu  j 
250  Personen  aufnehmen,  wahrend  die 
neueren  bis  zu  400  Personen  fassen. 

Durch  die  den  Osten  und  Westen  von 
Paris  und  seiner  Umgebung  verbindenden,  | 
dem  Laufe  der  Seine  folgenden  Strassenbah- 
nen  ist  der  Dampfergesellschaft  in  den 
letzten  Jahren  ein  bcachtenswerther  Wett- 
bewerb erwachsen,  der  jedoch  bis  jetzt  . 
von  wenig  schädlichem  Einfluss  auf  ihren 
Betrieb  gewesen  ist.  Im  Jahre  1897  wur-  I 
den  auf  den  Dampfern  dieser  Gesell- 
schaft 2-1767  000  gegenüber  23  304  000  Per- 
sonen auf  den  konkurrirenden  Strassen- 
bahnlinien  (Louvre  — St.  Gloud  — Sevres  j 
— Versailles  — Panv,  Louvre  — Charenton, 
Bastille — Porte  Kapp,  Gare  de  Lyon— Pont 
d'Ahna,  Boulogne — Autcuil — lesMoulineaux) 
befördert.  Im  laufenden  Jahre  werden  die 
Zahlen  der  ersteren  die  der  letzteren  noch 
bei  weitem  mehr  übertreffen.  Die  Dampfer 
haben  den  grossen  Vorzug,  viel  Personen 
gleichzeitig  aufnehmen  zu  können  und  dabei 
doch  in  fast  ebenso  kurzen  Pausen  zu  fahren 
wie  die  Strassenbahncn;  hierzu  kommen 
noch  die  niedrigeren  Tarife.  Für  den  Be- 
such der  Ausstellung  und  namentlich  der  i 
in  Vincennes  sind  sie  ein  nicht  genug  zu 
empfehlendes  Verkehrsmittel.  An  Sonn- 
und  Feiertagen  erhöht  diese  Gesellschaft 
ihre  Tarife  um  das  Doppelte. 

Ausser  genannter  vermittelt  noch  eine 
kleinere  Gesellschaft,  die  der  vorstädti-  , 
sehen  Dampfer,  eine  weitere  Verbindung 
zwischen  Suresne  und  Epinay. 

Wenn  im  vorstehenden  versucht  ist, 
vorerst  einen  allgemeinen  Ueberblick  über 
die  Verkehrsverhältnisse  in  und  um  Paris 
zu  geben,  wie  sie  jetzt  sind  und  wie  sie 
demnächst  sein  werden,  so magzura  Schlüsse 
noch  auf  einige  grundsätzliche  Verschieden- 
heiten zwischen  dem  Klein-  und  Strassen- 
bahnwesen  von  Paris  und  dem  unsererGross- 
städte  hingewiesen  werden,  die  dem  Be- 
sucher von  Paris  sofort  in  die  Augen  fallen. 


Fast  alle  Pariser  Verkehrsanstalten  der 
in  Rede  stehenden  Art  legen  den  Schwer- 
punkt ihrer  Beförderungsweise  in  die  Fort- 
schaffung einer  möglichst  grossen  Zahl  von 
Fahrgästen  in  einem  Fahrzeuge,  was  mit 
langsamerer  Fahrzeit  und  weniger  schneller 
Zugnufeinanderfolge  verbunden  ist;  wir 
hingegen  stellen  als  massgebenden  Grund- 
satz zur  Bewältigung  eines  starken  Ver- 
kehrs die  Verwendung  leichterer  Betriebs- 
mittel mit  einer  geringeren  Anzahl  von 
Fahrgästen,  schnellerer  Fahrzeit  und  kür- 
zerer Zugaufeinanderfolge  auf.  Die  Mehr- 
zahl der  Pariser  Strassenbahncn  verwendet 
infolgedessen  bis  heute  noch  Wagen  mit 
zwei  Stockwerken,  mit  „Imperiale“,  und 
solche  sind  selbst  auf  den  Vorortstrecken 
der  llaupteisenbahnen  noch  in  ausgedehn- 
ter. aber  auch  noch  in  recht  primitiver  Art 
in  Benutzung.  Es  mag  ja  hier  wohl  auch 
die  Tradition  mirgcsprochen  haben,  und 
der  zweistöckige,  durch  Pferde  gezogene 
Omnibus,  wie  er  bis  heute  noch  in  aus- 
giebigster Weise  benutzt  wird,  als  Vorbild 
für  die  späteren  Bauarten  der  Spurwagen 
gedient  haben.  Auf  diese  Art  entstanden 
die  ersten Stassenbahn wagen  mit  zwei  Stock- 
werken und  führten  sich  vorbildgebend  auf 
fast  allen  Linien  ein.  Als  man  nun  dazu  über- 
ging, die  thierische  Zugkraft  durch  mecha- 
nische zu  ersetzen,  musste  bei  der  Auswahl 
und  der  Bauart  der  Motoren  auf  die  Ver- 
wendung der  schweren  Wagen  Rücksicht 
genommen  werden,  diese  dienten  bei  der 
Berechnung  als  Grundlage;  es  entstanden 
Motoren  stärkerer  Bauart,  als  es  sonst  wohl 
der  Fall  gewesen  wäre.  Waren  diese  ein- 
mal vorhanden,  so  verlangten  sie  auch 
wieder  zu  ihrer  wirtschaftlichen  Aus- 
nutzung Wagen  mit  grossem  Fassungsver- 
mögen. 

Auch  hier  wird  die  Einführung  der 
Elektrizität  als  Zugkraft  ihren  ändernden 
Einfluss  geltend  machen;  sie  würde  es  um 
so  eher  thun,  wenn  die  Stadtverwaltung 
ihr  Vorurteil  gegen  die  oberirdische 
Stromzuführung  fallen  Hesse  und  diese  für 
das  Innere  der  Stadt  genehmigte.  Vielleicht 
muss  man  dies  Vorurteil  im  Hinblick  auf 
die  grosse  Zahl  der  zweistöckigen  Verkehrs- 
mittel, deren  Beseitigung,  selbst  wenn  sie 
vertragsmüssig  zulässig  wäre,  mit  grossen 
Geldopfcrn  verbunden  sein  würde,  als  zu 
einem  Theil  berechtigt  anerkennen  und 
den  Widerspruch  der  Stadtverwaltung  mil- 
der beurteilen. 
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Der  Plan  einer  Madagaskarbahn  Tananarivo— Tamatave.1) 


Nachdem  schon  im  Anfang  des  17. 
Jahrhunderts  wiederholt  französische 
Schiffe  die  Insel  Madagaskar  angelaufen 
hatten,  erhielt  die  1637  gegründete  Com- 
pagnie de  l'Orient  am  15.  Februar  1642 
vom  französischen  König  den  Freibrief,  in 
seinem  Namen  von  der  Insel  Besitz  zu  er- 
greifen und  darauf  Kolonien  anzulegen,  mit 
dem  Hecht  des  ausschliesslichen  Handels; 
im  September  desselben  Jahres  hisste  der 
Beauftragte  der  Gesellschaft  die  franzö- 
sische Flagge  an  mehreren  Stellen  der 
madagassischen  Ostküste  vom  Busen  von 
Antoiyil  herab  bis  zu  dem  von  St.  Luce, 
wn  er  als  Stützpunkt  der  Okkupation  Fort- 
Dauphin  anlegte;  Madagaskar  war  damit 
französische  Besitzung  geworden,  auf 
demselben  Wege  auf  dem  Holland  und 
dann  Grossbritannien  Indien  erworben 
haben,  auf  dem  sich  bis  in  die  neuste  Zeit 
hinein  der  Erwerb  der  meisten  Kolonial- 
gebiete vollzogen  hat. 

Im  Jahre  1664  trat  an  die  Stelle  der 
sich  auflösenden  Compagnie  de  l'Orient 
die  Compagnie  des  Indes  Orientales,  die 
der  bekannte  Finanzminister  Ludwigs  XIV, 
Colbert,  in  diesem  Jahre  gründete,  um  die 
VerwnltungMadagaskarsJetztFrance-Orien- 
tale  genannt,  zu  übernehmen  und  weitere  Er- 
werbungen im  Gebiet  des  Indischen  Ozeans 
liinzuzufügen.  Als  aber  die  Eingeborenen 
der  Insel,  durch  widerspruchsvolle  An- 
ordnungen der  französischen  Gouverneure 
gereizt,  in  der  Weihnachtsnacht  von  1672 
die  fast  vollzählig  zur  Mitternachtsmesse 
in  Fort  - Dauphin  versammelten  Europäer 
niedergemetzelt  hatten,  wurde  der  Gesell- 
schaft ihr  Freibrief  genommen  und  Mada- 
gaskar zur  Kronkolonie  erklärt,  ohne  dass 
jedoch  Jahrhunderte  lang  etwas  vom  Staate 
für  die  Erschliessung  der  gewaltigen  Insel 
gethan  wurde.  Frankreich  war  nur  bemüht, 
sein  Bcsitzrecht  aufrecht  zu  erhalten,  und 
setzte  es  auch  1815  im  Pariser  Frieden 
durch,  dass  die  1811  von  England  okku- 
pirte  Kolonie  wieder  herausgegeben  werden 


')  Na ch  <iem  Rapport  feit  au  nom  de  la  commiaslon 
des  coloniM  chargde  d'examincr  le  projet  de  loi  ayant 
pour  objet  d'autoriser  la  colonie  de  Madagaacar  a em- 
pronter  une  »online  de  60  millions  de  franc»  pour  la  con- 
»truction  dun  cbemln  de  1er  de  Tananarivo  ä la  ebto 
orientale  et  l’exlcutlon  de  travaux  publica  par  M.  Argellta, 
annexe  au  procCsverbal  de  la  e&ince  du  18  dtlcembre  1899, 
Chambre  dea  D^putde  No.  1296.  — Die  historischen  Angaben 
nach  dem  Werke  Les  colonie«  francaises  (P.vis  1889)  und 
nach  Zimmermann,  Kolonien  und  Koloniatpolitik  (im 
Wörterbuch  der  Volkxw’rthschaft.  Bd.  2.  Jena  1898. 


musste,  wie  es  ituch  in  den  folgenden  Jahr- 
zehnten sich  darauf  beschränkte , den 
englischen  Bestrebungen  auf  die  Handels- 
beherrschung der  Insel  entgegenzutreten. 

Erst  als  zu  Beginn  der  80er  Jahre  der 
kolonisatorische  Eifer  der  Franzosen  durch 
} Jules  Ferry  von  neuem  angefacht  wurde, 
da  besann  man  sich  auch  auf  die  Ehren- 
pflicht, die  der  Staat  in  Madagaskar  noch 
zu  erfüllen  hatte:  1882  wurde  den  Howas 
amtlich  eröffnet,  dass  jede  Verletzung 
französischer  Hoheitsrechte  geahndet  wer- 
den würde,  und  als  der  führende  Stamm 
der  madagassischen  Bevölkerung  auf  diese 
Ankündigung  mit  der  Ermordung  einiger 
Franzosen  antwortete,  wurden  militärische 
Expeditionen  ausgerüstet,  die  schliesslich 
nach  wechselndem  Kriegsglück  zum  Ver- 
trage vom  17.  Dezember  1885  führten; 
Frankreich  erkennt  darin  zwar  die  Regie- 
rung der  Howas  als  rechtmässig  an,  behält 
sich  aber  das  Protektorat  über  die  Insel 
vor.  Weitere  Unruhen  und  Empörungen 
nöthigten  zu  dem  Feldzuge  des  Jahres 
1895,  und  am  18.  Januar  1896  musste  end- 
lich die  IIowa-Königin  Ranavalo  sich  be- 
dingungslos unterwerfen : durch  Gesetz 

vom  6.  August  1896  wurde  Madagaskar  zur 
französischen  Kolonie  erklärt  und  damit 
dem  französischen  Reiche  einverleibt.  Die 
rechtliche  Grundlage  für  eine  wirtschaft- 
liche Ausnutzung  der  natürlichen  Reich- 
thümer  der  Insel  ist  also  endlich  gegeben, 
wenngleich  die  tatsächliche  Unterwerfung 
des  ganzen  Landes  noch  weit  im  Felde 
liegt.  — 

Die  gewaltige  Insel,  die  mit  591  560  qkm 
Umfang  die  drittgrösste  der  Erde  ist  und 
Deutschland  noch  um  50000  qkm.  fast  7io> 
i an  Ausdehnung  übertrifft,  der  Fläche,  die 
Frankreich,  Holland  und  Belgien  zusammen 
einnehmen,  aber  bis  auf  7000  qkm  gleich- 
kommt,  musste  vor  allem  mit  Verkehrs- 
mitteln versehen  werden,  da  die  gebirgige 
Natur  des  Binnenlandes  schiffbare  Ströme 
nicht  zur  Entwicklung  kommen  lässt  und 
an  der  weit  sich  dehnenden  Küste  nur 
wenige  Hafenplätze  sieh  bieten.  Schon 
! durch  Gesetz  vom  5.  April  1897  wurden 
daher  rd.  3'/2  Millionen  Franken,  durch 
j Gesetz  vom  6.  April  1898  rd.  5 Millionen 
i und  durch  Gesetz  vom  5.  März  1899  genau 
3,6  Millionen  Franken,  im  ganzen  also  bis- 
her 12,2  Millionen  Franken  für  die  Anle- 
gung von  Strassen  und  Telegraphenlinien, 
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für  die  Verbesserung  von  Ilafenanlagon, 
für  die  Errichtung  von  Leuchtthürmen  und 
anderen  Schiffahrtszeichen,  für  die  Vor- 
bereitung einer  Eisenbahn  und  eines  La- 
gunenkanals, sowie  endlich  für  die  Aus- 
führung von  städtischen  Bauten  angewiesen, 
und  zwar  vertheilt  sich  die  Gesammtsumine 
auf  die  einzelnen  Posten  in  dieser  Weise: 


Es  kommen  auf 

Frcs. 

Strassenbauten 

Telegraphenlinien 

Hafen-  und  SchifTahrtsanlago.il 

städtische  Bauten 

den  Pangalancnkanal 

die  Vorbereitung  der  Eisenbahn 
IJnvorhergesehncs  

9 237  437 
489  000 
809  000 
1400000 
78000 
80  000 
128000 

Im  ganzen  . . i 

12212487 

Hierzu  treten  noch  2 720000  Frcs.  für 
das  unterseeische  Kabel,  das  von  Majunga, 
an  der  Westküste  Madagaskars  gelegen, 
nach  Mozambique  hinüberfuhrt,  so  dass  in 
den  ersten  drei  Jahren  nach  der  formellen 
Besitzergreifung  fast  15  Millionen  Franken 
für  die  Hebung  des  Landes  Hüssig  ge- 
macht worden  sind,  und  weitere  10,7  Mil- 
lionen Franken  sind  im  April  1900  allein  für 
diese  Zwecke  bewilligt  worden,  indem 

angesetzt  sind  für 

Frcs 

Hafen-  und  Schiffahrtsanlagen  . 

Strasscnbauteu  1 

Telegraphenlinien 

städtische  Bauten 

2 360  000 
4 200  000 

1 «50  000 

2 500  000 

Im  ganzen  . . 

10  700000 

Mit  Hilfe  dieser  Kredite  soll  ein  Kranz 
von  Leuchtfeuern  und  Schiffahrtszeichen 
um  die  ganze  Insel  gelegt,  der  Hafen  von 
Tamatavc  und  der  von  Majunga  leichter 
zugänglich  gemacht,  ein  Strassennetz  von 
über  5000  km  hergestellt  und  auf  4500  km 
der  Telegraph  geführt  werden,  während 
die  städtischen  Bauten  hauptsächlich 
Wasserleitungsanlagen  für  Tamatave,  Ta- 
nanarivo und  Majunga  bedeuten;  die  Been- 
digung all  dieser  Arbeiten  ist  für  das  Jahr 
1903  in  Aussicht  genommen.  1500  km 
Strassen  und  1600  km  Telegraphenlinien 
sind  bereits  fertig  gestellt. 

Mit  diesem  schon  ziemlich  gross  ange- 
legten Programm  will  sich  aber  die  franzö- 
sische Regierung  nicht  begnügen;  sie  hat 
sich  vielmehr  entschlossen,  auch  den  Bau 
einer  Eisenbahn  von  der  im  Innern  gele- 
genen Hauptstadt  Tananarivo  zur  Küste 


selbst  in  die  Hand  zu  nehmen,  und  deshalb 
im  April  1900  gleichzeitig  mit  den  schon  er- 
wähnten 10,7  Mill.  Franken,  die  für  Wege- 
und  andere  Anlagen  bestimmt  sind,  noch 
49,3  Millionen  Franken  für  die  geplante 
Eisenbahn  sich  bewilligen  lassen  — auch 
hier  die  Schwungkraft  zeigend,  die  Frank- 
reichs Kolonialpolitik  nuszeichnet. 

Alsbald  nach  der  Besitzergreifung  der 
Insel  waren  mehrere  private  Gesellschaften 
an  die  Regierung  mit  dem  Ersuchen  heran- 
getreten, ihnen  die  Konzession  für  den  Bau 
von  Eisenbahnen  auf  Madagaskar  zu  er- 
theilen,  und  wiederholt  sind  entsprechende 
Vorlagen  der  Deputirtenkammer  gemacht 
worden.  Aber  theils  wurden  die  Projekte 
von  den  Antragstellern  vor  der  Entschei- 
dung zurückgezogen,  weil  sich  Schwierig- 
keiten bei  der  Finanzirung  der  Unter- 
nehmungen herausstellten;  theils  verhielt 
sich  die  Kammer  ablehnend,  weil  sie  sich 
mit  dem  von  der  Regierung  angenommenen 
System  der  Landschenkungen  nicht  be- 
I freunden  konnte.  Konzessionsgesuche  end- 
lich, die  eine  Zinsen-  oder  Einnahmegarantie 
verlangten,  wurden  schon  von  der  Kogie- 
rung  grundsätzlich  abgelehnt,  weil  bei  die- 
sem in  Frankreich  selbst  bekanntlich  herr- 
schenden System  nach  den  Worten  des 
Kolonialministers  Lebon  „die  Finanzen  der 
Kolonie  oder  richtiger  des  Staats  mehr  be- 
lastet würden  als  durch  den  eigenen  Bau, 
ohne  dass  daraus,  wie  zahlreiche  Beispiele 
bewiesen  hätten,  ein  nennenswerther  Vor- 
theil für  den  Betrieb  sich  ergebe.“  So  blieb 
denn,  da  andere  Gesuche  nicht  eingingen 
und  doch  das  Bedürfniss  nach  einer  die 
Hauptstadt  mit  dem  Meere  verbindenden 
Eisenbahn  immer  dringender  sich  geltend 
machte,  nichts  übrig,  als  von  Staats  wegen 
sich  dieser  Aufgabe  zu  unterziehen,  und  da 
die  Kammern  von  Anfang  an  und  grund- 
sätzlich die  Ausführung  von  Bahnbauten  in 
den  Kolonien  durch  das  Mutterland  abge- 
lehnt haben,  so  ist  in  dem  vorliegenden 
Gesetzentwurf  und  entsprechend  in  dem 
Gesetze  selbst  überall  als  Unternehmerin 
der  Bauten  die  Kolonie,  nicht  Frankreich 
eingesetzt  worden;  materiell  ist  jedoch  das 
Mutterland  an  den  Unternehmungen  dadurch 
betheiligt,  dass  es  die  Fehlergebnisse  in 
der  Finanzwirth schaft  der  Kolonie  durch 
unverzinsliche,  doch  rückzahlbare  Zuschüsse 
deckt,1)  wie  ja  auch  die  Entscheidung  über 

’)  Diese  Zuschtisso  betragen 
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die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  Kolotiial- 
verwaltungen  von  den  gesetzgebenden 
Faktoren  des  Heimathstaatcs  getroffen  wird. 

Für  die  Wahl  der  der  neuen  Bahn  zu 
gebenden  Richtung  kamen  vier  Linien  in 
Betracht,  die  schon  jetzt  von  einem  ver- 
hältnissmüssig  regen  Verkehr  belebt  sind: 
die  Linien  Tananarivo  — Diego  Suarez, 
Tananarivo— Mananjary,  Tananarivo— Ma- 
junga  und  endlich  Tananarivo— Tamatave: 
die  Entscheidung  ist  zu  gunsten  der  Linie 
Tananarivo — Tamatave  gefallen.  Denn  wenn 
auch  Diego  Suarez  den  besten  Hafen  der 
Insel  bietet,  so  ist  es  doch  in  der  Luftlinie 
800kin  vonderHauptstadtentfemt;  eine  Bahn 
würde  also  mindestens  1000  bis  1100km  lang 
werden  und  dazu  auf  weiten  Strecken  un- 
fruchtbare, wenig  bevölkerte  Gebiete  durch- 
schneiden,  auch  müsste  sie  des  Gebindes 
wegen  an  einer  der  Küsten  entlang  geführt 
und  dadurch  militärisch  bedeutungslos 
werden.  Die  Linie  Tananarivo — Mananjary, 
für  die  schon  die  Societe  auxiliaire  de  colo- 
nisation  fran«;aise  ft  Madagascar  eine  Kon- 
zession beantragt  hatte,  ist  nicht  gewählt 
worden,  weil  sie  auch  noch  600  km  lang 
sein  würde  und  weil  genauere  Unter- 
suchungen nur  für  die  200  km  lang«*  Strecke 
Mananjary  — Fianarantsoa  Vorlagen,  die 
Nothwendigkeit,  für  die  übrigen  400  km 
weitere  Vorarbeiten  zu  machen,  aber  den 
Bahnbau  sehr  verzögert  hätte;  da  diese 
Linie  aber  die  fruchtbare  und  dicht  be- 
völkerte Betsileo-Provinz  erschliessen  soll, 
so  ist  sie  von  der  Kolonialkommission  der 
Deputirtenkammer  für  die  zweitwichtigste 
Bahn  der  Insel  erklärt  worden,  deren  An- 
lage ins  Werk  zu  setzen  sei,  sobald  die 
finanziellen  Mittel  der  Kolonie  es  gestatteten. 
Auch  für  die  KichtungTananarivo — Majunga 
sprechen  gewichtige  Gründe;  denn  voraus- 
sichtlich wird  Majunga,  der  beste  Hafen 
der  Westküste,  sich  zu  einem  wichtigen 
Handelsplatz  mehr  und  mehr  entwickeln,  der 
bei  einiger  Fürsorge  durch  die  Regierung 
und  bei  Begünstigung  durch  die  französi- 
schen Schiffahrtsgesellschaften  eine  ähn- 
liche Bedeutung  für  die  Küste  von  Mozam- 
bique erlangen  kann,  wie  sic  Zanzibar  im  I 
Verkehr  mit  Deutsch-  und  Englisch-Ost- 
afrika  zukommt;  Majunga  erscheint  als  der 
natürliche  Ausgangspunkt  für  den  Handel 
mit  madagassischen  Erzeugnissen  und  würde 
einen  vortrefflichen  Stützpunkt  für  die  fran- 
zösischen Kauffahrer  abgeben,  die  bislang 
auf  der  ganzen  Strecke  vom  Rothen  Meer 
bis  zum  Kap  auf  die  Gastfreundschaft 
fremder  Nationen  angewiesen  sind.  Die  I 
Kommission  der  Kammer  erklärt  es  daher  i 


auch  für  zweifellos,  dass  eine  Linie  Ma- 
junga —Tananarivo— Fianarantsoa  — Manan- 
jary für  die  wirthschaftliche  Erschliessung 
der  gewaltigen  Insel  von  grösster  Bedeu- 
tung sein  würde;  wenn  sie  trotzdem  der 
Regi«*rung  beistimmt  und  der  Richtung 
Tamatave — Tananarivo  den  Vorzug  giebt, 
so  thut  sie  es  aus  Rücksicht  auf  die  finan- 
zielle Kraft  der  Kolonie  und  auf  die  poli- 
tische Nothwendigkeit,  die  Verbindung  der 
Hauptstadt  mit  dem  Meere  so  schnell  wie 
irgend  möglich  herzustellen,  wie  überhaupt 
in  Frankreich  ebenso  wie  in  England  die 
Werthung  der  Eisenbahnen  als  politischer 
Machtmittel  die  Entscheidungen  überden  Bau 
von  Kolonialbahnen  stets  ausschlaggebend 
bestimmt.  Von  Tamatave  aus  sind  es  aber 
nur  400  km  bis  zur  Hauptstadt,  von  denen 
gar  nur  300  km  als  Schienenweg  neu  her- 
zustcllen  sind,  während  die  Entfernung 
Majunga — Tananarivo  rund  600  km  beträgt. 

Die  Linie  Tananarivo— Tamatave  folgt 
der  alten  Howastrasse,  die  zuerst  auf  etwa 
300  km  direkt  zur  Küste  nach  Andevorante 
und  dann,  fast  rechtwinklig  nach  Norden 
abbiegend,  an  der  Küste  entlang  nach  Ta- 
matave führt.  Auch  in  Zukunft  muss  dieser 
Hafenplatz  den  Ausgangs-  und  Endpunkt 
bilden,  da  Andevorante  keine  Anlegestelle 
bietet  und  durch  den  dort  mündenden 
Vohitra  ein  etwa  anzulegender  Hafen  ste- 
tiger Versandung  ausgesetzt  wäre.  Die 
neue  Bahn  soll  aber  bereits  bei  Aniverano, 
einige  Kilometer  landeinwärts  von  Ande- 
vorante, einstweilen  endigen  und  von  hier 
ihre  Fortsetzung  in  dem  Pangalanenkanal 
finden,  der,  einem  Privatunternehmer  kon- 
zessionirt,  unter  Benutzung  des  Vohitra  und 
der  langgestreckten,  zwischen  Andevorante 
und  Tamatave  sich  hinziehenden  Küsten- 
lagunen bis  Ivondro  führt,  von  wo  eine 
10  km  lange,  bereits  fertig  gestellte  Eisen- 
bahn zum  Hafen  von  Tamatave  Personen 
und  Güter  befördert.  Der  Kanal,  der  ohne 
Betheiligung  des  Staats  gebaut  wird,  sollte 
schon  zum  1.  Juli  1900  fertigg«*stellt  sein, 
zum  September  1900  erwartet  man  seine 
^tatsächliche  Eröffnung;  bei  120  km  Länge 
waren  nur  2460  m neu  auszuheben  und 
25  km  auszubaggem;  ihn  zu  befahren  wird 
15  Stunden  in  Anspruch  nehmen.  Die  Bahn 
selbst  soll  in  zwei  Abschnitten  gebaut 
werden,  zuerst  die  Strecke  Aniverano — Mon- 
goro  165  km  und  erst  nach  deren  Fertig- 
stellung der  Rest  von  125  km  — eine  Anord- 
nung, die  sich  sowohl  im  Interesse  der 
Finanzen  empfiehlt,  als  auch  durch  die 
Nothweniligkeit,  alles  Material  v«jn  der 
Küste  heranzuschaffen,  geboten  wird;  für 
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die  Gesammtanlage  ist  eine  Frist  von  sieben 
Jahren  vorgesehen. 

Für  die  Gelündesehwierigkeiten,  mit 
denen  die  Hahn  auf  einem  grossen  Theil  i 
ihres  Laufs  zu  kämpfen  hat,  ist  bezeich- 
nend der  Umstand,  dass  von  den  290  km 
nur  130  in  der  Ebene  liegen,  während  auf  f 
64  km  die  Steigung  20°/on  und  auf  23  km 
sogar  25"/od  beträgt;  löO  km  liegen  in 
Krümmungen,  davon  30  in  Bogen  von  nur 
50  m Halbmesser.  3000000  cbm  Erde  und 
Felsen  sind  zu  bewegen,  250000  cbm 
Mauerwerk  sind  berzustellen;  die  Gesammt- 
länge  der  erforderlichen  Brücken  erreicht  * 
4 km,  die  der  Tunnel  1300  m.  Die  Spur- 
weite ist  1 m.  80  dass  auch  diese  Kolonial- 
bahn trotz  der  hohen  wirtschaftlichen  Be- 
deutung, die  ihr  beizumessen  ist,  der  Anlage 
und  dem  Betriebe  nach  den  Charakter  einer 
Kleinbahn  trägt. 

An  Betriebsmitteln  sollen  vorerst  12 
Tenderlokomotiven  mit  einem  Dienstge- 
wicht von  24  t,  15  Gepäckwagen,  4 Post- 
wagen, l Inspektionswagen,  24  Personen- 
wagen und  120  Guterwagen  zu  10  t Trag- 
fähigkeit beschafft  werden,  die  sämmtlich 
auf  Drehgestellen  ruhen.  Für  jeden  Zug 
sind  ein  Gepäckwagen,  zwei  Personen- 
wagen und  zwei  Güterwagen  mit  einem 
Oesammtgewicht  von  73  t in  Anschlag  ge- 
bracht, und  man  hofft  damit  eine  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von  20  km  in  der 
Stunde  einhalten  zu  können,  derart  dass 
auf  den  Rampen  mit  25l7,l0  Steigung  mit 
12  km.  auf  denen  mit  15%«  Steigung  mit 
25  km  und  in  der  Ebene  mit  50  km  ge- 
fahren wird. 

Die  Kosten  der  Gesammtanlage  ein- 
schliesslich der  Betriebsmittel  werden  auf 
165000  Frcs.  für  jedes  Kilometer  veran- 
schlagt, ein  sehr  hoher  Satz,  der  dadurch 
verursacht  ist,  dass  die  starken  Regengüsse 
der  durchfahrenen  Gegend  einen  besonders 
kräftigen  Unterbau  erforderlich  machen, 
dass  die  Beschaffung  der  Arbeitskräfte 
schwierig  ist  und  das  gesainmtc  Material 
aus  Frankreich  bezogen  werden  soll.  Bei 
290  km  Gesammtlängc  ergiebt  das  den 
Betrag  von  48  Millionen  Franken,  der  in 
die  Gesetzesvorlage  eingesetzt  ist.  Dabei 
ist  geplant,  die  Ausführung  des  Unterbaues 
in  kleinen  Losen  an  private  Unternehmer  j 
zu  vergeben,  um  die  sehr  hohen  Spesen  der 
Generalunternehmung  zu  sparen  und  die 
Aufsicht  schärfer  handhaben  zu  können. 
Die  Arbeiter  hofft  man  in  Madagaskar  selbst 
zu  finden,  da  sich  frühere  Versuche  mit 
chinesischen  Kulis  nicht  bewährt  haben; 


zur  Ergänzung  werden  Javaner  und  auch 
Neger  des  Festlandes  herangezogen  werden. 

Die  Tarife  sollen  verhältnissmässig  nie- 
drig sein.  Für  die  Personenbeförderung 
sind  vier  Klassen  vorgesehen,  zwei  für 
Europäer  und  zwei  für  Eingeborene,  deren 
Sätze  40.  20.  10  und  5 Cts.  für  1 km  sind, 
während  für  Gepäck  in  allen  Klassen  gleich- 
mässig  10  Cts.  für  100  kg  und  1 km  ohne  Ge- 
währung von  Freigepäck  gefordert  werden 
sollen.  Für  Frachtgut  ist  zunächst,  wie 
bei  allen  Kolonialbahnen,  die  Unterschei- 
dung zwischen  Einfuhr  und  Ausfuhr  ge- 
macht worden;  für  Einfuhrgut  werden  75. 
50  und  26  Cts.  für  jedes  Tonnenkilometer, 
bei  der  Ausfuhr  50,  25,  10  und  5 Cts.  er- 
hoben, während  lebendes  Vieh  in  der  Rich- 
tung nach  Tananarivo  40  und  10  Cts.  für 
das  Stück  und  1 km,  in  umgekehrter  Rich- 
j tung  10  und  6 Cts.  zahlen  soll.  Die  Er- 
j sparniss,  die  sich  gegenüber  den  heutigen 
Verhältnissen  ergeben  wird,  zeigt  folgende 
Berechnung:  Ein  anspruchsvoller  Reisender, 
der  auf  der  Bahn  die  erste  Klasse  benutzt, 
muss  für  den  Weg  Tamatave— Tananarivo. 
wenn  er  sich  nur  kurze  Zeit  im  Innern 
aufhalten  will,  mindestens  100  kg  Gepäck 
j an  Lebensmitteln,  Zelten  und  dergl.  mit- 
nehmen und  braucht  dazu  zwölf  Träger, 
die  je  35  Frcs.  erhalten,  so  dass  sich  die 
Kosten  auf  420  Frcs.  belaufen;  bei  Be- 
nutzung des  Kanals  und  der  Bahn  wird 
ihm  ein  Handkoffer  genügen,  die  Fahrt 
kostet  nur  420  (km)  x 0.40  Frcs.  = 168  Frcs. 
Der  Reisende  zweiter  Klasse,  der  mit  neun 
Trägern  auskommt,  zahlt  jetzt  315  Frcs.. 
später  nur  84  Frcs.  Ist  dagegen  ein  langer 
Aufenthalt  in  Tananarivo  beabsichtigt,  so 
müssen  mindestens  300  kg  Gepäck  mit 
20  Trägern  mitgenommen  werden:  die 

Kosten  stellen  sich  auf  700  Frcs.,  während 
nach  Fertigstellung  der  Bahn  in  der  ersten 
Klasse  nur  168  Frcs.  für  die  Person  und 
126  Frcs.  für  300  kg  Gepäck,  im  ganzen 
also  294  Frcs.  und  in  der  zweiten  Klasse 
210  Frcs.  zu  zahlen  sein  werden.  Fracht- 
gut wird  bei  der  Einfuhr  zwischen  111.50 
und  256.50  Frcs.  die  Tonne  kosten  gegen 
den  jetzigen  Beförderungspreis  von  1000 
Frcs. 

Namentlich  die  Frachttarife  sind  hier- 
nach sehr  niedrig  bemessen;  auf  der 
Kongobahn1)  z.  B.  werden  vom  Einfuhr- 
gut 2.50  Frcs.  für  jedes  Tonnenkilometer 
erhoben,  und  der  Kommissionsbericht  ver- 
kennt auch  nicht,  dass  eine  Erhöhung  der 
Frachtsätze  ohne  Gefährdung  der  Verkehrs- 

‘)  Vcrgl . Zeitschrift  fnr  Kleinbahnen,  1899.  S.  448. 
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entwicklung  recht  wohl  möglich  sei.  Die 
Niedrigkeit  wird  aber  damit  gerechtfertigt 
— und  dies  ist  sehr  bezeichnend  für  die  Art, 
wie  die  allgemeine  Handelspolitik  und  die 
koloniale  Eisenbahntarifpolitik  Frankreichs 
in  einander  arbeiten  — . dass  der  franzö-  ' 
sische  Handel,  den  der  Zoll  nicht  trifft,  be- 
rufen sei.  den  Handel  der  anderen  Nationen 
aus  Madagaskar  zu  verdrängen,  und  dass 
er  daher  fast  die  ganze  Einfuhr  stellen 
werde. ') 

Ob  mit  diesen  Tarifen  ein  befriedigen- 
des Finanzergebniss  zu  erzielen  sein  wird, 
kann  nur  die  Zukunft  lehren,  da  es  sich  ja 
jeder  Berechnung  entzieht,  inwiefern  das 
neu«*  und  billige  Verkehrsmittel  neuen  Ver- 
kehr weckt.  Wenn  aber  der  Kommissions- 
bericht aus  den  Ergebnissen  der  Kongo- 
bahn «*inen  günstigen  Ausblick  rechtfertigen 
zu  können  glaubt,  so  übersieht  er  doch  die 
Verschiedenheit  der  Bedingungen,  unter 
denen  das  belgische  und  das  französische 
Unternehmen  zu  arbeiten  haben.  Die 


Kongobahn  erschliesst  trotz  ihrer  Kürze 
ein  gewaltiges  Gebiet,  das  durch  den  Kongo 
und  seine  N«*ben-  und  Zuflüsse  nach  allen 
Richtungen  hin  zugänglich  ist,  dessen  g«*- 
sammter  Verkehr  über  die  Bahn  geleitet 
werden  muss;  die  Madagaskarbahn  dagegen 
kann  nur  darauf  rechnen,  zur  Befriedigung 
des  Bedarfs  der  unmittelbar  anstossendcu 
Bezirke  herangezogen  zu  werden,  da  bei 
der  langgestreckten  Inselgestalt  der  Kolonie 
alle  entfernt  liegenden  Orte  darauf  ange- 
wiesen bleiben,  die  Küste  unmittelbar  auf- 
zusuchen. Während  die  Kongobahn  durch 
ihre  Verbindung  mit  der  gewaltigsten 
Schiffahrtsstrasse  der  alten  Welt  für  den 
gesaminten  Welthandel  von  Bedeutung  ist, 
erhebt  sich  die  Madagaskarbahn  nicht  über 
einen  mehr  örtlichen  Charakter,  der  ihre 
hohe,  namentlich  politische  Wichtigkeit 
nicht  ausschliesst,  einen  Vergleich  der  Ver- 
kehrsbedeutung mit  der  Kongobahn  aber 
nicht  aushält. 

K.  W. 


Gesetzgebung. 


Preussen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  12.  Juli  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  Klein- 
bahn Bismark-Kalbe  a.  M.-Beetzendorf  zu 
Kalbe  znm  Baue  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  ßismark  über  Kalbe  nach  Beetzen- 
dorf mit  Verbindungsgleis  nach  dem  Korn- 
hause Beetzendorf. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  3.  Juli  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Kleinbahn 
Bismark-Kalbe  a.  M.-Beetzendorf“  zu  Kalbe 
im  Kreise  Salzwedel,  Regierungsbezirks 
Magdeburg,  welche  den  Zweck  hat,  eine 
Kleinbahn  von  Bismark  über  Kalbe  nach 
Betazcndorf  mit  Verbindungsgleis  nach  dem 

')  Di«  Zunahme  der  französischen  Einfuhr,  seitdem  Ma- 
als  Kolonie  in  den  Zollbereich  des  Mutterlandes 
rttosro  worden  ist.  ergiebt  sich  ans  folgender  t'ebersicht: 
**  btiruj 


die  Gesammt-  die  Einfuhr  aus 
'■  Jahre  j elnfuhr  Frankreich 

| Frcs.  Frcs. 

180 6 SCO  000  1 25:0000 

12317  478  3 280  609 

18  358918  9683  230 

21627  817  17  029656 

1869  littchiui)  27 COOÜOO  24000000 


Kornhause  Beetzendorf  zu  bauen  und  zu 
betreiben,  das  Enteignungsreeht  für  die  zu 
diesem  Unternehmen  erforderlichen  Grund- 
stücke verleihen.  Die  eingereichte  Kart«* 
erfolgt  zurück. 

An  Bord  M.  Y.  „Hohenzollern“, 
Bergen,  d«*n  12.  Juli  1900. 
gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  18.  Juli  1900 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Culmsee-Melno  zu  Culmsee  zum  Baue  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Culmsee  nach 
Meine. 

Auf  Ihren  B<;richt  vom  10.  Juli  d.  J. 
will  Ich  der  „Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Culmsco-Mclno“  zu  Culmsee  im  Landkreise 
Thorn.  Regierungsbezirks  Marienwerder, 
welche  d«*n  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Culmsee  nach  Melno  beabsichtigt, 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
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Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums  verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

An  Bord  M.  Y.  „Hohenzollcrn“, 
Trondhjcm,  den  18.  Juli  1900. 
gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  30.  Jnli  1900,  | 
betreifend  die  Verleihung  des  Rechts  zur 
Beschränkung  des  Grundeigenthums  an 
die  Stadt  Frankfurt  a.  M.  zum  Zwecke  der 
Befestigung  von  Strassenbahnleitungen  an 
Häusern.  i 


I Itussenau)  nebst  Abzweigungen  nach  der 
Zuckerfabrik  Nichtsfelde,  nach  Gutsch,  dem 
I Weichselhafen  bei  Kurzebrack  und  dem 
Bahnhofe  Marienwerder  der  Eisenbahn  Grau- 
denz — Marienburg  beabsichtigt,  das  Enteig- 
J nungsrecht  zur  Entziehung  und  zur  dauern- 
den Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
j verleihen.  Die  eingereichte  Karte  folgt 
i zurück. 

Wilhelmshöhe,  den  8.  August  1900. 
gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Auf  Ihren  Bericht  vom  22.  Juli  d.  J.  will 
Ich  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  im  Regierungs- 
bezirk Wiesbaden  behufs  Anbringung  von 
Rosetten  an  den  Strassenseiten  von  Häu- 
sern zwecks  Befestigung  von  Querdrähten 
für  den  elektrischen  oberirdischen  Strassen- 
bahnbetrieb  in  denjenigen  Strassen  der  j 
Stadt  Frankfurt  a.  M.,  in  welchen  die  Auf-  t 
Stellung  von  Masten  für  solche  Querdrähte 
nicht  gestattet  werden  kann,  das  Recht  zur  | 
dauernden  Beschränkung  des  Grundeigen- 
thums verleihen.  Die  eingereichte  Karte  i 
folgt  zurück. 

An  Bord  M.  Y.  „Hohenzollern“, 
Helgoland,  den  80.  Juli  1900. 

gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  8.  August  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Marien  werdet*  zum  Baue  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Gross-Falkenau  nach  Stan-  ! 
gendorf  (Grenze  mit  Rnssenau)  nebst  Ab- 
zweigungen nach  der  Zuckerfabrik  Nichts- 
felde, nach  Gutsch,  dem  Weichselhafen  bei 
Kurzebrack  uud  dem  Bahnhöfe  Marien- 
werder. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  27.  Juli  d.  J. 
will  Ich  der  „Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Marionwerder“  zu  Marienwerder  im  gleich- 
namigen Regierungsbezirk,  welche  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Gross- 
Falkenau  nach  Stangendorf  (Grenze  mit  ! 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  27.  Juli  1900  — II.  C.  5275  — 
an  die  königl.  Eismibahndirektionen,  be- 
treifend Einstellung  von  Kleinbahnwagen 
in  den  Staatsbahnwagenpark. 

Nach  § 4 der  allgemeinen  Bedingungen 
für  den  Wagenübergang  auf  Kleinbahnen 
vom  7.  Mai  d.  J.  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1900,  S.  345)  müssen  Kleinbahn- 
wagen, die  in  den  Staatsbahnwagenpark 
eingestellt  werden  sollen,  in  ihrer  Bauart 
den  Normalien  der  Staatseisenbahnverwal- 
tung entsprechen.  Sollen  ausnahmsweise, 
abweichend  von  dieser  Vorschrift,  zum 
llebergang  bestimmte  Wagen  nicht  nach 
den  Normalien  der  Staatseisenbahnverwal- 
tung gebaut  werden,  so  sind  die  Entwürfe 
hierfür  in  sinngemässer  Anwendung  des 
Erlasses  vom  20.  Dezember  189G  — Ia.  D. 
12  694  (E.-V.-Bl.  S.  360)  — nach  vorheriger 
Prüfung  durch  die  vertragschliessende 
königl.  Eisenbahndirektion  mir  zur  Ge- 
nehmigung vorzulegen. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 

irr  <G4o 

beiten  vom  28.  Juli  1900  — iv.  Ä.  sms  — ,m 
sämmtliche  Herren  Regierungspräsidenten 
und  königl.  Eisenbahndirektionen,  betreffend 
Unzulässigkeit  der  Gewährung  von  Sonder- 
begünstigungen an  einzelne  Personen  bei 
Benutzung  von  Kleinbahnen. 

Der  Erlass  des  Fahrgeldes  für  die  Be- 
nutzung von  Kleinbahnen  durch  Ausgabe 
von  Freifahrtkarten  muss  ebenso  wie  jede 
Ermässigung  des  Beförderungspreises  nach 
§ 21  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  uud 
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Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892 
(G.-S.  S.  225)  und  dem  Kunderlasse  vom 

7.  Dezember  1893  VIjI,V 24863°  beurtheilt  wer- 
den. Aus  den  Landtagsverhandlungen  über 
die  Bestimmungen  der  Absätze  2 und  3 dos 
§ 21  des  Kleinbalingesetzes  (Stenographi- 
scher Bericht  des  Herrenhauses  S.  374/76, 
des  Abgeordnetenhauses  S.  1999/2000)  er- 
giebt  sich,  dass  mit  dem  § 21  die  für  Eisen- 
bahnen nach  den  §§  26  und  32  des  Ge- 
setzes vom  3.  November  1838  (G.-S.  S.  505) 
geltenden  Grundsätze  der  Offenkundigkeit 
nnd  Gleichheit  der  Beförderungspreise  in 
gleicherweise  für  Kleinbahnen  eingeführt 
werden  sollten.  Die  wirtschaftliche  Schä- 
digung dritter  Nichtbegünstigtcr  ist  hierbei 
zwar  als  Motiv  in  einzelnen  Fällen  ange- 
geben. nicht  aber  als  Kennzeichen  für  die 
Unzulässigkeit  der  Begünstigung  eines  Ein- 
zelnen aufgestellt  worden.  Eine  solche 
Sonderbegünstigung  ist  vielmehr,  wenn  sie 
nicht  unter  Festsetzung  bestimmter  objek- 
tiver Merkmale  allgemein  eingeführt  und 


öffentlich  bekannt  gemacht  wird,  schlecht- 
hin unzulässig. 

Zu  demselben  Ergebnisse  gelangt  man 
bei  Heranziehung  des  § 7 der  Eisenbahn- 
Verkehrsordnung  vom  26.  Oktober  v.  J. 
(Reichs-Gesetzblatt  S.  657)  zur  Auslegung 
des  § 21  des  Kleinbahngesetzes.  Nach  den 
Absätzen  3 und  4 des  § 7 ist  jede  Preis- 
ermässigung  oder  sonstige  Begünstigung 
gegenüber  den  Tarifen  verboten  und  nich- 
tig; Begünstigungen  bei  Transporten  für 
milde  und  für  öffentliche  Zwecke,  sowie 
solche  im  dienstlichen  Interesse  der  Eisen- 
bahnen sind  mit  Genehmigung  der  Landes- 
aufsichtsbehörde zulässig.  Indessen  müssen 
auch  die  letzterwähnten  Begünstigungen 
allgemein  eingeführt  und  öffentlich  bekannt 
gemacht  werden.  Nach  diesen  für  Eisen- 
bahnen geltenden  Grundsätzen  würde  eine 
Beschränkung  der  Freifahrtsbercchtigung 
auf  ein  einzelnes  Kloster  unzulässig  sein. 
Das  Gleiche  gilt  nach  dem  oben  Gesagten 
für  Kleinbahnen. 


Kleine  Mittbeilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Thorn  plant  den  Bau  voll- 
spuriger,  mit  Lokomotiven  für  den  Pcrsonen- 
und  Güterverkehr  zu  betreibender  Klein- 
bahnen von  Katharinenflur  nach  Lcihitsch 
und  von  Mocker  nach  Scharnau  mit  Anschluss 
an  die  Staatsbahn  bei  Katharinenflur  und 
Mocker. 

2.  Von  der  Opalenitzaer  Kleinbahngeseli- 
schaft  wird  in  Erweiterung  ihres  Unternehmens 
der  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  mit 
Lokomotivbctrieb  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Trzeionka  (Bahnkreuzungspunkt) 
über  Gut  und  Dorf  Trzeionka,  Sliwno  und 
Dusznik  nach  Kaisershof  geplant. 

3.  Die  Firma  Havestadt  & Contag  in  Wil- 
mersdorf-Berlin plant  den  Bau  einer  vollspuri- 
e'en,  zunächst  mit  Lokomotiven,  später  elek- 
trisch zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Per- 
sonen und  Güterverkehr  vom  Staatabahnhof 
Oross-Lichterfeldc  (West)  nach  dem  in  Aussicht 
genommenen  Teltower  Hafen  des  Teltow- 
Unais 

4.  Die  Zentralverwaltung  für  Sekundär- 
bahnen, Hermann  Bachstein  in  Berlin,  beab- 
sichtigt, in  Erweiterung  der  Dampfstrassen- 
bahn  Gross-Lichtcrfelde  (Ost)— Teltow  mit  Ab- 


zweigungen nach  Zehlendorf  eine  vollspurige, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Stahns- 
dorf nach  dem  in  der  Nähe  dieses  Ortes  neu 
anzulegenden  Zentral-Süd west- Kirchhofe  her- 
zustellen. 

5.  Ein  Komitee  in  Brome  plant  den  Bau 
einer  mit  Lokomotiven  oder  elektrisch  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Wittingon  nach  Cunrau  oder 
einem  anderen  Punkte  der  Strecke  Oebisfelde  — 
Cunrau. 

ü.  Die  Gemeinden  Riesenbeck,  Emsdetten 
und  Borghorst  planen  eine  vollspurige,  mit 
Lokomotiven  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr zu  betreibende  Kleinbahn  von  Borg- 
horst über  Emsdetten  nach  Riesenbeck  und  an 
deu  dortigen  Ilafen  des  Dortmund-Emskanals 
mit  Anschluss  an  die  Staatsbahnhöfe  Borghorst 
und  Emsdetten. 

7.  Auf  der  Strassenbahn  der  Stadt  Hamm 
soll  auch  Stückgutverkehr  eingerichtet  werden. 

8.  Das  Dortmunder  Strassenbahnnetz^soll 
durch  folgende  vollspurige,  elektrisch  für  den 
Personenverkehr  zu  betreibende  Linien  er- 
weitert werden: 

a)  von  Dortmund  über  Obereving,  Kirch- 
derne, Zeche  Gneisenau,  Altenderne  und 
Klöterhaide  nach  Lünen  nebst  einer  un- 
mittelbaren Verbindungsstücke  von 
Kirchderne  nach  Altenderne 
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b)  von  Fredenbaum  über  Niedereving  nach 
Obereving  zum  Anschluss  an  die  Linie 
zu  n, 

c)  von  Dorstfeld  über  Marten  nach  Lütgen- 
dortmund nebst  ciuer  Abzweigung  von 
Marten  über  Kirchlindc  und  Frohlinde 
nach  Castrop, 

d)  von  Dorstfeld  über  Huckarde  und  Nette 
nach  Mengede  nebst  einer  Abzweigung 
von  Nette  nach  Bodelschwingh. 

9.  Die  Aktiengesellschaft  Bochum-Gelsen- 
kirchener  Strassenbahnen  plant  im  Anschluss 
an  ihre  bestehenden  Linieu  Bochum— Watten-  ’ 
scheid  und  Weitmar  schmalspurige,  elek- 
trische Strassenbahnen  für  den  Personenver- 
kehr von  Hamme  nach  Marbrücke,  von  Mar- 
brücke  nach  Kallenberg  und  von  Weitmar 
nach  Weitmarmarck. 

10.  Die  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  zu  Nürnberg  plant 
den  Bau  einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  von  Velbert  nach  Kupferdreh. 

11.  Die  Krefeld  - Uerdinger  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  will  ihr  Strassenbahnnetz 
elektrisch  betreiben  und  in  der  Stadt  Krefeld 
erweitern,  auch  ihre  Linien  nicht,  wie  früher 
beabsichtigt,  von  Fischeln,  sondern  von  Kre- 
feld aus  nach  Willich  fortführen. 

12.  Die  Grosse  Casseler  Strassenbahn  soll 
durch  eine  vollspurige,  elektrisch  zu  betrei- 
bende Linie  von  der  Lutherstras.se  in  Cassel 
nach  Rothenditmold  erweitert  werden. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Dem  Elektrizitiltswerksbesitzer  Dollgast 
in  Parlenkirchen  für  Bahnen  von  Altenau  über 
Reuten  und  Steingaden  nach  Lechbruck,  von 
Reuten  über  Hohenschwangau  nach  Füssen  und 
von  Murren  über  Spatzenhausen  nach  Bichl.  ' 

2.  Der  bayerischen  Elcktrizitätsgesellschaft 
Helios  für  eine  elektrische  Bahn  von  Tölz 
nach  Lenggries. 

3.  Für  eine  elektrische  Seilbahn  von  Nusle  ( 
nach  Königliche  Weinberge  bei  Prag.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  81,  S.  1723.) 

4.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Unter- Ravclsbach  nach  Oberhollabrunn.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  88,  S.  1837.) 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  Wiznitz  nach 
Frassin.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  91,  S.  1873.) 

6.  Für  eine  Lokalbahn  von  Radnitz  nach 
Kozlan.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  91,  S.  1873.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  von  Leibnitz  nach 
Pölfing  - Brunn.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  92,  S.  1889.) 

8 Für  eine  Lokalbahn  von  Neumarkt  nach 
Altsandcz  mit  Abzweigungen  nach  Szczawnica  i 
und  zur  österreichisch -ungarischen  Grenze  i 


gegen  Altendorf.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  92,  S.  1889.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
SziszAk  nach  Karlstadt  mit  zwei  Flügelbahnen 
von  Glina  nach  Vranovo  und  von  Sziszek  nach 
Kraljevcon.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.  1900.  No.  80.  S.  1710  ) 

10.  Für  ein  Netz  vollspuriger  Lokalbahnen 
von  Nagy-Somkut  nach  Farkas-Rev,  von  Su- 
gatAg  nach  Csicso  Keresztur  und  von  hier 
nach  Galgö,  von  KApolnok-Monostor  nach 
Kapni-BAnya  und  von  Nagy-Somkut  nach 
BrAbfalva.  (Verordmtngsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  80,  S.  1710.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
SArospatak  nach  LeanvAr.  (Verordnung* 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  80,  S.  1710.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nngy-BAnya  nach  MArmaros-Sziget  und  von 
Felsö-Banya  nach  Akna  SugatAg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  80,  S.  1710.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Süly-SAp  über  Jasz-BerAny  und  Heves  nach 
Tisza-NAna.  (Verordnungsblatt  lür  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.  1900.  No.  86,  S.  1808.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
SzAczAn  nach  Palfalva  und  von  Kis-HartyAn 
nach  Kis-Ferenne.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  86,  S.  1806.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Strassenbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betriebe  von  PöstyAn 
nach  Verbö.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900  No.  86,  S.  1809.' 

16-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Alsö-Lendva  zur  steiermärkischen  Landes- 
grenze nächst  Radkersburg.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  86,  S.  1809.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
VAg-Ujhely  nach  Miava.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.86,  S.1809.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Homonna  nach  Sztariua.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.86,  S.1809.) 

19.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
KAroly  Erdöd  nach  Akos.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.86,  S.1809.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahu  von 
Erlau  nach  Vadna.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.86,  S 1809  ) 

21.  Für  eiuo  vollspurige  Lokalbahn  von 
Marzsina  nach  Lunga-Larga  und  Alsö-Lapugy. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  86,  S.  1809.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Peterwardein  nach  Novosclski  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  90,  S.  1863.) 

23.  Für  eine  vollspurige  oder  schmalspurige 
Strassenbahn  mit  Dampf-  oder  elektrischem 
Betrieb  in  Essegg  und  von  Essegg  nach  Batina. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  90,  S.  1863.) 
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24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Alsö-Lendva  über  Kanizsa  nach  Gy6k6nyes. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  Xo.  90,  S.  1863.) 

25.  Für  eiue  vollspurige  Lokalbahn  von 
St.  Gotthard  nach  Nemet-Hidegkut  und  zur 
ungarisch  - steierischen  Landesgrenze.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  90,  S.  1863.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bak  nach  Mara  Keresztür.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  90, 

S.  1863.) 

27.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Somküt  nach  Magyar  Läpos.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  90,  S.  1863.) 

28.  Für  eine  Pferdebahn  von  Czinkota 
nach  Auna-Telep.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  90,  S.  1863.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Stadt  Königsberg  i.  Pr.  zur  Ver- 
längerung ihrer  elektrischen  Strassenbahn- 
linic  Brandenburger  Thor  — N'assengllrtner 
Thor  bis  nach  Schönbusch. 

2.  Der  Königsberger  Pferdeeisenbahn- 
gesellschaft  iu  Königsberg  i.  Pr.  für  elektrische, 
der  Personenbeförderung  dienende  Strassen- 
bahnen  von  Amalienau  nach  Juditten  und  in 
der  Mozart-,  Havdn-,  Beethoven-,  Thiergarteu- 
strasse  bis  zur  Haltestelle  Mittelhufen  der 
Labiaucr  Bahn.  (S.  S.  467  dieses  Heltes,  Be- 
tricbserölfnungen  No.  2.) 

3.  Der  Aktiengesellschaft  Kostener  Kreis- 
bahnen für  eine  vollspurige,  init  Lokomotiven 
zu  betreibende  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Kosten  nach  Gostyn. 

4.  Der  Allgemeinen  Lokal-  und  Strassen- 
bahngesellschaft  zu  Berlin  für  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Strassenbahn  für  den  Per- 
sonenverkehr von  Kiel  über  Gaarden  und 
Ellerbek  nach  Wellingdorf. 

5.  Der  Strassenbahn  Hannover  für  eine 
vollspurige.  elektrische  Strassenbahn  lür  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Vahrenwald 
nach  Langenhagen  und  für  ein  Verbindungs- 
gleis von  ihrem  Güterbahnhof  auf  dem  Grund- 
stück zwischen  der  Liebfrauenstrasse  und  dem 
Agidieudamm  über  den  Agidicndamm  nach 
der  Maschsfrasse  in  Hannover. 

6-  Der  Aktiengesellschaft  Nederlandsch- 
W'estfaalsche  Stoomtrammaatschappy  (Nieder- 
ländisch • Westfälische  Lokaleiscnbahngescll- 
schaft)  zu  Oldcnzaal  für  eine  vollspurige,  mit 
Lokomotiven  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr zu  betreibende  Kleinbahn  von  Gronau 
nach  der  holländischen  Grenze  in  der  Rich- 
tuug  auf  Oldenzaal. 

7.  Der  Hagener  Strassenbahn-Akticngesell- 
schaft  zu  Hagen  für  eine  schmalspurige,  elck-  l 
irische  Strassenbahn  für  Personenverkehr  von 
Hagen  nach  Eckesey. 

8-  Den  Gemeinden  Freisenbruch  und 


Koenigsteele  für  eineschmalspurige, elektrische 
Strassenbahn  für  den  Personenverkehr  von 
Steele  Stadtgreuze  nach  dem  Bahnhof  Steele 
Nord. 

9 Der  Stadt  Mülheim  a.  d.  Ruhr  zur  Aus- 
dehnung ihres  Strassenbalmunternehmens  auf 
eine  Linie  von  Mülheim  a.  d.  Ruhr  über 
Dümpten  nach  Lipperhaidenbaum. 

10.  Dem  Kreise  Geldern  für  eine  schmal- 
spurige, mit  Lokomotiveu  für  den  Personcn- 
und  Güterverkehr  zu  betreibende  Kleinbahn 
von  Kempen  über  Straelen  nach  Kevelaer 
(Gelderner  Kreisbahn). 

11.  Der  Firma  Hiedemann  & Co.  in  Cöln 
für  eine  schmalspurige,  elektrische  Kleinbahn 
für  Personenverkehr  vom  Staatsbahnhof  Neu- 
mühl nach  Dinslaken.  (S.  S.467  dieses  Heftes, 
Betriebscröffnungen  No.  1.) 

12.  Der  Kleinbahn-Aktiengesellschaft  Sel- 
ters-Hachenburg in  Berlin  für  eiue  schmal- 
spurige, mit  Dampfkraft  zu  betreibende  Klein- 
bahn für  den  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Selters  nach  Hachenburg. 

ln  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Ein  schmalspuriges  Lokalbahnnetz  iin 
Departement  Haute  • Saöne.  (Journal  officiel. 
1900.  No.  195,  S.  4772.) 

2.  Eine  Verlängerung  der  Strassenbahn- 
linie  Cours  Henri — Lyon  bis  Genas.  (Journal 
ofticiel.  1900.  No.  196,  S.  4783.) 

4.  Retriebseröffnnng. 

1.  Am  1.  Juni  1900  die  Strassenbahn  Neu- 
mühl-Dinslaken. (S.  S.  467  dieses  Heftes,  Kon- 
zessionen No.  ll.) 

2.  Am  11.  Juli  1900  der  elektrische  Betrieb 
auf  den  Strasscnbahnstreckcn  in  der  Mozart-, 
Haydn-,  Beethoven-,  Bahn-  und  Thiergarten- 
Strasse  in  Mittel-  und  Vorderhufen,  sowie  auf 
der  Judittcr  Chaussee  der  Königsberger  Pferde- 
eisen bahngescllschaft.  (S.  S.  467  dieses  Heftes, 
Konzessionen  X'o.  2.) 

3.  Am  16-  Juli  1900  die  schmalspurige 
Kleinbahn  Viesecke.  — Glöwcn.  Den  Betrieb 
führt  die  Prignitzer  Eisenbahngesellschaft. 

4.  Am  26.  Juli  1900  der  elektrische  Betrieb 
auf  der  Strecke  Löhrthor  — GrauerSteinweg 
der  Coblenzer  Strassenbahn. 

5.  Am  28.  Juli  1900  die  bayerische,  voll- 
spurige Lokalbahn  Kronach— Nordhalbeu. 

6.  Am  6-  August  1900  die  bayerische,  voll- 
spurige Lokalbahn  Rottershausen  — Stadtlau- 
ringen. 

7.  Am  6.  August  1900  die  österreichische, 
vollspurige  Lokalbahn  Stankau— Ronsperg. 

8.  Am  9.  August  1900  die  Wittlager  Kreis- 
bahn Bohmte— Holzhausen. 

9.  Am  10.  August  1900  die  Strecke  Her- 
ford-Enger der  Kleinbahn  Herford  -Wallen- 
brück. 

10.  Am  16-  August  1900  die  bayerische 
Lokalbahn  Vohenstrauss— Waidhaus. 
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Zeilscbnn 
fiir  Kleinbahnen 


Uebcr  den  Einfluss  (1er  Kleinbahnen  auf 
die  wirtschaftliche  Entwicklung  der  durch- 
zogenen Gebiete  werden  im  Bulletin  de  la 
Commission  Internationale  du  Congrös  des 
Chemins  de  Fer,  Juni  1900,  einige  Augaben 
veröffentlicht,  die  trotz  ihrer  Lückenhaftigkeit 
immerhin  von  allgemeinem  Interesse  sind. 

Die  Frage  gehört  zu  den  Gegenständen, 
die  auf  der  Pariser  Taguug  des  Internationalen 
Eisenbahnkongresses  zur  Erörterung  stehen, 
und  sollte  durch  drei  Berichterstatter  beleuchtet 
werden,  die  sich  in  die  verschiedenen  Liinder 
getheilt  haben:  C.  de  Burlot,  der  General- 
direktor der  Nationalen  Kleinbahngesellschaft 
für  Belgien,  hat  die  Niederlande  und  Belgien, 
Staatsrath  C.  Colson,  der  Chefingenieur  des 
französischen  Brücken-  und  Strassenbauos, 
hat  Frankreich,  Deutschland,  England  und  die 
Kolonien,  E.  Ziffer  endlich,  der  Vorsitzende 
des  österreichischen  Vereins  zur  Förderung 
des  Lokal-  und  Strassenbahnwesens,  hat 
Oesterreich-Ungarn  und  Italien  übernommen. 
Burlet  und  Colson  veröffentlichen  nunmehr  die 
Antworten,  die  sic  auf  einen  sehr  ausführlichen 
Fragebogen  von  einer  Anzahl  von  Kleinbahn- 
gesellschaften erhalten  haben,  während  Ziffer 
wegen  Mangel  an  geeignetem  Material  von 
einer  Berichterstattung  hat  Abstaud  nehmen 
müssen;  auch  de  Burlet  und  Colson  betonen 
aber,  dass  die  ihnen  zugegangenen  Antworten 
zur  erschöpfenden  Beurtheilung  der  Frage 
nicht  ausreichen,  weshalb  sie  auch  auf  eine 
Zusammenfassung  des  Materials  verzichtet 
haben.  Den  Vorschlag  der  Berichterstatter, 
die  Erörterung  dieses  Punktes  der  Pariser 
Tagung  zu  verschieben,  hat  der  Kongressaus- 
schuss indess  abgelehnt,  da  zu  wünschen  sei, 
dass  sich  bei  der  jetzigen  Erörterung  wenig- 
stens eine  geeignete  Grundlage  für  eine 
spätere,  tiefer  greifende  Untersuchung  ergebe. 

Am  ausführlichsten  ist  Belgien  behandelt, 
dessen  Kleinbahnwesen  fast  in  seiner  ganzen 
Ausdehnung  der  Leitung  des  Berichterstatters 
de  Burlet  untersteht.  Aus  Frankreich  bringt 
Colson  eine  Reihe  von  Angaben,  die  sich  auf 
verschiedene  Landcsthcile  beziehen  Die 
Niederlande,  Norwegen  und  die  Schweiz  sind 
noch  unter  den  berichtenden  Gesellschaften 
vertreten.  Alle  übrigen  Länder,  so  insbe- 
sondere auch  Deutschland,  haben  zu  der  Er- 
örterung beizutragen  abgelehnt. 

Aus  den  zahlreichen  Einzelheiten,  die  über 
Belgien  gebracht  werden,  seien  einige  noch 
hervorgehoben : 

Während  im  Jahre  1885,  bevor  das  die 
Nationale  Kleinbahngesellschaft  ins  Leben 
rufende  Gesetz  in  Kraft  getreten  war,  nur 
sechs  Kleinbahnen  mit  47  km  Länge  bestanden 
hatten,  waren  am  1.  Januar  1900  bereits  109 
Linien  mit  2430  km  Länge  konzessionirt.  wo- 
von auf  jene  Gesellschaft  102  Linien  und 
2305  km  entfielen;  die  Befördcrungspreisc  für 
Personen,  die  früher  auf  der  Post  10  Cts.  für 
1 km  betragen  hatten,  sind  mit  wenigen  Aus- 
nahmen auf  7 Cts.  in  der  ersten  und  auf  5 Cts. 


in  der  zweiten  Klasse  der  Kleinbahnen  fest- 
gesetzt, während  die  Ersparnis  in  der  Güier- 
bewegung  je  nach  der  Entfernung  von  den 
Stationen  der  Hauptbahnen  auf  3 bis  10  Fres. 
für  die  Tonne  angenommen  werden  kann. 
Durch  diese  Minderung  der  Beförderungs- 
kosten wurde  es  z.  B.  möglich,  die  Stein- 
brüche zwischen  Poulseur  und  Sprimont  in 
der  Provinz  Lüttich,  die  vordem  nur  geringe 
Erträge  abwarfen  und  in  ihrer  Ausdehnungs- 
fähigkeit durch  die  nicht  zu  verwerthenden, 
daher  zu  lagernden  Abfälle  sehr  beschränkt 
waren,  zur  Herstellung  von  Pflastersteinen  zu 
benutzen  und  von  den  Abfällen,  die  ein  gutes 
Strassenbaumaterial  abgeben,  zu  befreien.  An 
der  Küste  haben  sich  unter  dem  Einflussder  Bahn 
zahlreiche  Orte  zu  besuchten  Badeplätzen  ent- 
wickelt: in  Middelkerke,  einem  unbedeutenden 
Städtchen,  sind  6cit  der  Eröffnung  der  Bahn 
' 200  Häuser  erbaut  worden,  und  die  direkten 
Steuern  haben  sich  von  3,7  Millionen  Franken 
im  Jahre  1885,  dem  letzten  der  bahnlosen  Zeit, 
auf  13,2  Millionen  oder  um  255° o gehoben;  in 
Wcnduync  sind  21  a vorher  werthlosen 
Dünenlandes  für  106000  Frcs.  verkauft  worden, 
während  sich  der  Bodenwerth  im  allgemeinen 
um  etwa  50%  erhöht  hat.  Wie  der  Verkehr 
der  Hauptbahnen  durch  die  Kleinbahnen  ge- 
steigert worden  ist,  soll  sich  aus  der  Ein- 
nahmezunahme  einiger  Bahnhöfe  ergeben,  die 
Burlet  in  einer  übersichtlichen  Tabelle  zu- 
sammenstellt; leider  unterlässt  er  es  dabei, 
zum  Vergleiche  ähnlich  gelegene  Stationen 
ohne  Kleinbahnanschluss  heranzuzichen,  wäh- 
rend doch  erst  ein  solcher  Vergleich  ein  Ur- 
theil  ermöglichen  würde.  Der  Staat  zieht 
Vortheile  aus  dem  Kleinbahnbau  dadurch,  dass 
er  Ausgnben  für  Packetposten  und  Briefträger 
erspart,  und  zwar  beläuft  sich  diese  Ersparnis« 
auf  108000  Frcs.  im  Jahr,  während  er  anderer- 
seits  für  die  Bauhilfen  eine  wenn  auch  nur 
geringe  Verzinsung  erzielt. 

Schon  diese  kurzen  Angaben  lassen  er- 
kennen, wie  bedeutsam  der  Bau  einer  Klein- 
bahn  in  die  Wirthsclmftsstruktur  eines  Gebiets 
einzugreifen  vermag,  und  es  wäre  werthvoll, 
wenn  es  wirklich  gelänge,  in  grossem  Umfange 
und  systematisch  derartige  thatsäehliche  Au- 
gaben zusammenzustellen,  die  zuverlässig  die 
Bedeutung  der  Kleinbahnen  zu  veranschau- 
lichen vermöchten. 

Ueber  die  Znfnhr  landwirtschaftlicher 
Erzengnisse  zu  den  Hanptbahnen.  über  die 
auf  der  Pariser  Tagung  des  Internationalen 
Eisenbahnkongresses  verhandelt  werden  soll, 
wird  im  Bulletin  de  la  Commission  Internatio- 
nale du  Congres  des  Chemins  de  Fer.  1900, 
Juliheft,  Theil  2,  ein  zweiter,  Amerika  betreffen- 
j der  Vorbericht')  veröffentlicht,  den  der  zweite 
Vizepräsident  der  Illinois-Zcntralbahn,  James 
T.  Harahan,  erstattet  hat;  ihm  ist  folgendes 
zu  entnehmen: 

')  Leber  den  ersten,  England  behandelnden  bericht, 
vcrgl.  Zeitschrift  fftr  Kleinbahnen.  1900,  S.  118 
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Mit  sehr  seltenen  Ausnahmen  werden  die 
landwirtschaftlichen  Erzeugnisse  von  den 
Farmern  selbst  in  ihren  Arbeitswagen  zur 
nächsten  Eisenbahnstation  gefahren.  Klein- 
bahnen, die  den  Anschluss  der  Landgüter  an 
die  Hauptbahnen  bewerkstelligen,  giebt  es  in 
den  Vereinigten  Staaten  noch  fast  nirgends; 
nur  Feldbahnen  giebt  es  namentlich  im  Süden 
zur  Verbindung  der  Rohrzuckerplantagen  mit 
den  Zuckerfabriken  und  in  den  Waldgebieten 
zur  Verbindung  der  jeweiligen  Holzfüllstellen 
mit  den  Schneidemühlen.  Der  Berichterstatter 
erklärt  es  aber  für  zweifellos,  dass  in  dem 
weitaus  grössten  Theile  des  Landes  die  Be- 
förderung einer  Verbesserung  dringend  be- 
dürftig sei,  da  die  sehr  schlechten  Wege  jetzt 
im  Frühjahr  und  bei  Regen  regelmässig  un- 
benutzbar seien. 

Erst  neuerdings  werden  Versuche  gemacht, 
die  elektrischen  Strassenbahnen,  die  in  den 
dicht  bevölkerten  Theilen  des  Landes  häufig 
ziemlich  entlegene  Vororte  mit  den  grosseu 
Städten  verbinden  und  dabei  landwirtschaft- 
lich genutztes  Gebiet  berühren,  zur  Beförde- 
rung der  Landerzeugnisse  heranzuziehen.  Zu 
diesem  Zwecke  haben  einige  Strassenbahn- 
gescllscbaften  besondere  Wagen  angeschafft, 
die,  mit  breiten  Rädern  versehen,  auf  den  Fel- 
dern wie  auf  den  Strassen  leicht  von  Pferden 
oder  Ochsen  gezogen  werden  können,  die  aber 
auch  dazu  eingerichtet  sind,  auf  ein  besonders 
gebautes  Drehgestell  gesetzt  und  dann  auf 
den  Schienen  der  Strassenbahn  befördert  zu 
werden.  Wünscht  nun  ein  Landwirth  oder 
auch  Fabrikant  einen  solchen  Wagen  zu  be- 
nutzen, so  führt  die  Gesellschaft  ihn  an  den 
von  dein  Besteller  bezeichnten  Platz  der 
Strassenbahn;  hier  wird  der  Wagen  von  dem 
Drehgestell  hcrabgezogen  und  durch  das  Ge- 
spann des  Landwirths  zu  der  Stätte  geschafft, 
wo  die  zu  verladenden  Erzeugnisse  lagern,  sei 
auf  dem  Gutshofe,  sei  es  auf  dem  Felde. 
Nach  Beladung  wird  der  Wagen  wieder  durch 
den  Landwirth  selbst  an  die  Strassenbahn 
herangefahren,  auf  das  Drehgestell  hinaufge- 
zogen und  dann  mit  dem  nächsten  zur  Güter- 
beförderung bestimmten  Strassenbahnzuge  in 
die  Stadt  befördert,  wo  ihn  die  Gesellschaft 
soweit  wie  möglich  auf  den  Bahnschienen, 
sonst  mit  ihren  eigenen  Gespannen  an  den 
Bestimmungsort  fährt.  Die  Gebühr  wird  nach 
der  zurückgelegten  Entfernung  berechnet.  Die 
Beförderung  findet,  um  den  Personenverkehr 
nicht  zu  behindern,  während  der  Nacht  statt. 

Von  diesen  Versuchen,  die  noch  im  Au- 
faugsstadium  stecken,  erhofft  der  Bericht- 
erstatter eine  wesentliche  Verbesserung  der 
iandwirthschaftlichen  Verkehrsverhältnisse. 


Druckluft-Strassen  bahnen  in  Paris. 

Nachdem  Paris  Jahrzehntelang  imStrasscn- 
bahnwesen  Aenderungen  nicht  erlebt  hatte, 
ist  jetzt  ein  mächtiger  Umschwung  eingetreten; 


kein  Bewegungsmittel  ist  mehr  schnell  genug, 
alle  Neuerungen  werden  versucht.  Zuerst 
wurden  auf  längeren  Strecken  Dampfbahnen 
eingerichtet,  dann  kam  die  Elektrizität  an  die 
Reihe  und  zwar  anfangs  im  Akkumulatoren- 
betrieb, dann  nach  dem  System  Thomson- 
Houston;  jetzt  endlich  der  Antrieb  durch 
Druckluft.  Diese  Triebkraft  ist  iu  Paris  zuerst 
durch  den  deutschen  Ingenieur  Popp  im 
Jahre  1889  zu  industriellen  Zwecken  ver- 
wendet worden.  Aber  man  hatte  anfangs 
nicht  viel  Zutrauen  zu  dieser  Kraftquelle  und 
verwandte  sie  zuerst  in  der  Mechanik  zum 
Betriebe  der  etw'a  8000  pneumatischen  Uhren 
für  Bierdruckapparate  und  für  Kleinmaschinen; 
man  wandelte  auch  vielfach  früher  hydraulisch 
betriebene  Personenaufzüge  in  pneumatische 
um,  eine  Anwendung  im  grösseren  Massstabe 
bildete  die  jetzt  rd.  160  km  umfassende  Rohr- 
post. Durch  die  Praxis  bei  diesen  ver- 
schiedenen Unternehmungen  wurden  die  an- 
fangs unvollkommenen  Maschinen  immer 
mehr  verbessert  und  der  anfänglich  sehr 
grosse  Luftverbrauch  verringert.  Die  Luft- 
maschinen arbeiten  jetzt  ebensogut  wie 
Dampfmaschinen,  machen  wenig  Kosten,  er- 
fordern einen  geringen  Rauin  und  wenig 
Wartung.  Diese  Eigenschaften  empfehlen  sie 
besonders  für  Strassenbahnen,  da  Dampfma- 
schinen viel  Platz  für  Kessel  und  Röhren- 
system brauchen,  viel  Lärm  und  Rauch  ver- 
ursachen und  da  gegenüber  der  Elektrizität 
die  Drahtleitung  wegfällt.  Die  ersten  Versuche 
mit  Druckluft  wurden  vor  einigen  Jahren 
auf  der  Linie  St.  Augustin— Porte  de  Vincennes 
begonnen,  die  sehr  befriedigend  ausfielen,  so 
dass  die  grösste  Pariser  Transportgesellschaft 
beschloss,  sic  in  grösserem  Massstabe  ein- 
zuführen. 

Seit  1.  April  1900  ist  nun  mit  dieser  Neue- 
rung begonnen  worden.  Zu  der  genannten 
Linie  kommen  vier  neue,  die  vom  Osibahnhof 
nach  Mont  rouge,  wohl  die  belebteste  von 
Paris,dievon  derFabrik  der LinieSt.  Augustin— 
Cours  de  Vincennes  mit  bedient  wird,  ferner 
die  drei  Strecken  La  Muette — rue  Tailbout, 
Auteuil— Madelcine  und  Passy— Hotel  de  Ville, 
die  von  einer  Fabrik  in  Auteuil  bedient 
werden.  Die  Wagen  sind  sehr  gut  einge- 
richtet mit  überdachtem  Oberdeck  und  zwei 
Plattformen,  deren  hintere  zum  Ein-  und  Aus- 
steigen, die  vordere  für  den  Maschinisten  dient; 
der  Wagen  fasst  52  Personen.  Die  Druckluft 
befindet  sich  in  einer  Anzahl  Behälter  unter 
dem  Wagen,  geht  dann  nach  dem  Vorwärmer 
und  der  Maschine,  mittelst  deren  sie  zwei 
Kolben  treibt,  welche  die  Bewegung  hervor- 
bringen. Die  Füllung  reicht  gerade  für  Hin- 
und  Rückfahrt  aus;  dann  kehren  die  Wagen 
ins  Depot  zurück,  um  ihren  Luftvorrath  zu 
erneuern.  Dies  neue  System  wird  allemal  für 
zwei  oder  drei  nahe  bei  einander  liegende 
Linien  angewandt,  die  von  einer  Zentrale 
bedient  werden.  Die  Luft  wird  in  diesen 
Strecken  mittelst  Dampfes  zusammengepresst. 
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Natürlich  ist  dieNcuanlage  der  Luftdruck- 
bahnen kostspielig,  und  das  angelegte  Kapital 
amortisirt  sich  erst  in  einigen  Jahren.  Die 
Vortheile  sind  aber  auch  grosse,  zunächst 
ruhiger,  sicherer  Betrieb  ohne  Rauch  und 
Lärm  gegenüber  dem  Dampfe,  Beschränkung 
des  todten  Gewichts  der  elektrischen  Speicher 
und  der  ober-  oder  unterirdischen  Leitung 
gegenüber  der  Elektrizität , endlich  gegeu 
den  Pferdebetrieb  Wegfall  des  Haltens  der 
Thiere  und  der  Kosten  für  Pflege,  Futter, 
Stallung,  und  endlich  Erzielung  einer  grösseren 
Geschwindigkeit.  Auf  der  Strecke  Auteuil — 
Madcleine  werden  gegen  den  Pferdebetrieb 
11  Minuten  oder  über  25%  Zeit  gespart.  Die 
Druckluftwagen  bieten  noch  den  Vortheil,  dass 
sie  im  Stande  sind,  einen  Anhängewagen  mit- 
zuziehfin,  so  dass  es  also  möglich  ist,  zu  den 
Stunden,  wo  der  Andrang  am  grössten,  sich 
dem  Verkehrsbedürfnisse  besser  anzupasseu. 

Ausser  auf  den  genannten  Strecken  soll 
die  Druckluit  auch  auf  den  Liuien  Louvre — 
St.  Cloud— Sevres  -Versailles  eingeführt  wer- 
den. Hier  befinden  sich  die  Maschinen  nicht  auf 
den  Wagen,  sondern  eine  Lokomotive  zieht,  ; 
wie  dies  bisher  mittelst  Dampfes  geschah,  drei 
bis  vier  Anhängewagen. 

Beim  Publikum  hat  die  Neuerung  grossen 
Anklang  gefunden,  einestheils  wegen  der 
Eleganz  der  Einrichtung,  dann  aber,  weil  die 
Ueberdachung  des  Oberdecks  gestattet,  dies 
auch  bei  Regen  zu  benutzen,  und  gegeu  die 
Sonne  Schutz  gewährt.  Eine  Neuerung  gegen 
den  Pferdebetricb  besteht  darin,  dass  die 
Wagen  jetzt  nicht  mehr  wie  bisher  jederzeit 
zum  Auf*  und  Absteigen  anhalten,  sondern 
dass,  wie  auch  bei  den  elektrischen  Bahnen, 
sich  alle  4'JÜ — 500  m durch  Schilder  kenntlich 
gemachte  Haltestellen  befinden  und  nur  an 
diesen  Fahrgäste  aufgenommen  werden  oder 
den  Wagen  verlassen  dürfen. 

Nur  die  Societ6  Generale  des  Omnibus 
hat  bis  jetzt  die  Druckluft  theilweise  einge- 
führi,  während  bei  den  zwei  anderen  Gesell- 
schaften, „Compagnie  genörale  Parisienne  de 
Tramways“  (Tramways  Süd)  und  „Tramways 
de  Paris  et  du  Departement  de  la  Seine“ 
(Tramways  Nord)  die  Pferde  bis  auf  wenige 
Strecken  abgeschafft  und  sich  Dampf  und 
Elektrizität  den  Rang  streitig  machen.  Wird 
nun  die  Druckluft  ihre  Konkurrenten  aus  dem 
Felde  schlagen?  Dies  wird  man  erst  sehen 
können,  wenn  mehrjährige  Erfahrungen  vor- 
liegen, welcher  Betrieb  am  einträglichsten  ist.  | 
Bei  kleineren  Anlagen  scheint  die  Elektrizität 
mehr  Vortheile  zu  bieten.  Eine  Gesellschaft 
iu  der  Umgegend  von  Paris,  welche  15  km  in 
Betrieb  hat,  die  Chemin  de  fer  Nogentais 
(Vincennes  —Nogent  Sur  Marne)  hatte  aufangs 
einige  Jahre  mit  Druckluft  gearbeitet,  fand 
aber  danu,  dass  sich  die  Kosten  zu  hoch 
stellten  und  ist  jetzt  zur  Elektrizität  über- 
gegangen. Ausser  der  Rentabilitätsfrage 
kommt  aber  noch  ein  anderer  Faktor  iu  Be-  j 
tracht,  nämlich  die  Verkehrspolitik  des  Pariser 
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Gemeinderaths.  Der  Vertrag  der  drei  Ver- 
kehrsinstitute läuft  am  31.  Mai  1910  ab.  Bis 
dahin  ist  die  Stadt  somit  gebunden,  erlangt 
aber  an  diesem  Tage  ihre  volle  Freiheit 
bezüglich  der  Verkehrsmittel  wieder.  In  den 
neun  Jahren  hat  der  Gemeinderat  somit 
Zeit,  die  verschiedenen  Systeme  zu  studiren 
und  seine  Beschlüsse  bezüglich  der  Zukunft 
der  Beförderungsmittel  vorzubereiten;  bis 
dahin  wird  sich  auch  der  Einfluss  des 
neuesten,  07  km  umfassenden  unterirdischen, 
elektrischen  Stadtbahnnetzes  auf  das  übrige 
öffentliche  Fuhrwesen  gezeigt  haben,  dessen 
erste  Strecke  Porte  de  Vincennes —Porte  Maillot 
(13  km)  am  19.  Juli  dieses  Jahres  dem  Ver- 
kehr übergeben  worden  ist.  Das  Haupt- 
netz der  Stadtbahn,  das  von  der  Stadt  Paris 
gebaut  und  dann  der  Betriebsgesellschaft 
übergeben  wird,  soll  in  8 Jahren  seit  der 
Bewilligung  des  Gesetzes  im  Jahre  1898.  der 
Rest  von  20  km  fünf  Jahre  später  fertig- 
gestellt sein;  das  ganze  Netz  ist  somit  ausge- 
baut, wenn  die  Kontrakte  der  Strassenbahn- 
gesellschaften  ablaufen.  K.  M.  (Paris). 


lieber  die  Strassenbahneii  Italiens  mit 
mechanischer  Zugkraft  hat  die  königl.  General- 
inspektion der  Eisenbahnen  eine  statistische 
Zusammenstellung1)  veröffentlicht,  der  wir  fol- 
gendes entnehmen: 

Am  1.  Januar  1900  bestanden  in  Italien  100 
Strassenbahnlinicn  mit  einer  Gesammtlänge 
von  3179,«2o  km,  von  denen  nur  89  Linien  mit 
263,002  km  Länge  elektrisch,  die  übrigen  mit 
Dampf  betrieben  wurden.  An  diesem  Netz 
sind  64  Gesellschaften  und  Einzelunternehmer, 
sowie  mit  5,-s  km  die  Stadt  Mailand  betheiligt; 
die  grössten  Unternehmungen  sind  die  SocietA 
per  le  ferrovie  del  Ticino  mit  261. i<u  km  und 
die  Societä  anoniina  delle  tramvie  interprovin- 
ciali  Milano-Bcrgamo-Cremona  mit  205w«  kin. 

Auf  die  einzelnen  Provinzen  vertheilt  sich 
das  Strassenbahnnetz  in  der  Weise,  dass 


auf  Piemont 903,8«  km. 
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entfallen,  während  die  Marken,  Abbruzzen, 
Basilikate  und  Kalabrien  noch  keine  Strassen- 
bahnen  besitzen. 


')  Mlnixterio  del  Lavori  Pubblicl,  lepettorato  General* 
delle  Strade  Ferrate:  Elenoo  delle  Tramvie  a trnidone 
mcchanica  al  1°  gennaio  1900.  Rom  1900. 
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Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  französischen  Neben-  und  Kleinbahnen  in  den  Jahren 
185K  und  1899  veröffentlicht  das  Journal  officiel  de  la  R6publiquc  Fran<;aise  1900,  No.  184,  fol- 
gende Angaben:*) 


- ■ 

. 



Ban- 

tnebs- 

Her- 

B 

e t r i e b 

sergebnisse 

Verhalt- 

Ein- 

stellungs- 
kosten 
am  31.  De- 
zember 

niss  der 
Ans- 

lange 

Gesammt- 

für  1 km 

nähme 
lur  ein 
Tages- 
kilo- 
meter 

Jahr 

am 

31.  De- 

dnreh- 
zember  8chnitl 

Ein- 

nahmen 

Ausgaben 

Ueher- 

schuss 

i 

Ein-  Aus- 
nahme gäbe 

Ueber- 

schuss 

gaben 
zu  den 
Ein- 
nahmen 

km  km*) 

Frcs. 

Frcs. 

Frcs. 

Frcs. 

Frcs.  Frcs. 

Frcs. 

°/o 

Frcs. 

Nebenbahnen  mit  Staatsgaranti e auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


1898 

3041 

3008 

219  329  059 

10951 185 

9688654 

1262  631 

8 641  - 3 221 

420 

88 

1899 

3173 

3 088 

229  333  007 

11990  580 

10092  212 

1898  368 

3 883  3 268 

615 

84 

Nebenbahnen  ohne  Staatsgarantie: 


1898 

1239 

1258 

164  848  092 

10  765  731 

7 505  843  8 259  889 

8 558 

5 966  2 592 

70 

1899 

1262 

1278 

171  670  294 

11261  047 

7560  990  3 700  057 

8 811 

5 916  2896 

67 

Alle  Nebenbahnen: 


1898 

4 280  4 266 

384177  151 

21716916  17194  396  4 522  520 

5 091  4 031  1060 

79 

1899 

4 435  4 366 

401  603  301 

23  251  627  17  653  202  5 698  426 

6 826  4 043  1 283 

75 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Staatsgarantie  auf  Grund 

des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


1898 

1770 

1620 

93  420  399 

5 190  966  j 

4 482634  1 

708  322 

- 3204 

2767 

437 

86 

1899 

2035 

1 953 

106  936  261 

6 171  166 

5468  346  , 

702  820 

3 160 

2 800 

i 

360 

89 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgarantie: 


441 

416 

43  893  646 

5762092 

3 941  540 

1810552  13  827 

9 474 

4 353 

69 

531 

463 

49  428283 

6 710110 

4 520  867 

2189243  14493 

9764 

4722 

67 

38 

40 


Kleinbahnen  für  Personen-,  Gepäck-  und  Stückgutbeförderung: 


229 

220 

40  757  350 

6 684  295  ! 

4 439  140 

1 245  165 

25838 

20178 

5 660 

78 

277 

262 

47  071  936 

5 848  006  ! 

5 369095 

473  911 

22  302 

20  498 

1809 

92 

Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 
a)  im  Departement  Seine: 


1898 

268  394 

90991  109 

32  412  970  28  512733  3 900  237  82  266 

72  367  9899 

88 

1899 

273  399 

107  470  937 

38  840  316  29  330  247  4 510069  84  813 

1 1 *l 

73  509  11304 

87 

b)  in  allen  übrigen  Departements: 


1898 

581 

677 

119330214 

24369  527 

16773  930 

7 695  597 

35  996  24  777;il2l9 

69 

1899 

617 

711 

HO  151  594 

26  788  648 

18786  410 

8002  233 

37  677  26  423  11254 

70 

Alle  Kleinbahnen  zusammen: 


1898 

3 289  3 327 

388  392  618 

73  409  840  68149  977  15259863  22065  17478  4 587 

79 

1899 

3 733  3 788 

451  059  011 

79  358  241  63  474  965  15878276  20  949  16  757  4192 

80 

71 

Gl 


225 

232 


99 

103 


GO 

57 


')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1899.  S.  127,  268  and  473.  — *)  Hier  sind  die  von  mehreren  Bahnen  gemeinsam 
betriebenen  Bahnen  mehrfach  gezahlt. 


Kleinbahnen  in  England  >) 

Nach  einer  Mittheilung  der  englischen 
Zeitschrift  The  Railway  News  vom  7.  Juli  1900 
sind  der  englischen  Kleinbahnkommission 

')  Verjl  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1900.  S 230. 


zum  Maitermin  von  1900  wieder  24  Ge- 
nehmigungsanträge vorgelegt  worden,  von 
denen  drei  auf  Wales,  die  übrigen  21  auf 
England  sich  beziehen.  Von  den  206, 25  engl. 

| Meilen,  die  diese  Gesuche  insgesammt  um- 
fassen, sollen  157  in  der  Vollspur  von  4 Fuss 
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81/»  Zoll,  21, ss  Meilen  in  der  Spur  von  8 Fuss  106,75  Meilen  ist  Elektrizität,  für  99,5  Meilen 
6 Zoll,  der  liest  in  den  Weiten  von  4 Fuss,  Dampf  als  Betriebskraft  vorgesehen. 

3 Fuss  und  2 Fuss  6 Zoll  gebaut  werden.  Für  Die  einzelnen  Bahnen  sind  folgende: 


Geplante  Bahnen 

Betriebskraft 

Spurweite 

Lange 

engl. 

Fuss  Zoll 

engi. 

Meilen 

England. 

Barnsley  und  Umgebung  (Erweiterung  No.  2) 

Elektrizität 

3 

6 

47« 

Bath  und  Umgebung 

desgl. 

4 

8Vl 

137» 

Blackburn — Wha’Iey- Burnley 

desgl. 

4 

0 

147* 

Cleobury  Mortimer— Ditton  Priors 

Dampf 

4 

8V» 

1274 

Deanhcad  

desgl. 

4 

87» 

574 

Durham  und  Umgebung 

Elektrizität 

4 

8 V* 

2% 

Havling  Island 

desgl. 

4 

87» 

374 

Hvde— Dukinfield 

desgl. 

4 

8Vl 

9*/4 

Jarrow— South  Shields 

desgl. 

4 

8V* 

374 

Kidderminster— Bewdlev 

desgl. 

3 

6 

4V  2 

Kingston— Surbiton  und  Umgebung  (Erweiterung)  . . . 

desgl. 

4 

87* 

7 

Mansfield  und  Umgebung 

desgl. 

3 

6 

47» 

Mid — Anglian  (Abänderung) 

Dampf 

4 

87a 

44»/, 

Nidd  Valley 

desgl. 

2 

6 

774 

Norwich— Dereham 

desgl. 

4 

87* 

16 

Sheerness  und  Umgebung 

Elektrizität 

3 

6 

27» 

Southwold  (Erweiterung  nach  Kessingland) 

Dampf 

4 

8V, 

9 

Staines— Egham 

Elektrizität 

3 

6 

37» 

Wales— Laughton 

Dampf 

4 

87* 

5*4 

Warringtou -Northwich  (Erweiterung) 

Elektrizität 

4 

87* 

974 

Warrington— Runcorn 

desgl. 

4 

87* 

8 

Wales. 

Pwilheli— Nevin 

desgl. 

8 

0 

67» 

Rhyl— Prestatyn  (Erweiterung) 

desgl. 

3 

6 

2 

Swansea  und  Umgebung 

desgl. 

4 

87* 

8 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  Wiener 
Stadtbahn  im  Jahre  1899  enthält  der  Bericht 
der  den  Betrieb  führenden  Staatsbahndirektion 
Wien  ausführliche  Angnben,  denen  wir  fol- 
gendes entnehmen:1) 

Im  ganzen  haben  im  Berichtsjahre  19046  887 
Personen  die  Stadt-  und  Verbindungsbahn  be- 
nutzt; davon  entfallen  17  538  704  = 92%  auf 
den  Stadtverkehr,  1612638  = 8%  auf  den  An- 
schlussverkehr mit  den  Vorortstrecken  der 
Staatsbahn;  95,3 % der  Reisenden  sind  in  der 
dritten,  nur  4,s%  in  der  zweiten  Wagenklasse 
befördert  worden.  Auf  die  erste  Zone  entfallen 
im  Berichtsjahre  7 938872  Fahrgäste  = 41, r%, 
während  in  der  zweiten  4H,s  und  in  der 
dritten  Zone  10, 1%  gefahren  sind  und  im  Vor- 
jahre sich  die  Verhältnisszahlen  auf  87,6,  60, 1 
und  12,3  % stellen,  so  dass  die  Benutzung  der 
ersten  Zone  an  Bedeutung  beträchtlich  ge- 
wonnen hat.  Iusgesammt  sind  198  666  Per- 
sonenzüge gegen  61766  im  Vorjahre  gefahren 
worden. 

Besonders  ungünstig  war  die  Vertheilung 
zwischen  dem  Wochen-  und  Sonntagsverkehr. 

’>  Vergl.  auch  Zeitschrift  fUr  Kleinbahnen,  1900.  S.  185. 


Während  an  den  Wochentagen  der  Betriebs- 
npparat  nicht  annähernd  nach  seiner  Leistungs- 
fähigkeit beansprucht  wurde  — waren  doch 
z.  B.  im  August  1899  nur  etwa  22  °/0  der  Sitz- 
plätze ausgenutzt  — konnte  der  Sonntagsver- 
kehr kaum  bewältigt  werden.  Auf  297  Werk- 
tage kamen  zusammen  12  426  657  Personen 
= 66%  der  beförderten  Fahrgäste  oder  41840 
auf  einen  Tag;  auf  68  Sonn-  und  Feiertage 
entfielen  dagegen  6 619  662  Personen  = 36% 
oder  97  347  auf  einen  Tag,  wobei  natürlich  die 
grössten  Schwankungen  je  nach  Jahreszeit 
und  Witterung  zu  beobachten  waren,  da  allein 
am  2.  Juli,  dem  Tage  des  stärksten  Verkehrs, 
207  000  Personen  befördert  werden  mussten  — 
eine  Zahl,  die  im  Jahre  1900  bereits  weit  über- 
holt ist,  da  am  Pfingstsonntag  265  000  Fahr- 
gäste die  Stadtbahn  benutzt  haben.  Dieser 
gewaltige  Andrang,  der  die  Leistungsfähig- 
keit der  Bahn  bei  weitem  übersteigt,  hat  be- 
reits zu  Erwägungen  geführt,  wie  namentlich 
der  Verkehr  auf  kurze  Entfernungen  be- 
schränkt werden  kann.  — 

Der  Güterverkehr,  der  nur  auf  der  Vor- 
ortlinie und  für  die  Station  Michelbeuern  auf 
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VH.  Jahrgang.  1 
8ej>tcniber  1900.J 

der  Gürtellinie  eingerichtet  ist.  hat  sich  gegen  Kronen,  54  327  Kr.  für  ein  Kilometer;  davon 
das  Vorjahr  sehr  gehoben,  da  ein  beträcht-  entfallen  auf  den  Personenverkehr  1 401  891  Kr., 
licher  Theil  des  Durchgangsverkehrs  über  die  auf  die  Gepäckbeförderung  2200  Kr.  und  auf 
jetzt  zweigleisige  Vorortlinie  geleitet  werden  , den  Güterverkehr  223  524  Kr.  Die  Ausgaben 
konnte;  274  746  t sind  mit  5297  Zügen  beför-  stellten  sich  auf  1 986 626  Kr.,  so  dass  ein  Aus- 
dert  worden.  fall  von  267  928  Kr.  das  finanzielle  Ergebniss 

Die  Gesammtcinnahmen  betrugen  1678698  des  Berichtsjahrs  ist. 
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Hoch,  Julias,  Oberlehrer  an  der  Baugewerk- 
sehule in  Lübeck.  Tiefbauzeichnen. 
Vorschule  für  das  Fachzeichnen  im 
Tiefbauwesen.  32  Vorlageblätter  für  den 
Unterricht  an  Baugewerk-  und  Tiefbau- 
schulen,  gewerblichen,  Fortbildungs-, 
Fach-  und  Handwerkerschulen.  Hanno- 
ver, Verlag  von  Gebrüder  Jänecke,  1900. 

Der  Verfasser  hat  als  Lehrer  an  Bau- 
gewerkschulen den  Mangel  eines  Unter- 
richtsmittels für  die  Einführung  der  Schüler 
in  das  technische  Fachzeichnen  des  Tief- 
bauwesens  empfunden  und  macht  mit  den 
vorliegenden  Vorlageblättern  den  Versuch, 
ein  solches  Unterrichtsmittel  für  technische 
Mittelschulen  zu  schaffen.  Er  bietet  Aus- 
führungen aus  dem  Strassenbau  mit  allem 
Zubehör  an  Einfallschächten,  Rohr-  und 
Kanalleitungen,  ferner  Darstellungen  von 
Bachüberbrückungen,  Durchlässen,  Ueber- 
fallsch  wellen,  Stauschützen,  Stütz-  und 
Futtermauern,  Eisenbahnoberbauten  u.  s.  w., 
immer  unter  Angabe  der  wichtigsten  Masse 
und  unter  Kennzeichnung  des  verwendeten 
Materials.  Unter  den  Gleisanordnungen 
fehlt  leider  der  Strasscnbahnoberbau,  der 
bekanntlich  von  den  zur  Darstellung  ge- 
kommenen Gleiskonstruktionen  der  Hatipt- 
und  Nebencisenbahnen  wesentlich  abweicht. 
In  der  Darstellung  des  Bruchsteinmauer- 
werks haben  wir  auf  einigem  Blättern  die 
ausschliessliche  Anwendung  von  abgerun- 
deten Steinen  zu  rügen;  Steine  dieser  Art 
sind  immer  nur  als  Nothbehelf  zu  betrachten 
und  würden  z.  B.  in  manchen  Gegenden 
Deutschlands,  besonders  im  Süden  und 
Westen,  wo  das  Bruchsteinmauerwerk  mit 
gut  lagerhaften,  scharfkantigen  Steinen 
vorherrscht,  überhaupt  nicht  als  brauchbar 
befunden  werden.  Nebenbei  bemerkt,  ist 
cs  bei  Entwurfzeichnungen  überhaupt  nicht 
üblich,  in  den  Mauerdurchschnitten  die 
Steine  und  die  Fugen  darzustellen,  aber  als 
Lehrmittel  mag  solch  ein  Vorgehen  immer- 
hin zweckmässig  sein. 


Der  Verfasser  giebt  dem  Lehrer  an- 
heim, nicht  nur  den  Massstah  der  einzelnen 
Darstellungen  je  nach  Bedarf  abweichend 
von  dem  Massstab  der  Vorlageblätter  zu 
wählen,  sondern  diese  auch  u.  a.  durch 
Musterbücher  anderer  Art  zu  ergänzen  und 
den  Schüler  mehr  oder  minder  selbständige 
Zusammenstellungen  verschiedener  Vor- 
lagen anfertigen  zu  lassen,  um  ihn  so 
allmählich  zum  selbständigen  Entwerfen 
überzuleiten.  Gewiss  kann  solch  ein  Ver- 
fahren für  die  Ausbildung  unserer  mittleren 
Techniker  von  Nutzen  sein;  überhaupt  er- 
scheinen die  vorliegenden  Vorlageblätter 
als  ein  recht  brauchbares  Unterrichtsmittel 
für  die  mittleren  technischen  Fachschulen. 

— in. 


Mason  D.  Pratt  and  C.  A.  Alden.  Street 
Railwav  Roadbed.  New-York.  Street 
Railway  Publishing  Company. 

Das  vorliegende  Buch  ist  in  der  Weise 
zu  Stande  gekommen,  dass  eine  Anzahl  von 
Aufsätzen  amerikanischer  Fachzeitschriften 
zusammengestellt  und  durch  einige  Zu- 
thaten  ergänzt  wurde.  Es  erhebt  nicht  den 
Anspruch  auf  eine  erschöpfende  und  gründ- 
liche Darstellung  des  Gegenstandes,  will 
vielmehr  nur  einen  gedrängten  Ucberblick 
über  die  derzeitige  Praxis  der  amerikani- 
schen Strassenbahnen  geben.  Inwieweit  es 
dieser  Aufgabe  gerecht  wird,  lässt  die  nach- 
stehende Uebersicht  des  Inhalts  der  11  Ka- 
pitel ungefähr  erkennen:  Frühere  Schienen- 
formen, Entwicklung  der  I-förmigen  Schie- 
nen (Girder  rails),  Bedingungen  für  die 
richtige  Schienenform,  Ausbildung  der 
I-Schienen  für  Strassenbahnzwecke,  Schie- 
nenbefestigung und  Schienenstösse,  beson- 
dere Einzelheiten  (Gleiskrümmungen, 
Schutzschienen,  Spurrille,  Kreuzungsstücke 
u.  s.  w.),  Uebergangskurven  (mit  Erörterung 
ihres  Nutzens  und  Zahlentateln  für  die  Be- 
rechnung, Entwerfen  von  Gleisplänen  in 
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Strassen  und  Schuppen,  Vermessung  und 
Absteckung,  Bedingungen  für  die  V ergebung 
von  Bmiarbeiton  und  Lieferungen).  Den 
Schluss  bildet  ein  nach  der  Buchstaben- 
folge geordnetes  Inhaltsverzeichnis».  Dies 
Alles  wird  auf  185  Oktavseiten  geboten; 
Vollständigkeit  ist  also  von  vornherein  aus- 
geschlossen. Die  noth wendigerweise  zu 
treffende  Auswahl  ist  übrigens  keine  hin-  j 
reichend  gleiehmüssige  gewesen.  So  um- 
fasst z.  B.  der  auf  die  Weichen  bezügliche 
Theil  des  Textes  nur  14  Zeilen,  und  Ab-  1 
bildungen  von  Weichen  sind  überhaupt 
nicht  vorhanden.  Dagegen  finden  sich  wie- 
der viele  Darstellungen  veralteter  oder 
wenig  von  einander  abweichender  Schienen* 
forinen.  Immerhin  ist  das  Buch  wohl  ge- 
eignet, einigen  Aufschluss  über  die  ameri- 
kanischen Anschauungen  und  Bauweisen 
zu  geben.  Z. 

American  Street  Railway  Investments. 

Supplement  of  the  Street  Railway  Journal. 

New-York  1900.  The  Street  Railway 

Publishing  Company. 

In  dem  Verlage  der  amerikanischen 
Zeitschrift  „Street  Railway  Journal“  er- 
scheint alljährlich  unter  obigem  Titel  eine 
Zusammenstellung  über  die  wichtigsten 
Aenderungen  im  Strassenbahnwesen  der 
Vereinigten  Staaten,  wobei  der  Hauptwerth 
auf  die  wirtschaftliche  Seite  gelegt  ist, 
während  Bau  und  Betrieb  nur  bei  einigen 
Bahnen  kurz  gestreift  sind.  Aus  dem  Werk 
geht  zunächst  hervor,  dass  Verschmelzun- 
gen der  verschiedenen  Strassenbahn-Ge- 
sellschaften  einer  Stadt  und  sogar  mehrerer 
benachbarten  Städte  immer  mehr  über-  : 
hand  nehmen,  so  dass  der  freie  Wettbewerb 
auch  in  diesem  Theile  des  Eisenbahnwesens 
immer  mehr  verschwindet  Diese  Ver- 
schmelzungen (consolidations)  bezwecken 
zwar  in  erster  Linie  eine  noch  rücksichts- 
losere Ausbeutung  «1er  Städte  und  des 
Publikums,  als  sie  möglich  ist,  so  lange 
noch  verschiedene  Gesellschaften  denselben 
oder  ähnlichen  Verkehrszwecken  dienen 
und  sich  dabei  gegenseitig  bekämpfen;  sie 
haben  aber  manchmal  auch  das  Gute,  dass 
die  Gesellschaften  nach  der  Verschmelzung 
die  gewonnenen  grösseren  Geldmittel  zu 
Verbesserungen  im  Betriebe  benutzen;  in 
manchen  Städten  war  z.  B.  nur  dadurch 
der  Uebergang  vom  Pferde-  oder  Kabel- 
betrieb zum  elektrischen  Betriebe  m«"glich‘. 
Die  Vereinigungen  kommen  in  verschie- 
denster Weise  zu  Stande: 

Die  Gesellschaften  bekämpfen  sich  an- 


fangs; dann  gewinnt  eine,  die  besser  oder 
rücksichtsloser  gehütet  wird  oder  günstigere 
Betriebs-  und  Wrkehrsverhältnisse  hat. 
immer  mehr  und  mehr  die  Oberhand,  bis 
sie  im  Stande  ist,  eine  genügende  Menge 
Aktien  der  bekämpften  und  herunterge- 
wirthschafteten  Gesellschaften  zu  kaufen, 
diese  dadurch  in  ihre  Gewalt  zu  bekommen 
und  so  das  thatsächliche  Monopol  inner- 
halb einer  Stadt  zu  erlangen.  So  endete 
z.  B.  der  Kampf  zwischen  den  Metropoli- 
tan- und  Third  Avenue-Gesellschaften  in 
New-York.  In  anderen  Städten  vereinigen 
sich  die  Gesellschaften  ganz  friedlich,  da 
sie  einsehen,  dass  es  besser  ist,  hohe  Fahr- 
preise zu  erheben,  als  sich  gegenseitig  zu 
befehden  und  nichts  dabei  zu  verdienen. 
Wieder  an  anderen  Stellen,  besonders  in 
Grossstädten  und  deren  Vororten,  mit 
vielen  einzelnen  Strassenbahn-Gesellschaf 
ten  vereinigen  sich  deren  Hauptaktionär«- 
zu  besonderen  Gesellschaften,  um  so  alle 
verschiedenen  Linien  und  Gesellschaften 
in  einer  Hand  zu  vereinen,  wobei  häutig 
die  kleineren  Unternehmen  dadurch  ge- 
kauft werden,  dass  ihren  Aktionären  eine 
bestimmte  Verzinsung  des  Kapitals  zuge- 
sichert wird.  Derartige  Gesellschaften 
suchen  nicht  nur  alle  Stadt-  und  Vorort- 
linien in  ihre  Gewalt  zu  bekommen,  sond<*m 
sie  vereinen  nach  und  nach  auch  alle  elek- 
trischen Licht-  und  Kraftanlagen,  sogar  die 
Strassenbeleuchtung,  in  ihren  Händen.  So 
wünschenswert!!  es  wohl  auch  im  Interesse 
höchster  Wirtschaftlichkeit  sein  mag.  wenn 
ein  Unternehmen,  das  für  sich  allein  schon 
eine  gewaltige  elektrische  Kraft  verbraucht, 
von  dieser  gleich  so  viel  erzeugt,  dass  es 
auch  anderen  Betrieben  zu  geringem  Preise 
davon  abgeben  kann,  so  ist  es  doch  eine 
schwere  und  beständige  Gefahr  für  jede 
Stadt,  wenn  nicht  nur  der  gesammte  Ver- 
kehr. sondern  dazu  noch  viele  anderen 
Unternehmen  und  Betriebe  von  einer  Ge- 
sellschaft beherrscht  werden.  So  verfügt 
z.  B.  die  Massaehusets  Electric  Company1) 
über  mehr  als  1000  km  Gleis  mit  18  Kraft- 
werken in  der  Umgebung  von  Boston, 
ausserdem  sind  eine  ganze  Reihe  v«m  Ge- 
sellschaften für  elektrische  Licht-  und  Kraft- 
anlagen von  ihr  abhängig,  sic  rechnet  dem 
nach  auch  mit  einer  künftigen  jährlichen 
Reineinnahme  von  20  bis  24  Mill.  Mark. 
Eine  Uebcrnahme  der  Strassenbahnen  durch 
die  Stadt  war  in  Detroit  angeregt,  wurde 
aber  von  der  Bevölkerung  abgelehnt. 


')  Eine  freie  Vereinigung  von  32  Strassenbabn-  und 
Strasäonbeleuchtungs-Gcsellscbaften. 


Digitized  by  Google 


VII.  JalUK&OK-  i 
Seetember  1900. ) 


Zeitschriftenschau. 


476 


Die  Einnahmen  der  Strassenbahnen 
gehen  natürlich  immer  mehr  in  die  Höhe, 
je  weiter  die  Verschmelzungen  um  sich 
greifen;  so  hatten  25  Gesellschaften  eine 
Roheinnahme  von  über  4 Mill.  Mark,  an 
der  Spitze  steht  die  Metropolitan  Street 
Railway  Company  in  New-York  mit  rund 
55  Mill.  Mark,  im  Durchschnitt  sind  die 
Roheinnahmen  von  222  Gesellschaften  von 
1898  auf  1899  um  7,82%  gestiegen.  Nur 
da.  wo  der  Uebergang  von  dem  Pferde- 
zura  elektrischen  Betriebe  grosse  einmalig«* 
Ausgaben  verursachte,  sind  die  Einnahmen 
zeitweise  heruntergegangen;  auch  haben 
Arbeitseinstellungen  der  B«*amten  manchen 
Gesellschaften  schwere  Verluste  verursacht; 
so  zeigt  sich  z.  B.  in  Cleveland  infolge 
eines  Streikes  ein  Heruntergehen  der  Roh- 
einnahmen  von  7200  000  im  Jahre  1898  auf 
6200000  M im  Jahre  1899,  also  eine  Ver- 
ringerung von  über  14  %.  Leider  sind  die 
Angaben  über  die  Einnahmen  und  Aus- 
gaben auf  die  Verkehrs-  und  Betriebsein- 
heiten ebenso  lückenhaft,  wie  die  über  die 
Gleislänge,  die  Betriebsmittel,  die  Zahl  der 
beförderten  Reisenden,  die  Anzahl  der  ge- 
leisteten Wagenkilometer  u.  s.  w.  Dagegen 
sind  von  sümmtlichen  Strassenbahnen  der 
V«;reinigten  Staaten  kurze  Angaben  über 


die  im  Betriebsjahre  1899  erfolgten  Neu- 
gründungen, Verschmelzungen,  über  die 
Höhe  des  Kapitals,  der  Schulden  und  der 
Dividenden  enthalten. 

Von  den  bedeutensten  Städten  sind 
Lagepläne  beigegeb«m,  die  die  Strassen- 
bahnen und  sonstigen  Eisenbahnen  ent- 
halten, so  von  New-York  (Brooklyn),  Buffalo, 
Chicago,  Philadelphia,  San  Francisco  u.  s.  w. 

Jedem,  der  sich  mit  dem  Wirtschafts- 
leben und  dem  Betri«*be  von  Strassenbah- 
nen befasst,  wird  das  Studium  dieser  jähr- 
lichen Veröffentlichungen  des  Street  Rail- 
way Journals  jedenfalls  manche  werthvolle 
Auskunft  geben  können.  O.  B. 

Verzeichniss  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Hanchett,  G.  Modern  electric  Railway  motors. 
New-York  1900. 

Schelcher,  Dr.  W.  Das  Telegraphenwegegesetz 
vom  18-  Dezember  1899-  Leipzig  1900.  2 M. 
Schubert,  E.  Die  Sicherungswerke  im  Eisen- 
bahnbetriebe. 3.  Aufl.  Wiesbaden  1900. 

6 M. 

Schwarzkopf,  J.  Eisenbahnhandbuch  zum  Ge- 
brauche für  das  Publikum,  für  Beamte 
und  Behörden  im  deutschen  Reich.  Stutt- 
gart 1900.  4 M. 
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Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du 
Congrls  des  chemins  de  fer.  1800. 

[14.  Jahrg.,  lieft  7,  Theil  1.  S.  3845.] 
Exposes  de  la  <]uestion  des  moyeus  de 
dfcveloppcr  I es  chemins  de  fer  öco- 
nomitjues.  Par  Joseph  Tatlow,  direc- 
teur  du  Midland  Great  Western  Railway 
of  Ireland,  et  par  W.  M.  Ac worth. 

Für  die  sechste  Tagung  des  Internationalen 
Eisenbahnkongresses  erstattet  Tatlow  einen 
eingehenden  Bericht  über  die  Erfahrungen,  die 
in*  Kleinbahnwesen  Grossbritanniens  und  Ir- 
lands bisher  gemacht  seien,  während  Acworth 
sich  auf  kurze  Zusatzbimierkungen  beschränkt. 

Tatlow  schildert  zuerst  den  Gang  der  Ge- 
setzgebung, die  in  Irland  1860  mit  der  Tram- 
ways (Irclandj  Act  beginnt  und  nach  mehr- 
fachen Abänderungen  dieses  Gesetzes  zu  der 
Balfourschen  Light  Railways  (Ireland)  Act 
von  1889.  erweitert  1896,  geführt  hat.  Durch 
die  Kleinbahngesetze  von  1889  und  1896  ist  die 
Regierung  ermächtigt  worden,  im  ganzen 
1100000  Lstr.  zur  Unterstützung  von  Klein- 
bahnbauten aufzuwenden,  während  die  frühe- 
ren Strassenbahngesetze  sie  nur  berechtigen, 


für  Einnahmegarantien  jährlich  40000  Lstr.  aus- 
zugeben. Tatlow  hält  die  Neuerung  für  sehr 
i zweckmässig,  da  sie  bereits  zu  einer  beträcht- 
i liehen  Hebung  der  irischen  Volkswirtschaft 
geführt  habe;  für  die  Zukunft  wünscht  er,  ob- 
wohl grundsätzlich  kein  Anhänger  des  .staat- 
lichen Eingreifens,  doch  bei  der  Eigenart  der 
irischen  Verhältnisse  eine  noch  gesteigerte 
Betheiligung  des  Staates  am  Kleinbahnbau. 

In  England  ist  ein  Strassenbahngesetz  zu- 
erst 1870  erlassen  worden;  Kleinbahnen  hat  es 
vor  dem  Gesetz  von  1896  nicht  gegebon.  Dies 
Gesetz  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896, 
S.  582),  das  durch  die  Einsetzung  der  Klein- 
hahnkommission  die  Prüfung  der  Konzessions- 
gesuche gegenüber  dem  für  Vollbahnen  not- 
wendigen Parlamentsverfahren  sehr  verein- 
facht und  um  30  bis  60%  verbilligt  hat,  wird 
von  Tatlow  in  seinen  Grundzügen  gebilligt; 
er  giebt  unter  Mitteilung  zahlreicher  Einzel- 
heiten die  Uebersichten  wieder,  die  alljährlich 
über  die  Thätigkeit  der  Kleinbahnkommission 
und  des  Handelsamts  veröffentlicht  worden 
sind  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900 
S.  230,  1899  S.  346),  und  zieht  daraus  den 
Schluss,  dass  das  Gesetz  einem  offenbaren  Be- 
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dürfniss  in  geeigneter  Weise  entgegenkommt. 
Zu  demselben  Ergebnisse  führen  die  Antworten 
einer  grossen  Zahl  von  Eisenbahndirektoren, 
denen  Tatlow  einen  ausführlichen  Fragebogen 
zugesandt  hat;  die  Antworten  werden  wörtlich 
wiedergegeben  und  von  dein  Berichterstatter 
kurz  zusammengefasst.  Einige  Abänderungs- 
vorschläge, die  in  den  besonderen  Verhält- 
nissen Englands  ihren  Grund  haben,  schliessen 
den  werthvollen  Bericht. 

[Bd.  14,  No.  7,  The  l 2,  S.  4645.] 
De  laquestionde  la  traverseedesgran- 
des  lignes  par  les  lignes  dconomi- 
ques. 

Sehr  ausführliche  Abhandlung  mit  vielen 
Abbildungen  über  die  von  dem  internationalen 
Eiseubahnkongress  aufgeworfene  Frage  der 
Gestaltung  von  Plankreuzungen  zwischen 
Hauptbahnen  und  Kleinbahnen  oder  Strassen- 
bahnen.  Es  werden  die  in  Frage  kommenden 
Bestimmungen  sowie  die  Konstruktionen  und 
Sicherungsvorrichtungen  einer  grossen  Zahl 
von  Eisenbahnverwnltungen  mitgetheilt. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung . 1000. 

[20.  Jahrg .,  No.  60,  S.  365.] 
Eröffnungderelektrischen  Untergrund- 
bahn in  Paris. 

P.  VVittig  berichtet  kurz  über  die  am 
19.  Juli  1900  eröflnete  Linie  Porte  Maillot— 
Porte  de  Vincenues,  die  mit  einer  Strecken- 
länge von  10,6  km  Paris  von  West  nach  Süd- 
ost durchzieht;  sie  schaö't  eine  schnelle  Ver- 
bindung zwischen  dem  Gelände  der  Welt- 
ausstellung und  deren  Nebenabtheilung  im 
Bois  de  Vincennes. 

Deutsche  Strassen - und  Kleinbahn- Zeitung. 
~19ÖÖ 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[13.  Jahrg.,  No.  20,  S.  561.] 
Ei  n fl  uss  der  Sch  ulferien  auf  die  Unfalls- 
gefahr. Von  Syndikus  Professor  Dr. 
Karl  Hilse. 

Der  Verfasser  berichtet,  dass  alsbald  mit 
dem  Beginn  der  Schulferien  die  Zahl  der  im 
Strassenbahnbetriebe  Berlins  verletzten  Kinder 
sich  erheblich  gegen  die  Durchschnittsziffer 
des  Vormonats  gehoben  habe;  er  regt  zur  Be- 
seitigung dieses  alljährlich  sich  wiederholen- 
den Missstandes  an,  den  Kindern  auch  in  den 
Ferien  während  der  üblichen  Schulstunden 
den  Aufenthalt  in  den  Schulräumen  zu  ge- 
statten. 

[13.  Jahrg.,  No.  30,  S.  581.] 
Selbsteiuschätzung  als  Grundlage  von 
Haftansprüchen.  Von  Syndikus  Pro- 
fessor Dr.  Karl  Hilse. 

Es  werden  mehrere  Fälle  mitgetheilt,  in 
denen  verletzte  Personen  ihr  Einkommen  in 
dem  Haftpflichtprozesse  erheblich  höher  ange- 


geben haben  als  in  ihrer  Steuererklärung  und 
trotzdem  mit  ihrem  Ersatzanspruch  in  voller 
Höhe  durchgedrungen  sind.  Es  wird  ausge- 
führt, dass  es  sittliche  Pflicht  der  Richter  sei. 
derartige  Fälle  der  Steuerbehörde  anzuzeigen, 
und  angeregt,  die  Steuererklärung  gesetzlich 
zur  Grundlage  der  Haftpflichtansprüche  zu 
machen. 

[13.  Jahrg  , No.  31,  S.  601.] 
Ueberhebungsl ust  der  Ortspolizei-Be- 
hörden im  Bereiche  der  Klein- 
bahnen. Von  Syndikus  Professor  Dr. 
Karl  Hilse. 

Der  Verfasser  sucht  darzulegen,  dass  die 
Ortspolizei-Behörden  nicht  befugt  seien,  die 
Anleguug  von  Haltestellen  und  die  Aufstellung 
von  Zügen  innerhalb  des  Orts  von  ihrer  Er- 
laubnis abhängig  zu  machen,  da  dies  Aufgabe 
der  Bahnaufsichtsbehörden  sei. 

1 13.  Jahrg.,  No.  33,  S.  642.] 
Vertragsbruch  im  Verkehrsgewerbe. 

IVon  Syndikus  Professor  Dr.  Karl  Hilse. 
Der  Verfasser  setzt  auseinander,  dass  ein 
unter  Vertragsbruch  begonnener  Streik' von 
Strassenbahnangestellten  das  Gemeinwohl  ge- 
fährde und  daher  einer  besonderen  Regelung 
bedürfe,  wenn  mau  nicht  das  in  § 152  der  Ge- 
werbeordnung gewährte  Vereinigungsrecht  auf 
I die  der  Gewerbeordnung  unterstehenden  Be- 
triebe, wozu  Strassenbahnen  nicht  gehören, 
beschränken  wolle.  Er  rechtfertigt  das  Ver- 
halten der  Leitung  der  Grossen  Berliner 
Strasscnbahn,  die  die  Anrufung  des  Gewerbe- 
gerichts als  Einigungsamt  bei  dem  Streik  ihrer 
Angestellten  abgelehnt  hat,  durch  die  Aus- 
führung, dass  die  Gesellschaft  gegen  Treu  und 
Glauben  gehandelt  hätte,  wenn  sie  leichtfertig 
Zugeständnisse  gemacht  hätte,  die  zum  wirt- 
schaftlichen Untergange  des  Betriebs  oder 
zur  Zwangslage  der  Tariferhöhung  geführt 
hätten;  die  Rücksicht  auf  das  Gemeinwohl 
zwänge  bisweilen  die  Strassenbahnunterneh- 
mer  zur  Zähigkeit  im  Ablehnen,  wo  das  eigene 
Herz  freudig  nachgeben  möchte. 

' ^te  Reform. Fortschritte  im  Verkehrswesen 

der  Kulturvölker.  1000. 

[f.  Jahrg.,  11.  Heft,  S.  972.] 
Die  Drahtseilbahnen  der  Schweiz.  Von 
Walloth. 

Gemeinverständliche  Beschreibung  von 
| achtzehn  schweizerischen  Drahtseilbahnen  mit 
Abbildungen.  Es  wird  die  Verschiedenartig- 
keit der  Bau-  und  Betriebsweisen  nach  den 
bewegenden  Kräften,  dem  Fehlen  oder  Vor- 
handensein einer  Zahnstange  und  nach  der 
Art  der  verwendeten  Zahnstange  besprochen. 
Dann  werden  die  allen  Drahtseilbahnen  ge- 
meinsamen Einrichtungen  erörtert  und  zum 
Schluss  wird  der  Zweck  der  verschiedenen  zur 
Darstellung  gelangten  oder  erwähnten  Draht- 
seilbahnen kurz  dargelegt. 
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Elektrotechnische  Zeitschrift.  1900. 

[21.  Jahrg.,  Heft  28,  S.  579.} 
Zugkraftmesser  für  elektrische  Bahn- 
wagen. 

Unter  Zugrundelegung  eines  auf  der  achten 
Generalversammlung  des  Verbandes  Deutscher 
Elektrotechniker  in  Kiel  gehaltenen  Vortrags 
wird  von  Gisbert  Kapp  eine  eigenartige  und 
interessante  Vorrichtung  zum  Messen  der  zur 
Fortbewegung  elektrischer  Wagen  aufge- 
wandten Zugkraft  beschrieben,  die  Aehnlich- 
keit  mit  einer  Wasserwage  hat 

[21.  Jahrg.,  Heft  29,  S.  601.) 
Elektrische  Bremse  für  Anhängewagen. 

Die  Allgemeine  Elektrizitäts  - Gesellschaft 
in  Berlin  hat  neuerdings  eine  eigeuthütnliche 
elektrische  Bremsvorrichtung  für  Anhänge- 
wagen  xusgeführt,  die  sich  ohne  grössere 
Aenderungen  in  die  vorhandenen  Wagen  ein- 
bauen lässt.  Im  wesentlichen  handelt  es  sich 
dabei  darum,  die  Spindel  an  dem  Gestänge 
einer  gewöhnlichen  Backenbremse  durch  eine 
elektromagnetische  Zugvorrichtung  zu  er- 
setzen, die  aus  einem  Solenoid  besteht,  in  dem 
ein  Eisenkern  liegt.  Fliesst  Strom  durch  die 
Windungen  des  Solenoids,  so  wird  der  Eisen- 
kern in  das  Solenoid  hineingezogen  und  da- 
durch die  Bremse  angezogen.  Die  Bremse 
soll  sich  bei  einigen  Ausführungen  bewährt 
haben. 

Engineering  News.  1900. 

[Bd.  44,  No.  27,  S.  2.) 
The  Haiford  gradient  railway. 

Beschreibung  einer  von  Halford  in  Barnes 
(Englaud)  erfundenen  einschienigeu  Bahn, 
deren  Unterbau  aus  einzelnen  Eisenträgern 
besteht,  die  mit  ihren  Auflagern  auf  Press- 
wasserstempeln  ruhen.  Das  Fahrzeug  wird 
dadurch  in  Bewegung  gesetzt  und  seine  Be- 
wegung soll  dadurch  auf  200  englische  Meilen 
in  der  Stunde  beschleunigt  werden,  dass  man 
den  Trägern  durch  Heben  und  Senken  der 
Auflager  einzeln  eine  Neigung  von  1 :60  giebt. 
Der  Vorschlag  ist  wohl  kaum  ernst  zu  nehmen 

Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 

1900. 

[Bd.  47,  Heft  3,  S.  57. j 
Elektrischer  Fahrkarten  - Automat  für 
elektrische  Strassenbahnen. 

Die  durch  eine  Abbildung  veranschaulichte 
Vorrichtung  hat  den  Zweck,  nach  Einwurf 
eines  dem  Fahrpreise  entsprechenden  Geld- 
stücks eine  mit  Datum  und  Fahrtnummer  be- 
druckte Fahrkarte  selbstthätig  auszugeben. 

lllustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen- 
bahnen.  1900. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[6.  Jahrg.,  No.  15,  S.  658. \ 
Die  Strassen-  und  Kleinbahnen  auf  der 
Pariser  Weltausstel hing. 


Allgemeine  Mittheilungen  über  die  Unter- 
bringung der  Gegenstände  des  Strassen-  und 
Kleinbahnwesens  auf  der  Weltausstellung  so- 
wie über  die  von  dem  französischen  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  ausgestellten  Zeich- 
nungen und  Tabellen.  Kurze  Angaben  über 
die  Pariser  Stadtbahn. 

[6.  Jahrg.,  No.  16.  S.  709.) 
Ueber  Kabelbahnen. 

Die  Kabelbahn,  die  in  Paris  den  Platz  der 
Republik  mit  dem  hochgelegenen  Stadttheil 
Bellcville  verbindet,  wird  beschrieben.  Die 
Balm  ist  2 km  lang  und  überwindet  einen 
Höhenunterschied  von  61,8  in,  hat  also  eine 
durchschnittliche  Steigung  von  3%  bei  einer 
Höchststeigung  von  7,2%.  Die  Anlagekosten 
stellen  sich  auf  1200000  Frcs.,  d.  h.  rd.  600000 
Francs  für  1 km;  das  Drahtseil,  das  29  mm 
Durchmesser  hat,  ist  dabei  alle  6 bis  8 Monate 
zu  erneuern,  so  dass  auch  die  Unterhaltungs- 
kosten sehr  hoch  sind. 

L’ Economiste  Franqais.  1900. 

[28.  Jahrg.,  No.  28,  S.  49.) 
La  multiplication  des  Tramways. 

Ed.  Payen  bespricht  die  Entwicklung  der 
französischen  Strassenbahnen  im  Jahre  1899  auf 
Grund  der  Veröffentlichung  des  Journal  officiel 
de  la  Rdpubliquc  franvnise  (vergl.  S.  471  dieses 
Heftes).  Als  besonders  auffallend  bezeichnet  er 
den  finanziellen  Rückgang  der  Strassenbahnen, 
die  der  Beförderung  von  Reisendeu,  Gepäck 
und  Stückgut  dienen;  er  legt  dar,  dass  dies 
nicht  in  der  Eröffnung  neuer,  wenig  einträg- 
licher Linien  seinen  Grund  habe,  sondern  in 
einer  ungewöhnlich  starken  Erhöhung  der  Be- 
triebskosten der  alten  Linien. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens.  1900. 

[8.  Jahrg.,  7.  Heft,  S.  205.) 
Die  mit  Dreiphasenstrom  elektrisch  be- 
triebene Seilbahn  auf  den  Mont- 
Dore  in  Frankreich. 

Wiedergabe  eines  von  E.  A.  Ziffer  in 
i Wien  gehaltenen  Vortrags.  Die  Seilbahn  auf 
den  Mont-Dore  überwindet  mit  Steigungen  von 
26  bis  51,i%  einen  Höhenunterschied  von 
177,2»  m.  Sie  ist  dadurch  bemerkenswerth,  dass 
der  in  einer  2,2  km  von  dem  Orte  Mont-Dore 
thalabwärts  gelegenen  Kraftanlage  erzeugte 
Dreiphasen  - Wechselstrom  (Drehstrom)  von 
3600  V Spannung  ohne  Zuhilfenahme  von 
Stromwandlern  den  Elektromotoren  zugoführt 
wird.  Es  ist  dies  eine  Anwendungsform  der 
elektrischen  Kraft  bei  Seilbahnen,  die  als  neu 
zu  bezeichnen  ist. 

[8.  Jahrg.,  7.  Heft,  S-  291-1 
Neuerungen  auf  dem  Gebiete  des  Lokal- 
und  Strassenbahn  wesens. 

Beschreibung  von  Steinstrassen  mit  eiser- 
nen Strassengleisen  in  Schlesien  und  der  ein- 
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schieuigen  Strassenbahn  in  Swing  111.  (Nord- 
amerika). Das  Gewicht  des  Wagens  wird  von 
zwei  oder  drei  Rädern  mit  Spurkränzen  ge- 
tragen, die  auf  einer  einzigen  Schiene  laufen. 
Seitliche  Räder  mit  grossem  Durchmesser  ver- 
hindern das  Umfallen  des  Wagens. 

Revue  gtnirale  des  chemins  de  fer  et  des 
tramways.  1900- 

1 23.  Jahry.,  1.  Halbjahr , No.  6',  S.  658. \ 
Situation  des  tramways  dans  Paris  et 
sa  banlieue,  au  mois  dejuin  1900. 

Ausführliche,  theilweise  in  Tabellen  nieder- 
gelegte Angaben  über  die  Ausdehnung,  Be- 
triebsweise und  Kinauzirung  der  Pariser 
Strassenbahnen.  Darnach  haben  die  Pariser 
Strassenbahngesellschaften  für  138  Mil  1.  Mark 
Aktien  und  93, e Mill.  Mark  Obligationen  aus- 
gegeben. Der  Pferdebetrieb  geht  stetig  zu- 
rück, es  sind  53  Linien  mit  mechanischer  Zug- 
kraft (Elektrizität,  Dampf,  Pressluft)  und  nur 
24  mit  Pferdebetrieb  vorhanden. 

[23.  Jahry.,  No.  6‘,  S.  666] 
Les  tramways  ä caniveau  lateral  dans 
Paris. 

Durch  Zeichnungen  erläuterte  Beschrei- 
bung der  neuen  elektrischen  Strassenbahn  in 
Paris  von  der  Porte  d’Asnieres  über  das  Mars- 
feld nach  der  Place  de  la  Bastille  mit  unter- 
irdischer Stromzuführung  in  Zwillingskauälen, 
die  unter  den  inneren  Fahrschienen  der  beiden 
Gleise  liegen.  Die  Stromabnahme  erfolgt  durch 
Gleitschuhe,  die  durch  Federn  an  die  beiden 
in  jedem  Kanal  liegenden  Arbeitsleitungen 
gepresst  werden. 

[23.  Jahry.,  2.  Halbjahr,  N<>.  1,  S.  80.  \ 
La  traction  ä air  comprim6.  Nouvelles 
installations  en  cours  d'cxecution 
ü Paris. 

Die  Allgemeine  Omnibusgesellschaft  in 
Paris  beabsichtigt,  einen  Theil  ihrer  Strassen- 
bahnlinien  für  Pressluftbetrieb  einzurichten. 
Es  sind  dies  die  Linien  Louvre— St.  Cloud, 
Passy— Hotel  de  Ville,  Muette— Rue  Tailbout, 
Auteuil— Boulogne,  Montrouge— Gare  de  l’Est 
und  Auteuil— Madeleiue.  Die  Gcsammtanlage, 
die  Maschinen,  Leitungen  und  die  Betriebs- 
mittel werden  beschrieben. 

[23.  Jahry.,  2.  Halbjahr,  No.  1,  S.  191  ] 
Nouveau  systöme  devoie  de  tramway. 

Beschreibung  der  M.  Louis  Favre’schen 
zweitheiligen  Strassenbalmschiene.  Mit  Ab- 
bildungen. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1900. 

[Bd.  36,  No.  1,  S.  I u.  No.  2 , S.  12.\ 
Ueber  die  Wahl  der  Spurweite  für  Lo- 
kal- und  Trambahnen. 

Nachdem  die  Eintheilung  der  Schienen- 
wege in  Hauptbahnen,  Lokalbahnen  und  Tram- 


bahnen befürwortet  worden  ist,  wird  die  viel- 
umstrittene  Frage  der  Wahl  der  Spurweite  für 
die  beiden  letztgenannten  Arten  von  Bahnen 
! einer  Betrachtung  unterzogen  und  davor  ge- 
warnt, aus  den  niedrigeren  Anlagekosten  bei 
Anwendung  der  Schmalspur  voreilige  Schlüsse 
auf  ihre  Zweckmässigkeit  zu  ziehen,  wie  dies 
neuerdings  in  dem  den  Gegenstand  sehr  aus- 
führlich behandelnden  Werke  von  J.  Martin 
geschehen  sei.  Abgesehen  davon,  dass  die 
Ersparnisse  bei  der  Schmalspur  häufig  zu  hoch 
veranschlagt  würden,  dürfe  man  nicht  nur  die 
Baukosten  in  Rechnung  ziehen,  sondern  müsse 
ebensosehr  die  Betriebskosten  und  die  Gestal- 
tung des  Verkehrs  berücksichtigen.  Die  ein- 
zelnen, dabei  in  Frage  kommenden  Punkte 
werden  näher  erörtert. 

The  Railroad  Gazette.  1900- 

[Bd.  32,  No.  29,  S.  496. \ 

Two  Score  Street  Railroad  Passengers 
Killed. 

Der  Strassenbahnunfall  in  Tacoma  (Nord- 
1 amerika)  am  4.  Juli  d.  J.,  bei  dem  40  Menschen 
j getödtet  wurden,  wird  besprochen  und  der 
Sorglosigkeit  der  amerikanischen  Strassen- 
bahngesellschaften zugeschrieben,  die  nicht  zu 
bewegen  wären,  sich  endlich  die  vieljährigen 
Erfahrungen  im  Eisenbahnwesen  zu  Nutze  zu 
machen.  Wenn  man,  wie  es  in  Tacoma  ge- 
schehen sei,  einen  vollbesetzten  elektrischen 
Strassenbahnwagen  ohne  hinreichend  kräftige 
Bremsen  mit  grosser  Geschwindigkeit  eine 
starkgeneigte  Strecke  hinabfahren  Messe,  an 
deren  Fuss  sich  ein  scharfer,  an  einem  Ab- 
grund liegender  Bogen  mit  schadhaften  Schie- 
nen befände,  so  wäre  das  ein  unverantwort- 
licher Leichtsinn.  Der  Unfall  in  Stratford  im 
August  1899,  bei  dem  29  Menschen  das  Leben 
einbüssten,  scheine  wenig  Eindruck  auf  die 
Gesellschaften  gemacht  zu  haben. 

The  Street  Railway  Journal.  1900. 

[Bd.  16,  No.  14,  S.  569  ! 

R e c e n t J m p r o v e m e n t s i n t h e Southwest 
Missouri  Electric  Railway  System. 

Es  ist  dies  eine  50  km  lange  Kleinbahn, 
tlie  den  Verkehr  zwischen  vier  oder  fünf 
Städten  in  der  Zinkbcrgwerkgegend  von 
Missouri  vermittelt.  Auf  einer  Strecke  ver- 
kehren besonders  schnelle  Züge,  die  30  km  in 
einer  Stunde  zurücklegen  einschliesslich  des 
Aufenthalts  auf  zehn  Zwischenstationen. 
Schaubildliche  Darstellung  der  Wagenschup- 
pen, Kraftwerke.  Unterstationen,  Betriebs- 
mittel und  des  Verwaltungsgebäudes. 

[Bd.  16,  No.  14,  S.  575.] 

The  Street  Railway  System  of  Geneva, 
Switzerland. 

Sämmtliche  Strassenbahnen  in  Genf  sind 
vor  kurzem  von  amerikanischen  und  eugliscben 
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Geldleuten  aufgekauft  worden,  die  eine  um- 
fassende Erweiterung  des  Bahnnetzes  beab- 
sichtigen, durch  welche  die  Länge  der  Bahnen 
auf  160  km  gebracht  werden  wird.  Die  Ge- 
sellschaft kauft  die  zum  Betriebe  erforderliche 
Elektrizität  von  der  Stadt.  Durch  Zeicbuungen 
erläuterte  Beschreibung  des  Bahnnetzes,  der 
Bauweise  und  der  Betriebsmittel. 

[Bd.  16,  No.  14,  X.  582.] 

Funeral  Cars  on  American  Street  Rail* 

wav  s. 

In  Chicago,  Cleveland  und  St.  Louis  sind 
elektrische  Strasscnbahnwagen  für  Beerdi-  | 
gungszwecke  im  Betrieb.  Die  Beerdigungs- 
wagen wurden  aus  gewöhnlichen  Wagen  durch 
entsprechende  Umänderung  derselben  herge- 
steilt. Mit  Abbildungen. 

[Bd.  16,  No.  14.  S.  588.] 

Can  Stnall  Electric  Railwavs  be  Operated 
at  a P rofit? 

Der  Verfasser  giebt  an,  dass  im  Jahre  1899 
von  94  elektrischen  Bahnen  in  Amerika  41  mit 
einen)  Fehlbetrag  abschlossen  und  nur  14,  von 
denen  4 in  kleinen  Städten  liegen,  Dividenden 
zahlten.  Der  Misserfolg  wird  zum  Theil  dem 
geringen  Verkehr  in  den  kleinen  Städten,  zum  , 
Theil  dem  Umstande  zugeschrieben,  dass  die 
elektrischen  Einrichtungen  seit  dem  Bestehen 
der  Bahnen  wegen  der  inzwischen  in  der  Elek- 
trotechnik gemachten  Fortschritte  theilweise 
schon  hätten  erneuert  werden  müssen,  wodurch 
eine  zu  grosse  finanzielle  Belastung  entstanden 
wäre. 

[Bd.  16,  No.  14,  S.  582.] 

ANote  of  Warning  on  Polyphase  Trans- 
m ission. 

Louis  Bell  warnt  vor  einer  zu  weitgehen- 
den Anwendung  der  Mehrphasenströme  bei 
der  Kraftübertragung,  da  die  Verluste  bei  der  | 
l tu  Wandlung  häufig  grösser  wären,  als  man  j 
bisher  angenommen  hätte. 

I 

[Bd.  16.  No.  14,  X.  588.] 
Compressed  Air  Cars  in  New-York. 

Oie  Metropolitan  Strasseiibahngcsellschaft 
in  New-York  hat  die  Bauart  ihrer  Pressluft- 
motoren,  die  sie  auf  ihren  Linien  in  der  28. 
und  29.  Strasse  benutzt,  von  Grund  aus  ge- 
ändert Während  der  früher  verwandte  Motor 
aus  je  zwei  Verbundmotoren  au  jedem  Unter- 
gestell bestand,  von  denen  jeder  für  sich  mit- 
tels eines  Zahnradvorgeleges  auf  eine  Achse 
wirkte,  ist  der  neue  ein  einfacher  Expansions- 
motor.  Die  beiden  auf  jedem  Wagen  befind- 
lichen Motoren  treiben  mit  Hilfe  einer  Trieb- 
stange die  eine  Achse,  während  die  andere 
Achse  mit  der  Triebachse  gekuppelt  ist.  Der 
Hub  des  Motors  beträgt  305  mm,  die  auf  dem 
Wagen  mitgeführte  Pressluft  hat  eine  Span- 
nung von  167  Atm.  Mit  Abbildungen. 


[Bd.  16,  No.  14,  S.  604. | 
The  Electric  Railway  of  Havana. 

Die  Dampf-  und  Pferdebahnen  in  Havana 
werden  für  elektrischen  Betrieb  eingerichtet. 
Hervorzuheben  ist  dabei  die  Benutzung  zweier 
Arbeitsleitungen  in  475  mm  Entfernung  von 
einander,  da  die  Schienen  nicht  zur  Rücklei- 
tung benutzt  werden.  Mit  Abbildungen. 

[Bd.  16,  No.  14,  X.  633.] 
The  Neal  Jupiter  Brake. 

Beschreibung  dieser  neuen  Pressluftbremse, 
mit  der  Versuche  auf  der  Bostoner  Hochbahn 
angestellt  werden.  Mit  Abbildungen. 

The  Street  Railway  Review,  1800. 

\Bd.  10,  No.  7,  S.  368.] 
Power  Station  of  the  Northwestern  Ele- 
vated Kailroad,  Chicago. 

Die  Einrichtung  des  neuen  (sechsten) 
Kraftwerks  der  Nordwestlichen  elektrischen 
Hochbahn  in  Chicago  wird  unter  Beigabe  zahl- 
reicher Abbildungen  beschrieben.  Es  sind  drei 
Dynamomaschinen  von  je  1500  Kw.  Leistung 
aufgestellt,  jedoch  ist  noch  Platz  für  zwei  an- 
dere Dynamomaschinen  vorhanden.  Das  Werk 
ist  unter  Berücksichtigung  der  neuesten  Erfah- 
rungen angelegt,  namentlich  vyas  die  sparsame 
Betriebsweise  anbelangt. 

[Bd.  10,  No.  7,  S.  376. J 
The  Englisch  Tramway  Exhibit. 

Bericht  über  die  Eröffnung  der  in  der  Zeit 
vom  22.  Juni  bis  4.  Juli,  in  der  Ackerbau-Halle 
in  London  abgehaltenen  Strassenbahnausstel- 
lung,  die  namentlich  von  amerikanischen  Ge- 
schäftsleuten stark  beschickt  worden  ist.  Kurze 
Beschreibung  einzelner  Sonderausstellungen, 
wie  derjenigen  der  British  Westinghouse  Elec- 
tric & Manufacturing  Co  , der  Brush  Electrical 
Engineering  Co.,  der  Firma  Robert  W.  Black- 
well & Co.  und  anderer. 

[Bd.  10,  No.  7,  X.  414.] 
Fatal  Acc ident  at  Taconia  (Wash.). 

Der  verhängnissvolle  Strassenbahnunfall 
in  Tacoma  am  4.  Juli  d.  J.,  über  den  schon 
anderweitig  berichtet  wurde  (siehe  S.  478  dieses 
Heftes),  wird  an  der  Hand  von  Abbildungen 
beschrieben. 

[Bd.  10.  No.  7,  S.  416. | 
Hot  Water  Heaters  for  Electric  Cars. 

Es  wird  eine  neuerdings  in  den  Vereinigten 
Staaten  angewandte  Warmwasserheizung  für 
elektrische  Strassenbahnwagen  beschrieben. 

[Bd.  10,  No.  7,  X.  417.] 
Ingeuious  Trolley  Catcher. 

Um  Beschädigungen  der  Abnehmerrolle 
und  der  Drahtleitung  beim  Abspringen  der 
Abnehmerrolle  zu  verhüten,  wird  die  Anbrin- 
gung eines  Gegengewichts  empfohlen,  das  die 
Abnehmcrstangc  auftangen  soll. 
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Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

im. 

[ Bd . 44,  No.  2.'/,  S.  .9 33.) 
Die  Weltausstellung  in  Paris  1900.  Das 
Verkehrswesen. 

In  dem  einleitenden  Aufsatze  werden  zu- 
nächst Vergleiche  zwischen  der  Pariser  und 
Chicagocr  Ausstellung  angestellt,  dann  wird 
darauf  hingewiesen,  wie  unvollständig  das 
Kleinbahn-  und  Strassenbahnwesen  auf  der 
Pariser  Ausstellung  vertreten  sei,  was  mit 
Rücksicht  auf  die  weitere  Entwicklung  des 
elektrischen  Betriebs  in  den  letzten  zehn 
Jahren  lebhaft  bedauert  werden  müsse.  Kurze, 
durch  Abbildungen  erläuterte  Beschreibung 
der  Stufenbahu  auf  der  Pariser  Ausstellung. 

Zeitschrift  fiir  das  gesammte  Lokal-  und 
St  rassenbahnwesen.  lDOt). 

[lft.  Jahrg .,  2 Heft  S.  HB.) 
Der  Betrieb  der  Lokalbahnen.  Von  Prof. 
A.  Birk.  (Fortsetzung  aus  Heft  1,  vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S.  408.) 

Im  Anschluss  an  die  früheren  Besprechun- 
gen werden  die  elektrischen  Wagen  behandelt, 
wobei  der  Betrieb  mit  unterirdischer  Strom- 
zuführung als  für  Lokalbahnen  nicht  geeignet 
ausser  Betracht  gelassen  wird.  Den  Vorzug 
giebt  der  Verfasser  unter  allen  den  Antrieb 
in  sich  tragenden  Wagen  dem  Serpollet’schen 
Dampfwagen  und  dem  Wagen  mit  elektrischem 
Antriebe. 

Für  Bahnen  mit  regem  Verkehre  wird  Tren- 
nung des  Güterdienstes  vom  Personenverkehr 
gefordert;  die  Anschaffung  einer  besonderen 
Dampf-  oder  elektrischen  Maschine  sei  auch 
für  die  Bewältigung  aussergewöhnlichen  Per- 
sonenandrangs vortheilhatt. 

Endlich  empfiehlt  der  Verfasser  zur  Minde- 
rung der  Betriebskosten,  die  Zentralverwaltung 
möglichst  einer  Hauptbahn  zu  übertragen  und 
auf  den  kleinen  Stationen  an  Stelle  eines 
vollständigen  Bahnpersonals  nun  nach  dem 
Vorgang  der  steiermärkischen,  sächsischen 
und  anderer  Lokalbahnen  Bahnagenten  anzu- 
stellen, die  nicht  ein  Gehalt,  sondern  nur  freie 
Wohnung,  Restaurationsräume  und  Fra  eh  t- 
Provisionen  erhalten. 


aufzukommen,  für  Verletzungen  der  Bestim- 
mungen über  Fahrtenfolge,  Fahrgeschwindig- 
keit u.  dergl.  an  den  Strasseneigenthümer 
Strafen  zu  zahlen. 

Nichtberechtigung  von  Verzugszinsen 
für  Rückgriffsansprüche  der  Be- 
rufsgenossenschaften gegen  haft- 
pflichtige Bahnunternehmer.  Von 
Kreisgerichtsrath  I)r.  B.  Hilse,  Berlin. 

Es  wird  ausgeführt,  dass  die  Berufs- 
genossenschaften, die  von  einem  haftpflichtigen 
Unternehmer  den  Ersatz  ihres  Unfallaufwandes 
fordern,  nicht  berechtigt  seien,  vom  Tage  der 
Fälligkeit  jeder  Monatsrente  ab  Verzugszinsen 
zu  fordern,  sondern  erst  vom  1.  April  des 
darauf  folgenden  Jahres  ab,  da  sie  selbst  der 
die  Renten  auszahlenden  Reichspost  gegenüber 
erst  am  1.  April  zahlungspflichtig  seien. 

Betriebsunfall  oder  Betriebskrankheit. 
Von  Kreisgerichtsrath  Dr.  B.  Hilse, 
Berlin. 

Es  wird  ausgeführt,  dass  es  eine  Betriebs- 
krankheit, kein  Betriebsunfall  sei,  wenn  ein 
beim  Schneefegen  beschäftigter  Arbeiter  sich 
ein  Glied  erfriert. 

[10.  Jahrg.,  Ergiinzungslieft,  S.  1. \ 
Bergbahnen  der  Schweiz  bis  1900- 
I.  Drahtseilbahnen. 

Nach  einer  geschichtlichen  Einleitung  wer- 
den nacheinander  die  Betriebsarten  und  die 
Hauptverhältnisse  der  Drahtseilbahnen  der 
Schweiz  unter  Zugrundelegung  tabellarischer 
Uebersichten,  ferner  die  Richtung  und  das 
Längenprofil,  der  Unterbau,  Oberbau  und  die 
Drahtseile,  namentlich  der  neueren  Drahtseil- 
bahnen, besprochen.  Von  besonderem  Inter- 
esse sind  die  darauf  folgenden  Ausführungen 
über  die  Bremsen,  wobei  der  neuen  Bremse 
der  L.  von  Roll’schen  Eisenwerke  in  Bern  der 
Vorzug  vor  allen  anderen  gegeben  wird.  Bei 
der  Besprechung  der  mechanischen  Einrich- 
tungen wird  betont,  dass  für  den  Seilbahn- 
betricb  sich  der  elektrische  Motor  weitaus  am 
besten  eigne.  Ein  Elektromotor  erfordere 
wenig  Platz,  wenig  Bedienung  und  Unterhal- 
tung. Zum  Schluss  werden  die  Signale  be- 
, sprochen  und  Betriebsergebnisse  mitgethcilt. 
Mit  zahlreichen  Zeichnungen  und  Schaubiidcru. 


Verfängliche  Bestimmungen  in  abge- 
schlossenen Verträgen  wegen  Be-  j 
n utzung  offen 1 1 ic her  Strassen.  \ on 
Syndikus  Professor  Dr.  Hilse,  Berlin. 

Als  unvorsichtig  oder  gesetzwidrig  werden 
folgende  Verpflichtungen  bezeichnet,  die  in 
Strassenbenutzungsverträgen  fiir  die  Strasseu- 
bahnunternehinungcn  aufgestellt  zu  werden 
pflegen:  für  Aufruhrschaden  von  der  Gemeinde 
keinen  Ersatz  zu  fordern,  für  allen  infolge  des 
Baues  oder  Betriebs  entstehenden  Schaden 
ohne  Rücksicht  auf  die  Verschuldungsfrage 


Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- _ 
Verwaltungen.  11)00. 

[40.  Jahrg.,  No.  04,  S.  073. \ 
Der  Einfluss  der  Kleinbahnen  auf  den 
ö ffe  etlichen  Wohlstand. 

Ein  ausführlicher  Auszug  aus  dem  Bericht, 
den  der  Generaldirektor  der  Nationalen  belgi- 
schen Kleinbahngesellschaft,  de  Burlet,  für  den 
Internationalen  Eisenbahnkongress  verfasst 
hat  (vergl.  S.  463  dieses  Heftes). 


Kur  die  Redaktion  verantwortlich:  I)r.  A.  v.  d.  I.eyen  in  Berlin. 

Verlas  von  .tuliii»  Sprincer  in  Berlin  N.  — lirur.k  von  II.  8.  Hermann  in  Berlin. 
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Entspricht  der  elektrische  Betrieb  auf  den  Linien  der  Grossen  Berliner 
Strassenbahn  durchweg  den  Anforderungen,  die  nach  dem  gegenwärtigen 
Stande  der  Elektrotechnik  an  eine  ordnungsniüssige  und  sichere 
Betriebsführung  gestellt  werden  können? 

Gutachten 

von 

Dr.  G.  Roessler, 

Professor  an  der  Technischen  Hochschule  Merlin. 

Mit  mehreren  Abbildungen. 


Allgemeine  einleitende  Bemerkungen. 

Zur  „ordnungsmässigen  und  sicheren“ 
Betriebsführung  einer  technischen  Anlage 
von  dem  Umfange  derjenigen  der  G.  B.  S.1) 
gehört: 

1.  eine  im  System  und  in  allen  Einzel- 
heiten grundsätzlich  richtige  Projek- 
tirung,  sowie  eine  sorgsame  Ausfüh- 
rung des  Projekts  in  Bezug  auf 
Fabrikation  und  Montage, 

2.  eine  sachgemässe  Bedienung  aller 
Theiie  durch  ein  sorgfältig  und  zu- 
verlässig arbeitendes  Betriebspersonal 
und  zu  diesem  Zwecke 

3.  eine  wohl  organisirte  Arbeitsteilung 
und  -Ueberwaehung  im  Werkstätten-, 
Bahnhof-  und  Streckendienste. 

Es  möge  sogleich  vorweg  genommen 
werden , dass  der  Verfasser  über  die 
Frage,  wie  weit  die  letzte  dieser  drei  Be- 
dingungen erfüllt  ist,  ein  Urtheil  zur  Zeit 
nicht  für  angebracht  hält,  da  die  G.  B.  S. 
im  Begriff  ist,  ihren  technischen  Dienst 
umzugestalten.  Bei  der  Neuorganisation 
muss  zum  Ausdruck  kommen,  dass  der 
Betrieb  durch  die  Umwandlung  zu  einem 
technischen  Betrieb  ersten  Hanges  ge- 
worden ist,  dessen  leitenden  Ingenieuren 
zur  Erfüllung  ihrer  wichtigen  Aufgabe  be- 
deutende und  selbstständige  Stellungen 
gegeben  werden  müssen. 

Auch  die  zweite  Bedingung  soll  nur 
kurz  und  sogleich  an  dieser  Stelle  behan- 
delt werden:  Die  Arbeit,  die  auf  die 
Bedienung  von  Maschinenanlagen  ver- 
wendet wird,  erstreckt  sich  erstens  auf  die 
Instandhaltung  und  zweitens  auf  die  Be- 
nutzung im  Betriebe.  Der  Werth  der  In- 
standhaltungsarbeit zeigt  sich  in  ihrem  Er- 
folge, d.  i.  in  dem  Zustand,  in  dem 

’i  Diese  Abkürzung  soll  im  folgenden  für  Grosse  Ber- 
liner Strsssenbabn  benutzt  werden. 


die  Anlage  sich  befindet,  und  die  sachliche 
Richtigkeit  und  Zweckmässigkeit  der  Be- 
nutzung im  Betriebe  hängt  im  vorliegenden 
Falle  ab  von  einer  zweckentsprechenden 
und  gründlichen  Instruktion  der  Führer  und 
deren  Gewissenhaftigkeit.  Ueber  Beides 
ist  folgendes  zu  sagen: 

Den  Zustand  der  Betriebsmittel  kann 
der  Verfasser  nur  als  anerkennungs- 
werth  bezeichnen.  Soweit  er  als  Aussen- 
stehender  sehen  konnte,  entspricht  die 
Instandhaltung  der  Motoren,  Zahnräder  und 
Schalter  dem  sauberen  äusseren  Ansehen 
der  Wagen  durchaus  und  wird  von  Bahnen 
in  anderen  Städten  kaum  übertroffeu,  oft 
nicht  erreicht.  Ueber  die  Behandlung  der 
Akkumulatoren  wird  in  dem  Abschnitt  über 
den  gemischten  Betrieb  besonders  ge- 
sprochen  werden. 

Der  Instruktion  der  Führer  hat  der 
Verfasser  wegen  ihrer  grossen  Bedeu- 
tung für  die  Sicherheit  der  Fahrgäste  und 
aller  auf  dm  Strassen  verkehrenden  Men- 
schen und  Gefährte  besondere  Aufmerksam- 
keit zugewandt;  er  hat  deshalb  auch  mehr- 
fach den  Prüfungen  der  Führer  durch  einen 
Ingenieur  der  Gesellschaft  beigewohnt.  Die 
dabei  gestellten  Fragen  bezogen  sich  auf 
Zweck  und  praktische  Handhabung  aller 
' im  Betriebe  regelmässig  benutzten  Theiie 
des  Wagens  und  auf  die  Massregcln,  die 
bei  plötzlichen  Störungen  und  besonderen 
Zwischenfällen  zu  ergreifen  sind.  Die  Aus- 
bildung zeigte  sich  als  sehr  sorgfältig  und 
den  praktischen  Anforderungen  des  Dien- 
stes durchaus  entsprechend;  alle  nur  denk- 
baren Situationen,  die  im  Strassenbahn- 
betrieb  auftreten  können,  wurden  bei  der 
Fragestellung  berücksichtigt. 

Eine  über  die  äusserliche  Handhabung 
der  fertig  installirten  Maschinenanlage 
hinausgehende  Instruktion  würde  der  Ver- 
fasser nicht  für  zweckmässig  halten, 
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so  lange  sie  nicht  so  gründlich  sein  könnte, 
wie  sie  etwa  dem  Monteur  einer  elektro- 
technischen Fabrik  zu  Theil  wird.  Halbheit 
wäre  hier  so  schädlich  wie  allcrwärts;  denn 
sie  würde  die  Führer  in  die  Versuchung 
bringen,  sich  selbst  zu  helfen  in  Fällen, 
wo  ihre  Sachkenntnis  nicht  ausreicht,  und 
ernste  Beschädigungen  und  Störungen 
könnten  leicht  die  Folge  sein. 

Dieser  kurzen  Besprechung  der  Punkt«;  2 
und  3 soll  nun  eine  ausführliche  Erörterung 
des  Punktes  1 als  Haupttbeil  des  Gutachtens 
folgen. 

Die  ßeurtheilung  des  elektrischen 
Betriebssystems. 

Der  elektrische  Betrieb  der  G.  B.  S.  ge- 
schieht nach  zwei  Systemen:  auf  einigen 
Linien  mit  „reiner  Oberleitung“,  auf  ande- 
rem nach  dent  gemischten  System,  bei 
dem  in  der  Mitte  der  Stadt  mit  Akkumu- 
latorenstrom, auf  den  jenseits  davon  liegen- 
den Strecken  mit  Oberleitungsstrom  ge- 
fahren wird  und  der  Oberleitungsstrom 
gleichzeitig  auch  zum  Wiederaufladen  der 
Akkumulatorbatterien  benutzt  wird.  Diese 
beiden  Systeme  sind  in  betriebstechnischer 
Hinsicht  vollkommen  verschieden  und  wer- 
den daher  im  folgenden  zweckmässig  ein- 
zeln besprochen. 

A.  Das  System  des  reinen  Oberleitungs- 
stroms. 

Die  vielen  Erfahrungen,  die  an  die- 
sem jetzt  über  die  ganze  Welt  verbreiteten 
System  gewonnen  worden  sind,  haben  auch 
in  allen  Einzelheiten  zu  typischen  Einrich- 
tungen geführt,  die  überall  wiederkehren. 
Die  Kritik  braucht  sich  also  nur  darauf  zu 
beschränken,  festzustellen,  ob  diese  Einrich- 
tungen auch  bei  den  Berliner  Anlagen  ge- 
troffen worden  sind.  Darauf  hin  sollen 
kurz  die  Leitungsanlagen  (Oberleitung  und 
Speiseleitungen  und  deren  Anschlüsse)  und 
die  Wageneinrichtungen  betrachtet  werden. 
Eine  Besprechung  der  Stromerzeugungs- 
anlagen  dagegen  ist  nicht  Sache  des  vor- 
liegenden Gutachtens,  da  der  Strom  nicht 
von  der  Strassenbahngescllschaft  erzeugt, 
sondern  von  den  Berliner  Elektrizitäts- 
werken geliefert  wird.  Die  hier  vorliegende 
Aufgabe  ist  vielmehr  nur,  festzustellen,  ob 
die  für  die  Stromlieferung  kontraktlich 
festgelegten  Bedingungen  und  die  Kontrol- 
einrichtungen  für  ihre  Erfüllung  den  An- 
sprüchen des  Betriebs  entsprechen.  Da 
diese  Anforderungen  aber  bei  dem  ge- 
mischten Betriebe  höhere  sind,  so  empfiehlt 


es  sich,  erst  bei  der  Betrachtung  des  letz- 
teren näher  darauf  einzugehen. 

Die  Oberleitung:  Die  Aufhängung 

des  Fahrdrahts  und  aller  dazu  gehörigen 
Einzeltheile  entspricht  vollständig  der  heute 
allgemein  üblichen  Art  und  Weise.  Insbe- 
sondere ist  seine  doppelte  Isolation 
gegen  Maste  oder  Wandrosetten,  sowie  die 
Untertheilung  durch  Zwischenschaltung  von 
Streckenisolatoren  und  Abtheilungsaus- 
sehaltem zur  Ausschaltung  gewisser 
Strecken  bei  Feuersgefahr,  endlich  auch 
die  Sicherung  durch  Blitzableiter  mit  Aus- 
blasevorrichtung den  modernen  Erfahrun- 
gen entsprechend  vollständig  und  sorgsam 
durchgeführt.  Der  Oberleitung  als  Strom- 
zuführung zu  den  Wagen  entsprechen  die 
Schienen  als  Iiücklcitung.  Die  Kupferver- 
bindungen an  den  Stössen  und  die  Quer- 
verbinder der  Schienen  eines  Gleises 
und  der  Gleise  unter'  einander  sind  sach- 
gemäss  und  allen  Erfahrungen  gerecht 
werdend. 

Die  Speiselcitungen:  Die  Speise- 

kabel sind  von  den  Berliner  Elektrizitäts- 
werken auf  eigene  Kosten  für  jeden  Speise- 
punkt zu  je  zweien  von  gleicher  Dicke  ver- 
legt; das  eine  ist  angeschlossen  an  die  Ober- 
leitung, das  andere  an  die  Schienen.  Mit 
dieser  Einrichtung  besonderer  und  starker 
Schienenspeisekabel  ist  im  Zusammenhang 
mit  den  oben  erwähnten  sorgfältigen  Schie- 
nen- und  Gleiseverbindungen  ein  Schutz 
gegen  die  zerstörende  Wirkung  von  Erd- 
strömen erreicht,  wie  er  bei  keiner  Anlage 
des  einfachen  Oberleitungssystems  besser 
gewonnen  werden  kann. 

Die  G.  B.  S.  hat  ferner  eine  Einrichtung 
getroffen,  die  nicht  bei  allen  anderen  An- 
lagen des  Oberleitungssystems  vorhanden  ist 
und  vor  Betriebsstörungen  durch  Durch- 
brennen von  Speisekabeln  einen  besonders 
sicheren  Schutz  zu  bieten  im  Stande  ist:  die 
Einrichtung  der  sogenannten  Wattzähler- 
häuschen. Die  an  die  Zentralstationen  ange- 
schlossenen Speisekabel  sind  au  den  Speise- 
punkten nicht  direkt  mit  Oberleitung  und 
Schienen  verbunden,  sondern  werden  zu- 
nächst zu  einem  auf  dem  Bürgersteig  der 
Strasse  stehenden  Schalthäuschen  geführt, 
in  dem  auch  die  Anschlussleitungen  an 
Oberleitung  und  Schienen  endigen.  Mit 
Hilfe  zweier  einfacher  Schalthebel  können 
diese  Anschlussleitungen  jede  beliebig  mit 
der  einen  oder  der  anderen  von  beiden 
Speiseleitungen  verbunden  werden.  Beim 
Defektwerden  des  nach  der  Oberleitung 
führenden  Speisekabels  besteht  also  die 
Möglichkeit,  dafür  sofort  das  zweite  einzu- 
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schalten,  wenn  gleichzeitig  auch  eine  Utn- 
schaltung  in  der  Zentrale  erfolgt.  Diese 
Einrichtung  verdient  als  sehr  zweckmässig 
und  werthvoll  bezeichnet  zu  werden.  Die 
Schalthünschen  enthalten  ausserdem  noch 
Bleisicherungen  für  die  Kabel  und  sollten 
nach  dem  ursprünglichen  Plane  auch  mit 
je  einem  Zähler  der  Berliner  Elektrizitäts- 
werke (A.-E.-G-Zähler)  und  der  Strassen- 
bahn (System  der  Union-Elektrizitätsgesell- 
schaft)  zur  vergleichenden  Feststellung 
des  Wattstundenverbrauchs  ausgerüstet 
werden. 

Die  Wagen:  Die  für  reinen  Ober- 

leitungsbetrieb bestimmten  Wagen  der  G.  B. 
S.  enthalten  alle  Einrichtungen,  die  sich  in 
anderen  Städten  dauernd  bewährt  haben.  Die 
beiden  mit  vollständig  geschlossenem  Mag- 
netgehäuse versehenen  Motoren  von  je21  PS 
hängen  federnd  am  Untergestell  und  über- 
tragen ihre  Leistung  durch  Stirnradgetriebe 
von  Stahl  mit  dem  Uebersetzungsverbält- 
niss  von  4.75:1  auf  die  Laufachsen.  Die  Ge- 
schwindigkeitsregulirung der  Motoren  ge- 
schieht in  bekannterWeise  durch  den  Fahr- 
schalter. der  sich  neben  dem  Führerstand 
auf  jeder  Plattform  befindet  und  den  von 
der  Oberleitung  aus  durch  den  Kontaktarm 
zugeführten  Strom  zu  regeln  gestuttet  Bei 
der  einen  Endstellung  der  Fahrkurbel 
ist  der  Strom  noch  unterbrochen;  bei 
einer  Drehung  nach  rechts  werden  die 
Motoren  zunächst  unter  sich  in  Reihe  ge- 
schaltet und  mit  einem  Vorschaltwiderstand 
an  die  Leitung  angeschlossen.  Die  Dre- 
hung bis  zum  5.  Kontakt  schaltet  diese 
Widerstünde  sprungweise  aus,  wobei  der 
Wagen  anfährt  und  eine  Geschwindigkeit 
von  etwa  12ktn  in  der  Stunde  erreicht.  Noch 
weitere  Drehung  bis  zum  letzten  (9.)  Kon- 
takt schaltet  die  Motoren  zunächst  unter 
sich  parallel  und  mit  einem  Vorscbaltwidcr- 
stand  in  Reihe,  der  zwischen  5 und  9 all- 
mählich ausgeschaltet  wird.  Bei  Kontakt  9 
hat  der  Wagen  auf  horizontaler  Ebene 
eine  Geschwindigkeit  von  etwa  25  km 
in  der  Stunde.  Eine  zweite  am  Fahr- 
schalter befindliche  Kurbel  dient  zu  einer 
Umkehr  der  Drehrichtung  der  Motoren;  sie 
kann  infolge  einer  Sperrvorrichtung  nur 
gedreht  werden,  wenn  der  Motorstrom  durch 
die  Tlauptkurbel  ausgeschaltet  ist.  Alle 
diese  Einrichtungen  sind  in  ihren  sämmt- 
lichen  auch  hier  nicht  besonders  erwähnten 
Einzelheiten  alt  bewährt  und  können  bei 
dem  heutigen  Stande  der  Technik  kaum 
übertroffen  werden.  Der  Verfasser  glaubt 
deshalb,  eine  Besprechung  unterlassen  zu 
dürfen. 


Von  ganz  besonderer  Wichtigkeit  ist 
für  den  Berliner  Betrieb  die  Brennbarkeit 
der  Wagen.  Da  der  gewaltige  Berliner 
Strassenvcrkehr  in  dieser  Hinsicht  ganz 
besondere  Anforderungen  an  die  schnell- 
fahrenden elektrischen  Wagen  stellt,  so  er- 
schien es  dem  Verfasser  nüthig,  gerade 
hierauf  seine  besondere  Aufmerksamkeit 
zu  richten.  — Die  Wagen  der  G.  B.  S.  sind 
ausser  mit  der  gewöhnlichen  Handbremse 
auch  mit  elektromagnetischen  Bremsen 
versehen,  die  in  folgender  Weise  einge- 
richtet sind.  Auf  der  zu  bremsenden  Achse 
sitzt  fest  und  un verschiebbar  aufgekeilt  eine 
flache  Eisenscheibe.  Dieser  gegenüber 
steht,  nicht  drehbar  und  nur  parallel  der 
Achse  verschiebbar,  ein  Kranz  von  Elektro- 
magneten, der,  mit  Strom  gespeist,  eine 
längs  der  Achse  gerichtete  Zugkraft  auf 
die  Scheibe  ausübt.  Da  die  Scheibe  nicht 
verschiebbar  ist,  muss  also  der  Elektro- 
magnet von  ihr  angezogen  werden,  so  dass 
beide  mechanisch  gegen  einander  reiben 
und  dadurch  bremsend  wirken.  Die  Spei- 
sung der  Elektromagnete  mit  Strom  ge- 
schieht nicht  aus  der  Oberleitung,  sondern 
durch  ein  Verfahren,  das  eine  weitere  Ver- 
nichtung der  lebendigen  Kraft  zur  Folge 
hat.  Zum  Zwecke  der  Bremsung  nämlich 
werden  die  Motoren  von  der  Oberleitung 
getrennt  und  so  geschaltet,  dass  sie,  mit 
dem  Wagen  weiter  laufend,  Strom  in  die 
Wicklung  des  Magnetkranzes  schicken 
können.  Die  Arbeit,  die  dieser  Strom 
leistet,  wird  also  aus  der  lebendigen  Kraft 
des  Wagens  entnommen  und  ihr  entzogen. 
Diese  Umschaltung  der  Motoren  und  da- 
mit die  ganze  Bremsung  führt  der  Führer 
einfach  dadurch  aus,  dass  er  die  Fahr- 
kurbel über  ihre  Anfangsstellung  hinaus 
nach  links  dreht,  während  sie  bei  der  Fahrt 
nach  rechts  gedreht  war.  Um  darauf  zur 
Weiterfahrt  den  Elektromagnetkranz  von 
der  Scheibe  wieder  zu  trennen,  ist  die  Ein- 
richtung getroffen,  dass  bei  der  Stellung 
der  Schaltkurbel  auf  dem  ersten  Fahr- 
kontakt ein  umgekehrter  Strom  wie  vorher 
um  die  Elektromagnete  geführt  wird. 

Die  für  reinen  Oberleitungsbetrieb  be- 
stimmten zweiachsigen  Wagen  (T-Wagen) 
der  G.  B.  S.  besitzen  auf  jeder  Achse  eine 
solche  magnetische  Bremse  und  ausserdem 
für  alle  vier  Räder  noch  gewöhnliche 
mechanisch  bethätigte  Klotzbremsen.  Um 
die  Wirkung  dieser  ganzen  Bremseinrich- 
tung beurtheilen  zu  können,  hat  der  Ver- 
fasser mit  dem  T-Wagen  1558  ohne  Be- 
lastung folgende  Versuche  angcstellt:  Der 
1 Wagen  wurde  einmal  in  der  Halle  des 
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Bahnhofs  XX  (Elsenstrasse)  und  dann  auf 
der  Landstrasse  zwischen  Verbindungs- 
bahn und  Treptow  nach  einander  auf 
Fahrkontakt  5 (Reihenschaltung)  und  9 
(Parallelschaltung  der  Motoren)  gefahren 
und  auf  ein  Zeichen  plötzlich  elektro- 
magnetisch und  mit  Handbremse  ge- 
bremst. Wilhrend  der  Fahrt  wurde  die 
Geschwindigkeit  durch  Messung  der  Fahr- 
zeit zwischen  zwei  Punkten  mit  bekannter 
Entfernung  festgestellt.  Die  Bestimmung 
der  Bremswege  geschah  direkt  mit  einer 
Messlatte,  die  der  Bremszeit  wie  die  der  ' 
Fahrzeit  mit  einer  Fünftelsekunden  an-  * 
zeigenden  Arretiruhr.  Die  auf  dem  Bahn- 
hofe gewonnenen  Ergebnisse  stellen  die 


Bremsbarkeit  bei  sehr  gutem  Gleisbestande 
dar,  denn  die  Gleise  waren  trocken  und  wur- 
den reichlich  mit  Sand  bestreut;  die  auf 
derStrecke  gefundenen  Ergebnisse  dagegen 
gelten  für  ganz  besonders  ungünstige  Ver- 
hältnisse bei  sehr  schlüpfrigem,  auch  wäh- 
rend der  Fahrt  mit  frischem  Regen  befeuch- 
teten Gleise.  Alle  Fahr-  und  Bremsstrecken 
lagen  vollständig  horizontal.  Im  folgenden 
bedeutet  v die  Geschwindigkeit  in  km  in 
der  Stunde,  «die  Bremsstrecke  in  m,  t die 
Bremszeit  in  Sekunden,  und  die  in  Klammem 
befindlichen  Zahlen  geben  an,  aus  wieviel 
Versuchen  die  daneben  stehenden  Werthe 
das  Mittel  bilden. 


T-Wagen  1558. 

Fahrt  auf  Balmhof  XX: 


Kontakt  5 v = 12,3  km  (2) 

Kontakt  9 v = 25,6  km  (2) 

„ 9 v — 21,6  km  (1) 


8 = 4.2  m (2) 

s = 8,6  m (2) 

8 zs  15  m (1) 


/ = 0.9"  (2), 
t = 1,7"  (2), 
/ = 7.4"  (2). 


Bemerkung:  Bei  dem  zuletzt  angeführten  Versuche  glitt  der  Wagen  ohne  Drehung  der 
gebremsten  Räder  sichtbar  weiter. 


Fahrt  auf  der  Strecke: 

Kontakt  5 v — 13,0  km  (2) 

Kontakt  9 v = 25,4  km  (3) 

Um  spätere  Wiederholungen  zu  ver- 
meiden , erscheint  es  dem  Verfasser  an- 
gebracht, an  dieser  Stelle  sogleich  auch 
die  Ergebnisse  der  entsprechenden  Brems- 
versuche an  einem  der  grossen  Akkumu- 
latorwagen (A- Wagen)  anzugeben.  Diese 
Wagen  haben,  wie  später  ausführlicher  be- 
sprochen werden  wird,  doppelte  Dreh- 
gestelle mit  je  zwei  Achsen.  In  jedem 
Drehgestell  trägt  eine  der  Achsen  einen 
Motor  und  gleichzeitig  auch  eine  mag- 
netische Bremse;  bei  jeder  Bremsung  treten 


8 = 6.6  ra  (2)  t = 2,8"  (2), 

8 - 18,3  m (3)  t - 4"  (2). 

beide  Magnetbremsen  in  Thätigkeit  Ausser 
der  magnetischen  findet  auch  mechanische 
Bremsung  statt,  dabei  wirkt  die  auf  jeder 
Plattform  befindliche  Bremskurbel  immer 
auf  die  vier  Räder  des  Untergestells,  das 
die  Plattform  trägt.  Die  Räder  des 
andern  Untergestells  bleiben  ungebremst. 
Der  Verfasser  erhielt  bei  dem  A-Wagen 
1207  unter  ganz  denselben  Umständen 
wie  bei  dem  T-Wagen  1558  folgende 
Ergebnisse: 


A-Wagen  1207. 


Fahrt  auf  Bahnhof  XX: 

Kontakt  5 v — 13,7  km  (2) 

Kontakt  9 v = ung.  23km(l) 

Fahrt  auf  der  Strecke: 

Kontakt  9 v = 23,2  km  (3) 

Bei  Kontakt  6 wurde  auf  der  freien  j 
Strecke  leider  keine  Messung  ausgeführt. 
Nimmt  man  dasselbe  Verhältniss  der  Brems-  ' 
strecke  bei  Kontakt  5 und  9 an,  wie  bei 
dem  T-Wagen,  so  ergiebt  sich  für  Kontakt  5 

.v  = 33.7  . ~ = 12,1  m. 


.v  = 6,7  m (3)  t = 2,7"  (3), 

8 = 15,2  m (1)  t = 2,8"  (1). 

.<?  = 33,7  ra  (3)  t = 6,5”  (3). 

Diese  Ergebnisse  sind  in  mehrfacher 
Hinsicht  sehr  interessant.  Zunächst  zeigt 
die  Thatsaehe,  dass  für  beide  Wagen  auf 
der  Landstrasse  unter  sonst  gleichen 
Umständen  weit  längere  Bremsstrecken  ge- 
funden sind  als  auf  dem  Bahnhof,  sehr 
deutlich  den  Einfluss  des  schlüpfrigen 
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Gleiszustandes.  Trotz  Sandstreuens  müssen 
die  Wagen  auf  den  schlüpfrigen  Schienen 
mit  festgebremsten  Rädern  noch  weiter  ge- 
glitten sein.  Zur  Beurtheilung  des  rein 
technischen  Werthes  der  Bremseinrichtung 
können  natürlich  nur  die  Bremsstrecken 
bei  gutem  Gleiszustand  in  Betracht  gezogen 
werden;  denn  selbst  eine  absolut  voll- 
kommene , die  Räder  sofort  anhaltende 
Bremse  könnte  ein  Weitergleiten  des  Wa- 
gens nicht  verhindern.  Ueber  den  prakti- 
schen Werth  im  Betriebe  dagegen  ent- 
scheidet natürlich  die  thatsächliche  Brems- 
strecke bei  schlechtesten  Gleiszuständen. 

Für  die  rein  technische  Beurtheilung 
wäre  also  beim  T- Wagen  die  Bremsstrecke 
von  8,6  und  4.2  m bei  25,6  und  12,8  km 
Geschwindigkeit  und  beim  A-Wagen  die 
Strecke  16,2  und  6,7  m bei  23  und  18,7  km 
massgebend.  I)a  die  Länge  der  T-Wagen 
8 m und  die  der  A-Wagen  etwa  11  m beträgt, 
so  halten  also  beide  Wagenarten  selbst  bei 
voller  Geschwindigkeit  von  über  26  km 
hart  auf  Wagenlänge  an,  eine  Bremswir- 
kung, die  als  durchaus  gut  bezeichnet 
werden  kann.  Am  A-Wagen,  der  unbe- 
lastet mitFahrgästen  15600  kg  wiegt,  werden 
bei  26,4  km  Geschwindigkeit  33000  mkg 
auf  dieser  kurzen  ßremsstrecke  ver- 
nichtet. Beim  T-Wagen  wäre  eine  noch 
wirksamere  Bremsausrüstung  nicht  zu  er- 
reichen, da  sämmtliche  Achsen  magnetisch 
und  sämmtliche  Räder  mechanisch  ge- 
bremst sind;  beim  A - Wagen  dagegen 
könnten  noch  die  freien  Achsen  beider 
Drehgestelle  mit  magnetischen  Bremsen 
ausgerüstet  und  die  mechanische  Brems- 
kraft, die  jetzt  nur  auf  die  Räder  des  vor- 
derenDrehgestclls  wirkt,  könnte  gleichzeitig 
auch  auf  die  Bremsklötze  des  hinteren  Ge- 
stells übertragen  werden,  so  dass  alle  Räder 
mechanisch  gebremst  würden.  Der  Ver- 
fasser möchte  nur  die  zuletzt  genannte 
Verbesserung  empfehlen,  dn  bei  einer  Ver- 
dopplung der  Zahl  dermagnetischen  Bremsen 
der  Erfolg  eines  noch  schnelleren  Fest- 
haltens der  Räder  wegen  des  unvermeidlichen 
Weitergleitens  des  Wagens  der  steigenden 
Komplikation  der  Einrichtung  kaum  ent- 
sprechen würde.  Dagegen  wäre  es  vorteil- 
haft, die  magnetischen  Bremsen  nicht  auf 
die  Motorachsen,  sondern  auf  die  freien 
Achsen  der  Untergestelle  zu  setzen,  da  die 
Motorachsen  schon  so  wie  so  durch  die 
Generatorwirkung  der  Motoren  gebremst 
werden.  Anhängewagen  müssen  natürlich 
mit  besonderen  magnetischen  Bremsen  ver- 
sehen sein,  die  von  demselben  Strom  wie 
die  des  Hauptwagens  zu  speisen  sind. 


Die  bei  schlechtem  Schienenzustande 
praktisch  erreichbare  Bremswirkung  bleibt 
hinter  der  oben  besprochenen  weit  zurück. 
Beim  T-Wagen  ergaben  sich  auf  der  Trep- 
tower Landstrasse  die  Brefhsstrecken  von 
6,6  und  18,8  m bei  13  km  und  25,4  km  Ge- 
schwindigkeit, und  bei  A-Wagen  betrugen 
sie  12,1  m und  83,7  m bei  etwas  geringeren 
Geschwindigkeiten.  Der  grosse  A-Wagen 
läuft  also  im  ungünstigsten  Falle  bei 
v = 23,2  m noch  um  die  dreifache  Wagenlän- 
ge weiter.  Für  die  Fahrten  innerhalb  der 
Stadt,  wo  die  Anforderungen  an  die  Brem- 
sen besonders  gross  sind,  kommt  diese 
grosse  Geschwindigkeit  nicht  in  Betracht; 
hier  entspricht  die  mittlere  Geschwindigkeit 
von  12  km  etwa  dem  Fahrkontakt  5,  wofür 
die  Bremsstrecke  von  12,1  m ausgerechnet 
ist.  Danach  würde  also  für  die  A-Wagen 
in  der  Stadt  eine  Bremsung  auf  etwa  eine 
bis  anderthalb  Wagenlängen  bei  schlechtem 
Schienenzustand  erreichbar  sein.  Regelmässi- 
ges Bestreuen  der  Schienen  mit  Sand  in 
allen  sehr  belebten  Strassen  würde  bei 
schlüpfrigem  Wetter  sehr  gute  Dienste 
leisten. 

Von  ebenso  grosser  Bedeutung  wie 
alle  technischen  Einrichtungen  ist  natürlich 
die  Aufmerksamkeit  und  Geistesgegenwart 
der  Führer.  Ein  zerstreuter  oder  über- 
arbeiteter Führer  kann  offenbar  den  Werth 
der  vorzüglichsten  Bremsen  illusorisch 
machen.  Der  Verfasser  möchte  Vor- 
schlägen, die  Einführung  von  Jahresprämien 
für  Leute  in  Erwägung  zu  ziehen,  die  keinen 
Unfall  aufzuweisen  haben.  Durch  den  An- 
sporn zur  Aufmerksamkeit  und  Vorsicht, 
die  sie  gäbe,  würde  diese  Einrichtung 
die  technischen  Bremsvorrichtungen  sehr 
werthvoll  ergänzen. 

Schlusswort.  Auf  diese  wenigen  Be- 
merkungen glaubt  der  Verfasser  die  Be- 
sprechung des  Oberleitungssystems  be- 
schränken zu  dürfen,  da  Einrichtung  und 
Betriebsweise  in  keinem  wesentlichen  Punkte 
von  denen  anderer  Grossstädte  mit  ähn- 
lichen Verkehrsverhältnissen  abweichen. 
Mit  dieser  Feststellung  ist  ausgesprochen, 
dass  die  Einrichtungen  des  reinen  Ober- 
leitungsbetriebs der  G.  B.  S.  vollkommen 
auf  der  Höhe  der  heutigen  Elektrotechnik 
stehen. 

B.  Das  System  des  gemischten  Betriebs. 

Bei  der  Beurtheilung  der  Einrichtungen 
des  gemischten  Systems  kann  nicht  auf  so 
ausgedehnte  Erfahrungen  an  anderen  Stol- 
len verwiesen  werden.  Nach  einer  am 
4.  Januar  1900  in  der  Elektrotechnischen 


486  Gutachten  über  den  elektr.  Betrieb  der  Grossen  Berliner  Strassenbahn.  [fur  j|!e*nbahnnn 


Zeitschrift  erschienenen  Statistik  der  elek- 
trischen Bahnen,  die  den  Stand  vom 
1.  September  1899  wiedergiebt,  wird  ausser 
den  Berliner  Linien  in  ganz  Deutschland 
nur  eine Gesammtstreckenlängo  (Oberleitung 
und  Akkumulatorenstrecke)  von  168  km  mit 
gemischtem  Betriebe  befahren,  während  die 
mit  reiner  Oberleitung  befahrene  Strecken- 
länge rund  2000  km  umfasst.  Ausser  diesen 
deutschen  Strecken  giebt  es  nach  einer 
Statistik  der  „Industrie  ölcctrique“  vom 
10.  März  1899  nur  noch  4 Linien  in  Frank- 
reich; in  den  übrigen  europäischen  Län- 
dern sind  elektrische  Bahnen  mit  gemisch- 
tem System  nicht  vorhanden.  Auf  Grund 
dieser  Thatsache  und  mit  Rücksicht  auf  die 
im  Winter  des  letzten  Jahres  in  Berlin  auf- 
getretenen grossen  Betriebsstörungen 
glaubte  der  Verfasser  den  Ilaupttheil  seiner 
Arbeit  der  Prüfung  des  gemischten  Betriebs 
zuwenden  zu  müssen.  Dabei  hält  er  es  für 
zweckmässig,  der  besonderen  Kritik  des 
Berliner  Betriebs  eine  allgemeine  Bespre- 
chung des  gemischten  Systems  vorauszu- 
schicken, um  dadurch  die  Gesichtspunkte  für 
die  Bcurtheilung  der  Berliner  Anlage  fest- 
zulegen  (1).  Die  besondere  Kritik  soll  dann 
unter  II  undlll  folgen,  dabei  sich  erstrecken 
unter  II  auf  die  Betriebsmittel  und  unter  111 
auf  deren  Leistungsfähigkeit  bei  der  be- 
stehenden Eintheilung  der  Lade-  und  Ent- 
ladestrecken. 

I)  Die  allgemeine  ßetriebsführung  bei  dem 
gemischten  System. 

Wie  bereits  auf  S.  482  erwähnt  worden 
ist,  besteht  das  System  des  sogenannten  ge- 
mischten Betriebs  in  einer  abwechselnden 
Benutzung  von  Akkumulatoren-  und  Ober- 
leitungsstrom. In  einzelnen  Strassen  der 
Stadt  dienen  die  im  Wagen  mitgeführten 
Akkumulatoren  als  Stromquelle,  in  anderen 
wird  die  Oberleitung  benutzt,  und  die  Akku- 
mulatoren werden  gleichzeitig  wieder  ge- 
laden. 

Dieses  auf  den  ersten  Blick  sehr  ein- 
fache System  stellt  nothwendig  folgende 
Anforderungen  an  die  Betriebsführung: 
1.  Die  Akkumulatoren  müssen,  wenn  sie  die 
Fahrt  auf  der  automobilen  Strecke  be- 
ginnen, so  viel  Elektrizität  enthalten,  dass 
sie  den  Wagen  mit  Sicherheit  bis  zum  Be- 
ginne der  nächsten  Ladestrecke  befördern 
können;  2.  die  Akkumulatoren  müssen  nach 
.jeder  Entladung  wieder  voll  geladen  wer- 
den. Eine  zu  geringe  Ladung  würde  zur 
Folge  haben,  dass  der  Wagen  auf  der  Ent- 
ladestrecke stehen  bliebe;  «'in  zu  lang  an- 


dauerndes Laden  würde  eine  unangenehme 
Gasentwicklung  durch  Zersetzung  der  Säure 
und  unnützen  Energieverbrauch  mit  sich 
bringen. 

Die  Erfüllung  dieserbeiden  Bedingungen 
ist  im  praktischen  Betrieb  oft  ausserordent- 
lich schwierig,  weil  1.  der  Stromverbrauch 
auf  den  Entladungsstrecken  ausserordentlich 
schwankend  ist  und  2.  bisher  kein  zuver- 
lässiges technisches  Mittel  zur  Feststellung 
des  Augenblicks  bekannt  ist,  wo  die  Wieder- 
ladung vollendet  ist.  Im  folgenden  sollen 
diese  Verhältnisse  zunächst  nach  allgemei- 
nen Gesichtspunkten  näher  besprochen 
werden.  Die  Erörterung  der  besonderen 
Berliner  Verhältnisse  soll  dem  Abschnitte  III 
Vorbehalten  bleiben. 

1.  Der  Entladungsvorgang. 

Der  Stromverbrauch  eines  Wagens 
hängt  zunächst  ab  von  seinem  Gewichte; 
dann  aber  auch  von  sehr  vielen  Faktoren, 
die  auf  jeder  Strecke  und  Tag  für  Tag 
verschieden  sind  und  im  voraus  gar  nicht 
übersehen  werden  können. 

Der  Einfluss  des  Gewichts  ist  einfacher 
Natur,  denn  der  Stromverbrauch  kann  unter 
sonst  gleichen  Umständen  dem  Gewicht 
ungefähr  proportional  gesetzt  werden;  d.  h. 
ein  doppelt  so  schwerer  Wagen  verbraucht 
auch  etwa  doppelt  so  viel  Strom,  als  ein 
anderer.  Für  einen  gewöhnlichen  kleinen 
zweiaxigeti  Wagen  für 30 Personen  gelten  nun 
ungefähr  folgende  Zahlen:  Gewicht  ein- 
schliesslich Motor  und  aller  sonstigen  Aus- 
rüstung = 8100  kg,  Gewicht  der  Akkumula- 
torenbatterie mindestens  = 2000  kg,  Gewicht 
der30 Fahrgäste  (nach  üblichem  Ansatz  zu  je 
75  kg  gerechnet)  rund  = 2200  kg;  Ge- 
sammtgewicht  leer  = 10100  kg,  voll  besetzt 
12300  kg.  Der  Stromverbrauch  eines  solchen 
Wagens  kann  demnach  mit  der  beförderten 
Personenzahl  im  Verhältnisse  von  12300: 10100 
=:  1,22,  also  um  22%  schwanken.  In  diesem 
Zusammenhänge  würde  es  nahe  liegen,  auch 
den  Einfluss  der  mitzuführenden  Akkumu- 
latorenbatterie auf  den  Stromverbrauch  zu 
betrachten,  der  ungefähr  ebenso  schwer 
ist,  wie  die  Gesaramtzahl  der  zu  befördern- 
den Fahrgäste.  Der  Verfasser  glaubt  in- 
dessen, von  einer  Erörterung  dieser  in  ihrem 
letzten  Grunde  nicht  technischen,  sondern 
wirtschaftlichen  Frage  absehen  zu  sollen. 

Von  weiterem  wesentlichen  Einfluss 
auf  den  Stromverbrauch  ist  die  Beschaffen- 
heit der  Strecke.  Was  diese  angeht,  so  wird 
der  Gesammtverbrauch  von  Elektrizität  zu- 
nächst bestimmt  durch  die  unveränderliche 
Länge,  aber  auch  durch  Steigungen  und 
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Krümmungen,  die  ihn  wesentlich  erhöhen, 
und  in  hohem  Masse  endlich  durch  die 
Häufigkeit  des  Anhaltens  und  Wiederanfah- 
rens. Um  zu  zeigen,  wie  sehr  diese  Fak- 
toren die  Zugkraft  beeinflussen,  mögen  hier 
die  Ergebnisse  einiger  Messungen  angeführt 
werden,  die  Herr  Stadtbaurath  Lindley  in 
Frankfurt  a.  M.  vor  einigen  Jahren  vor- 
genommen hat.  Versuchsobjekt  war  dabei 
ein  kleiner  Pferdebahnwagen  im  Gewichte 


von  1940  kg,  belastet  mit  einigen  Personen 
im  Gewichte  von  1925  kg,  so  dass  das 
Gesammtgewicht  3865  kg  betrug.  Zwischen 
Pferd  und  Wagen  war  ein  Federdynamo- 
meter  geschaltet,  das  die  Zugkraft  direkt 
angab.  Die  Versuche  wurden  ausgeführt 
auf  verschiedenen  Bahnstrecken  und  zwar 
bei  voller  Fahrt  von  ungefähr  3 m Ge- 
schwindigkeit in  der  Sekunde  und  beim 
Anfahren.  Die  Ergebnisse  waren: 


Charakter  der  Bahn 

Fahrt  mit  3 m Geschwin- 
digkeit in  der  Sekunde 

Anfahren 

Horizontal  und  gerade 

30—80  kg  Zugkraft 

200—220  kg  Zugkraft 

Krümmungen  von  16  bis  200  m 

Halbmesser 

100-120  „ 

250-300  „ „ 

Kleine  Steigungen  bis  höchstens 

2% 

160 

200—260  „ „ 

Diesem  sehr  verschiedenen  Aufwand  an 
mechanischer  Zugkraft  muss  offenbar  auch 
ein  ebenso  beträchtlich  verschiedener  Auf- 
wand an  elektrischem  Strome  entsprechen. 
Krümmungen  und  Steigungen,  in  ebenen 
Städten  auch  Brücken  mit  steilen  Rampen, 
und  der  ganze  übrige  Verkehr  in  den  durch- 
fahrenen Strassen,  der  mehr  oder  weniger 
häufiges  Bremsen  nothwendig  macht,  wer- 
den von  grossem  Einfluss  auf  den  Strom- 
verbrauch sein. 

Um  dies  noch  des  weiteren  zu  charak- 
terisiren,  mögen  hier  noch  zwei  Messungs- 
ergebnisse angeführt  werden,  die  von 
der  Prüfungskommission  der  Elektrotech- 
nischen Ausstellung  in  Frankfurt  a.  M.  1891 
gewonnen  wurden.  Von  dieser  wurde  so- 
wohl auf  der  alten,  schon  1884  erbauten 
Siemens  schen  Bahn  von  Frankfurt  nach 
Offenbach  mit  oberirdischer  Stromzufüh- 
rung als  auch  auf  einer  neuen  erst 
für  die  Ausstellung  von  derselben  Firma 
hergestellten  Linie  vom  Frankfurter  Haupt- 
bahnhof nach  dem  Opemhause  Messun- 
gen ausgeführt.  Die  erstere  von  beiden 
hat  eine  Länge  von  6,6  km,  Rillen- 
schienen, und  enthält  Steigungen  bis  zu 
‘/jo  und  Krümmungen  bis  zum  Halbmesser 
von  30  m;  der  ungünstigste  Punkt  ist  eine 
Krümmung  von  35  m Halbmesser  und  einer 
Steigung  von  y37.  Die  letztere  Linie  war 
1.24  km  lang,  bis  auf  eine  Steigung  von 
rd.  */9 o ziemlich  eben  und  hatte  sehr  un- 
günstige Krümmungsverhältnisse,  nämlich 
Krümmungen  bis  zum  Halbmesser  von  20  m. 

Für  die  Linie  Frankfurt— Offenbach  er- 
gab sich  ein  Verbrauch  von  35,20  Watt- 
stunden für  1 Tonne  und  1 Kilometer,  für  die 


Linie  Hauptbahnhof— Opernplatz  aber  ein 
Verbrauch  von  61,83  Wattstunden.  Dieser 
gewaltige  Unterschied  ist  allein  dem  Um- 
stande zuzuschreiben,  dass  die  erstere  Linie 
über  Land  geht  und  fast  immer  freie  Fahrt 
hat,  während  die  letztere  durch  Strassen 
mit  lebhaftem  Verkehre  hindurchführt  und, 
wie  die  Prüfungskommission  sich  ausdrückt, 
„wegen  nicht  rechtzeitig  ausweichender 
Fuhrwerke  u.  s.  w.  verhältnissmässig  weit 
häufiger  gebremst  werden  musste“. 

Weit  grössere  Schwierigkeiten  als  diese 
ein  für  alle  Mal  festliegenden  Faktoren 
bilden  für  die  Betriebsführung  die  schwan- 
kenden Einflüsse  der  Witterung.  Der 
Stromverbrauch  bei  trockenen  und  reinen 
Schienen  ist  ausserordentlich  viel  geringer 
als  bei  schmutzigen  Schienen,  insbesondere, 
wenn  der  Schmutz  durch  Kälte  zähe  oder 
fest  geworden  ist;  im  letzteren  Falle  kann 
selbst  eine  sehr  dünne  Schicht  den  Strom- 
verbrauch schon  wesentlich  erhöhen.  Die 
Wirkung  einer  Schmutzschicht  hat  man  sich 
so  vorzustellen,  dass  infolge  ihres  Vorhan- 
denseins die  Räder  nicht  auf  glatter,  son- 
dern auf  welliger  Bahn  rollen,  gleichsam  auf 
kleine  nilgel  hinauf-  und  wieder  herabzu- 
klimmen haben.  Dabei  wird  es  natürlich 
von  verschiedener  Wirkung  sein,  ob  der 
Schmutz  dünn-  oder  zähflüssig  oder  gar 
festgefroren  ist;  in  den  ersteren  beiden 
Fällen  kann  er  mehr  oder  weniger  leicht  bei 
Seitegedrückt  odergeknetet  werden, und  die 
nachfolgenden  Wagen  finden  eine  bessere 
Strecke  vor,  im  dritten  Falle  aber  bilden 
die  kleinen  nügel  dauernde  Hindernisse. 

In  gleicher  Weise  wie  der  Schmutz 
wirkt  als  Bowegungswidcrstand  auch  der 
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Schnee  und  zwar  natürlich  in  um  so 
höherem  Masse,  je  mehr  er  durch  die 
Rüder  festgedrückt  oder  festgefroren  ist. 
Um  zunächst  ein  Bild  zu  geben  von  dem 
Melirverbraucbe  von  Strom  bei  weichem 
Schnee,  mögen  einige  Versuchsergebnisse 
mitgethcilt  werden,  die  Reckenzaun,  einer 
der  Pioniere  für  die  Einführung  des  elektri- 
schen Bahnbetriebs  in  Amerika,  auf  einer 
besonderen  Versuchsstrecke  gewonnen  hat. 
(S.  Reckenzaun,  Electric  Traction  1.  Auflage 
S.  72—80.)  Diese  Versuchsstreeke  war  in 
sich  geschlossen  und  enthielt  scharfe  Krüm- 
mungen und  Steigungen  bis  zu  5,8%;  die 
Schienen  waren  Flachschienen,  nur  an  den 
Krümmungen  mit  Rillen  versehen.  Unter 
dem  mit  Akkumulatoren  ausgerüsteten 
Probewagen  war  ein  als  Schaufel  wirkender 
Pflug  angebracht,  der  vor  dem  Wagen  die 
höher  liegenden  Schneemassen  bei  Seite 
schob.  Ausserdem  befanden  sich  vor  den 
Rädern  Bürsten,  die  nur  unter  dem 
Drucke  ihres  eigenen  Gewichts  auf  den 
Schienen  auflagen  und  diese  säuberten. 
Auf  trockener  Strecke  betrug  der  mittlere 
Stromverbrauch  22,6  Ampöre,  die  Dauer 
einer  Umfahrt  97".  Während  eines  Schnee- 
falls dagegen  ergab  sich  folgendes: 

Die  erste  Fahrt  wurde  gemacht,  als  der 
Schnee  etwa  6 mm  tief  lag,  und  nur  die 
Bürsten  wurden  dabei  benutzt.  Dabei 
dauerte  die  erste  Umfahrt  128".  und  der 
mittlere  Stromverbrauch  betrug  50  Ampere. 
Die  nächsten  20  Umfahrten  dauerten  nur 
je  105",  und  der  mittlere  Stromverbrauch 
betrug  30  Amp6re.  — Nach  4-stündigem 
Schneefall  hatte  die  Schneetiefe  etwa 
50  mm  erreicht,  und  nun  wurde  auch 
der  Pflug  benutzt.  Die  erste  Umfahrt 
dauerte  jetzt  MO"  und  die  mittlere  Strom- 
stärke war  80  Ampere.  Bei  weiteren 
Fahrten  ging  der  Stromverbrauch  allmäh- 
lich auf  den  normalen  Werth  herunter,  da 
der  Wagen,  der  ununterbrochen  fuhr  und 
etwa  alle  100"  an  dieselbe  Stelle  wiederkam, 
das  Gleis  leicht  rein  halten  konnte. 

Diese  Zahlen  zeigen,  dass  auch  bei 
weichem  Schnee  bis  zu  dessen  völliger  Be- 
seitigung der  Stromverbrauch  ausserordent- 
lich ansteigt.  Viel  schlimmer  ist  offenbar 
die  Wirkung  von  fcstgedrücktem,  hartem 
Schnee,  der  von  anderen  Fuhrwerken  in 
die  Rillenschienen  geworfen  wird.  Die 
oben  angegebene  Erhöhung  des  Strom- 
verbrauchs von  22,6  Amp.  auf  50  Amp., 
also  auf  das  2,2-fache  durch  weichen,  frisch 
gefallenen  Schnee  von  nur  6 mm  Tiefe 
lässt  darauf  schliessen,  dass  hart  gepresster 
und  mit  Strassenschrantz  durchsetzter 


Schnee  den  Stromverbrauch  wenigstens 
auf  das  Dreifache  erhöhen  wird.  Der 
Verfasser  ist  leider  nicht  in  der  Lage 
gewesen,  eine  derartige  Messung  an  den 
verhängnisvollen  Schneetagen  des  Dezem- 
bers 1899  in  Berlin  auszuftthren ; seine  Ver- 
muthung  wird  aber  bestätigt  durch  eine 
Messung,  die  Herr  Dr.  Kieseritzky,  In- 
genieur der  Watt  - Akkumulatorengesell- 
schaft, zu  dieser  Zeit  auf  der  Linie  Char- 
lottenburg, Pferdebahnhof  — Lützowplatz, 
Berlin  W.,  ausgeführt  hat.  Nach  den  An- 
gaben des  genannten  Herrn  betrug  der 
Stromverbrauch  dabei  mehr  als  das  3-faehe 
des  normalen.  Auf  die  genaueren  Zahlen 
wird  der  Verfasser  im  Abschnitt  III  noch 
einmal  zurückkommen.  Eine  wesentliche 
Steigerung  des  Kraftverbrauchs  zeigt  auch 
schon  die  Beobachtung  der  Zugthiere. 
Während  das  Pferd,  z.  B.  eines  einspännigen 
Strassenbahnwagens,  den  einmal  angezoge- 
nen Wagen  bei  gutem  Gleiszustand  so 
leicht  zieht,  dass  man  während  der  Fahrt 
die  Zugriemen  meist  schlaff  herunterhängen 
sieht  und  nur  gelegentlich  ein  kurzes  Nach- 
ziehen beobachtet,  sieht  man  auf  Schienen, 
die  mit  hartem  Schnee  bedeckt  sind, 
zwei  Pferde  nur  mühsam  unter  fort- 
währendem Ziehen  den  Wagen  vorwärts 
bewegen  Der  Verfasser  hält  demnach 
für  Schneefälle  bei  harter  Kälte  eine  Re- 
serve für  mindestens  dreifache  Leistung 
in  jedem  Akkumulatorwagen  für  notli- 
wendig  und  würde  als  projektirender  In- 
genieur die  Verantwortung  für  einen  ge- 
ringeren Betrag  nicht  übernehmen. 

Zu  diesen  durch  die  Eigenart  der 
Strecken  und  durch  elementare  Gewalt 
gegebenen  Einflüssen  auf  den  Stromver- 
brauch kommt  noch  der  Einfluss  der  Ge- 
schicklichkeit, ja  überhaupt  der  ganzen 
Individualität  der  Führer.  Als  erste  Regel 
für  einen  sparsamen  Betrieb  muss  gelten: 
die  möglichste  Vermeidung  des  Gebrauchs 
der  Bremse;  denn  jede  Bremsung  bedeutet 
eine  Zerstörung  von  Bewegungsenergie 
des  Wagens,  die  später  wieder  hergestellt 
werden  muss,  steigert  also  den  Stromver- 
brauch bei  der  Zurücklegung  einer  be- 
stimmten Strecke.  Der  Führer  sollte  also 
den  Strom  vor  dem  Anhalten  oder  vor 
einer  nothwendigen  Verringerung  der  Ge- 
schwindigkeit stets  so  zeitig  abstellen,  dass 
der  Wagen  möglichst  ohne  Bremsung  aus- 
laufen  kann.  Bei  der  Fahrt  in  einer  ver- 
kehrsreichen Strasse,  die  viele  anderen 
Strassen  kreuzt,  sieht  der  Führer  aber 
vor  sich  ein  solches  Gewirr  von  Bewe- 
gungshindernissen für  sein  Gefährt,  dass 
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ein  hoher  Grad  von  Aufmerksamkeit,  Kalt- 
blütigkeit und  Geschicklichkeit  dazu  gehört, 
in  jedem  Augenblicke  zu  schätzen,  ob  es 
zweckmässiger  sei,  den  Wagen  durch 
weitere  Stromzufuhr  mit  gleicher  Ge- 
schwindigkeit weiterfahren  zu  lassen  oder 
den  Strom  abzustellen.  Ein  nervöser 
Führer  wird  immer  geneigt  sein,  oft  zu 
bremsen,  und  dann,  um  die  verlorene  Zeit 
wieder  nachzuholen,  mit  grosser  Geschwin- 
digkeit, also  starkem  Strome  wieder  an- 
zufahren. Auch  hierfür  möge  ein  Versuchs- 
ergcbniss  von  Reckenzaun  als  charakte- 
ristisch angegeben  werden. 

Reckenzaun  machte  eine  Reihe  von 
Probefahrten  durch  Philadelphia,  um  den 
Stromverbrauch  seiner  Wagen  festzustellen, 
wobei  er  in  kurzen  Zwischenräumen  die 
Stromstärke  genau  mass.  Bei  einer  Fahrt 
durch  einen  sehr  belebten  Stadttheil  (von 
der  32ten  Strasse  nach  der  Börse  und  zu- 
rück) fielen  ihm  gleichzeitig  besonders 
schnelle  Aenderungen  der  Stromstärke 
durch  die  Hand  des  Führers  und  ein  sehr 
grosser  mittlerer  Stromverbrauch  auf.  Der 
letztere  betrug  31  Amp.  Nach  einer  Reihe 
von  anderen  Fahrten  interessirte  es  ihn, 
die  erste  Fahrt  noch  einmal  mit  demselben 
nunmehr  geübteren  Führer  bei  gleichem 
Wetter  und  Schienenzustand  zu  wieder- 
holen. Er  fand  dabei  nur  23,11  Amp.,  also 
25  % weniger  als  früher.  Alle  diese  Bei- 
spiele zeigen  deutlich,  dass  der  Akkumulato- 
reubetrieb  nur  dann  allen  Verhältnissen  ge- 
wachsen sein  kann,  wenn  den  Batterien  eine 
grosse  Fassnngsreserve  gegenüber  den 
Bedürfnissen  des  normalen  Betriebs  ge- 
geben wird.  Eine  Anwendung  dieser  all- 
gemeinen Grundsätze  auf  den  Berliner 
Betrieb  soll  erst  unter  III  nach  einer  ein- 
gehenden Besprechung  der  dort  herrschen- 
den besonderen  Verhältnisse  vorgenommen 
werden. 

2.  Der  Ladungsvorgang. 

Die  Ladung  während  der  Fahrt  unter 
der  Oberleitung  muss  so  weit  geführt 
werden,  dass  der  Akkumulator  beim  Be- 
ginn einer  neuen  Entladung  wieder  in 
demselben  Ladungszustand  ist,  wie  beim 
Beginne  der  vorangehenden.  Zu  dieser 
Aufladung  muss  er  mit  einer  grösseren 
Elcktrizitätsmenge  gespeist  werden,  als 
er  bei  der  automobilen  Fahrt  verbraucht 
hat  und  auf  der  Rückfahrt  wieder  ver- 
brauchen wird,  denn  die  Elektrizitätsmenge 
die  man  aus  einem  Akkumulator  ent- 
nehmen kann,  ist  stets  nur  geringer  als 
diejenige,  die  vorher  in  ihn  hineinge- 


laden wurde.  Das  Verhältuiss  aus  der  bei 
der  Entladung  entnommenen  zu  der  bei 
der  Ladung  hineingesandten  Elektrizitäts- 
menge wird  als  der  Wirkungsgrad  des 
Akkumulators  bezeichnet,  und  dieser  ist 
immer  kleiner  als  1,  im  Durchschnitt  sogar 
kleiner  als  0,85,  weil  bei  der  Umsetzung 
der  hineingeladenen  elektrischen  Energie 
in  chemische  und  bei  einer  späteren  Rück- 
bildung in  elektrische,  wie  bei  jeder 
Energieumsetzung,  Verluste  cintreten. 

Die  heutige  Technik  kennt  nun  noch 
keine  Einrichtung,  die  den  Ladungs- 
zustand  einer  Batterie  bei  dem  im  Strassen- 
bahnbetriebe  noth wendigen  Ladeverfahren 
zuverlässig  angiebt.  Es  ist  hervorzuheben, 
dass  eine  solche  Vorrichtung  nicht  in  einem 
Messinstrumente  bestehen  dürfte,  dessen  Aus- 
schläge etwa  dem  steigenden  Ladungs- 
grade folgten  und  zur  Erkenntniss  des 
erreichten  Zustandes  erst  beobachtet  wer- 
den müssten.  Naeh  Ansicht  des  Ver- 
fassers muss  als  Grundsatz  festgehalten 
werden,  dass  dem  Führer  eines  Strassen- 
bahnwagens  die  Ablesung  eines  noch  so 
einfachen  Instrumentes  während  der  Fahrt 
nicht  aufgebürdet  werden  darf,  denn  die 
sichere  Leitung  eines  nicht  lenkbaren  Ge- 
fährtes durch  eine  belebte  Strasse  verlangt 
schon  eine  so  grosse  Aufmerksamkeit  und 
geistige  Anstrengung,  dass  grosse  Gefahren 
für  die  Sicherheit  der  Fahrgäste  entständen, 
wenn  die  Aufmerksamkeit  des  Führers 
noch  durch  andere  Pflichten  in  Anspruch 
genommen  würde.  Zur  Erreichung  einer 
richtigen  Ladung  wäre  nur  brauchbar  ein 
Lndungs  m e 1 d e r,  der  im  Augenblicke 
der  Vollendung  der  Ladung  ein  Signal, 
etwa  ein  Glockenzeichen  gäbe,  oder  noch 
besser  ein  Automat,  der  die  Ladung 
selbstthätig  unterbräche. 

Da  ein  sicher  wirkender  Apparat  dieser 
Art  bisher  noch  nicht  vorhanden  ist,  so  sind 
die  Gesellschaften  gezwungen,  Ladungs- 
vorschriften  zu  geben,  die  dem  Wechsel  der 
Verhältnisse  auch  nicht  annähernd  zu  fol- 
gen im  Stande  sind.  Die  Angabe  fester  Vor- 
schriften für  die  einzelnen  Linien  schliesst 
zunächst  die  Berücksichtigung  der  vom 
Wetter,  vom  Strassenvcrkehr  und  von  der 
Individualität  des  Führers  gegebenen  Ver- 
änderlichkeit des  auf  der  automobilen 
Strecke  eingetretenen  Entladungs- 
g r a d e s aus.  Selbst  wenn  aber  auch  die 
Berücksichtigung  aller  auf  die  E n t ladung 
wirkenden  Einflüsse  möglich  wäre,  so 
könnten  doch  die  für  die  Ladung  mass- 
gebenden Faktoren  auch  nicht  annähernd 
in  Rechnung  gezogen  werden.  Um  das 

87 


Digitized  by  Google 


490  Gutachten  über  den  elektr.  Betrieb  der  Grossen  Berliner  Strassenbahn.  [ror^Wnbahnen. 


letztere  klar  zu  legen,  soll  im  folgenden 
der  Vorgang  der  Ladung  kurz  betrachtet 
werden. 

Die  Ladung  der  Akkumulatoren  durch 
die  Oberleitung  geschieht  theoretisch  bei 
konstanter  elektrischer  Spannung  und  ist 
zu  vergleichen  mit  dem  Ueberströmen  von 
Pressluft  aus  einem  Kessel,  in  dem  der 
Druck  konstant  gehalten  wird,  in  ein  Ge- 
wiss oder  einen  Recipienten,  der  nur 
Luft  von  dem  gewöhnlichen  Druck  einer  ; 
Atmosphäre  enthält  und  auch  mit  ; 

Pressluft  von  Kesseldruck  gefüllt  werden  ' 
soll.  Zur  Weiterführung  dieses  Vergleichs 
könnte  man  sich  vorstellen,  dass  der  Re-  i 
cipient  wie  der  Akkumulator  am  Wagen  j 
befestigt  sei,  nach  seiner  Füllung  vom 
Kessel  getrennt  und  mit  einem  Pressluft- 
motor verbunden  würde,  der  den 

Wagen  anzutreiben  hätte.  Solche  durch 
Pressluftmaschinen  getriebene  Wagen  sind 
in  der  That  gebaut  worden. 

Für  den  Pressluftstrom  wie  für  den 
elektrischen  Strom  gelten  nun  offenbar, 
wenn  man  elektrische  Spannung  an  der 
Oberleitung  mit  Kesselspannung  und  Auf- 
nah megefüss  mit  Akkumulator  ident  ifizirt, 
die  folgenden  Gesetze.  Je  mehr  bei  der 
Fahrt  auf  der  Entladestreeke  aus  dem  Ge- 
lass entnommen  wird,  desto  geringer  wird 
darin  die  Spannung.  Wenn  dann  behufs 
neuer  Ladung  eine  Verbindung  mit  dem 
Kessel  hergestellt  wird,  so  schiesst  zunächst 
wegen  des  starken  Uebcrdrucks  ein  ge-  j 
waltiger  Strom  in  das  Gefäss  hinein;  mit 
der  Menge  der  eingeströmten  Luft  erhöht 
sich  aber  der  Druck  in  demselben,  und  der 
Uebcrdruck  im  Kessel  wird  geringer,  so 
dass  der  nachfolgende  Strom  immer  , 
schwächer  wird  und  schliesslich  bei  völli-  ; 
gern  Druckausgleiche  zwischen  Gefäss  und 
Kessel  ganz  aufhört. 

In  genau  derselben  Weise  nimmt  auch 
der  elektrische  Strom  in  dem  Augenblick 
der  Ladung  sehr  grosse  Werthe  an,  um  so 
grössere,  je  weiter  die  vorangehende  Ent- 
ladung gegangen  war,  und  geht  dann  all- 
mählich auf  geringe  Werthe  herunter.  Im 
mechanischen  und  elektrischen  Prozesse 
bestehen  nur  zwei  Unterschiede:  nämlich  ; 
erstens  der,  dass  der  elektrische  weit  lang-  ; 
sanier  vor  sich  geht,  als  der  mechanische, 
und  in  Minuten  dieselben  Stadien  durch-  ; 
wandert,  wie  der  andere  in  Sekunden;  und 
zweitens  der,  dass  der  elektrische  Akkumu- 
lator auch  voll  geladen  noch  Strom  auf- 
nimmt und  ihn  zur  Zersetzung  der  Schwe- 
felsäure verwendet.  Eine  noch  weiter 
gehende  Achnlichkcit  zwischen  beiden 


Vorgängen  ergäbe  sich,  wenn  man  an- 
nähme, dass  Kessel  und  Gefäss  durch  ein 
sehr  enges  Rohr  mit  einander  in  Verbin- 
dung ständen,  das  nur  ein  langsames 
Durchströmen  der  Luft  gestattete.  Der 
Widerstand,  den  die  Luft  in  diesem 
Rohre  fände,  liegt  bei  dem  elektrischen 
Vorgänge  theils  in  der  Zuleitung  durch  den 
Kontaktarm  des  Wagens  zum  Akkumulator, 
theils  im  Akkumulator  selbst  und  schliess- 
lich auch  in  dem  ganzen  Wege  durch  das 
Untergestell  zu  den  Schienen,  von  wo  aus 
der  Strom  zur  Zentrale  zurückfliesst. 
Dieser  ganze  Widerstand  ist  in  Betracht 
zu  ziehen,  da  der  elektrische  Strom  ab- 
weichend von  dem  Luftstrom  nur 
dann  entstehen  kann,  wenn  er  durch  die 
Schienen  zur  Zentrale  zurückgeführt 
wird. 

Auf  Grund  dieser  Analogie  lässt  sich 
leicht  erkennen,  dass  die  Schnelligkeit,  mit 
der  die  elektrische  Ladung  vor  sich  geht, 
ausser  von  dem  Grade  der  vorangegange- 
nen Entladung  der  Akkumulatoren  von  zwei 
Faktoren  abhängt,  nämlich  1.  von  der  Span- 
nung, die  zwischen  Oberleitung  und 
Schienen  besteht,  und  2.  von  dem  Wider- 
stande, den  der  Strom  auf  dem  Wege 
von  der  Oberleitung  zu  den  Schienen  findet. 
Beide  Faktoren  nun  sind  ausserordentlich 
veränderlich  und  würden  es  unmöglich 
machen,  selbst  wenn  der  Stromverbrauch 
auf  der  Entladestrecke  unveränderlich  wäre, 
die  Ladezeit  für  eine  Linie  ein  für  alle  Mal 
festzusetzen. 

Die  Veränderlichkeit  der  Spannung 
zwischen  Oberleitung  und  Schiene  rührt 
her  von  der  sprungweise  wechselnden 
Stromentnahme  aus  der  Oberleitung  beim 
Schalten  der  Fahrkurbeln  und  geht  sprung- 
weise vor  sich  wie  diese.  Sie  wird  her- 
vorgerufen von  allen  Wagen , die 
ihren  Strom  aus  derselben  Oberleitungs- 
Strecke  entnehmen,  und  ist  unvermeidlich, 
wie  die  Veränderung  der  Stromentimhme 
selbst  Für  die  mittlere  Ladungsstromstärke 
ist  schliesslich  entscheidend  die  mittlere 
Spannung.  Auch  diese  kann  längs  der 
ganzen  zu  einer  Speiseleitung  gehörigen 
Oberleitungsstrecke  nicht  konstant  gehalten 
werden,  selbst  wenn  die  Spannung  an  den 
Enden  der  dazu  gehörigen  Speisekabel  von 
der  Zentrale  aus  konstant  gehalten  wird? 
denn  in  der  Oberleitung  tritt  ein  unver- 
meidlicher Spannungsabfall  ein,  der  sich 
mit  der  vom  Wetter,  Verkehr  u.  s.  w.  ab- 
hängigen Stromentnahme  ändert. 

Auch  die  Grösse,  die  oben  als  der 
zweite  die  Laduugszeit  bestimmende 
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Faktor  genannt  wurde,  der  Widerstand, 
ist  mit  den  Betriebsverhältnissen  veränder- 
lich. Der  veränderlichste  Tbeil  des  ganzen 
Widerstandes  zwischen  Oberleitung  und 
Gleise  ist  der  „Uebergangswiderstand“ 
zwischen  Wagen,  d.  i.  Rädern,  und  Schienen. 
Bei  reinen  Schienen  und  Rädern,  also 
bei  guter  metallischer  Berührung  wird 
die  Elektrizität  offenbar  sehr  gut  von  den 
einen  zu  den  andern  übergeleitet.  Eine 
dünne  Schmutzschicht  aber,  die  nicht  so 
flüssig  ist,  dass  sie  leicht  bei  Seite  ge- 
drückt werden  könnte,  sondern  auf  den 
Laufflächen  der  Schienen  sich  festpresst, 
bildet  schon  einen  Uebergangswiderstand, 
der  den  Ladestrom  herabdrückt.  Dieser 
Widerstand  wächst  natürlich  mit  der  Dicke 
der  Schicht.  Er  w’ird  am  gefährlichsten 
für  die  Ladung,  wenn  Schnee  auf  den 
Schienen  liegt , da  reiner  Schnee  den 
Strom  so  gut  wie  gar  nicht  leitet. 

Ein  Sclmeefall  ist  demnach  der  grösste 
Feind  des  gemischten  Betriebs,  nicht  nur, 
weil  er  den  Stromverbrauch  auf  den  Ent- 
ladestrecken gewaltig  steigert,  sondern 
auch,  weil  er  das  Wiederaufladen  der 
Batterien  ausserordentlich  erschwert.  Nach- 
dem nachgewiesen  worden  ist,  dass  der 
Stromverbrauch  auf  der  automobilen 
Strecke  ein  Mehrfaches  des  normalen  er- 
reichen kann , ist  es  einleuchtend , dass 
das  Wiedereinladen  dieser  grossen  Elektri- 
zitätsmenge unter  den  weit  schwierigeren 
Ladungsverhältnissen  bei  Schnee  unter 
Umständen  gar  nicht  möglich  ist.  Wie 
weit  dies  für  die  Berliner  Lade  - und 
Entladcstreckeneintheilung  zutrifft,  kann 
wiederum  erst  bei  der  Besprechung  der 
besonderen  Berliner  Verhältnisse  erörtert 
werden. 

Im  ganzen  machen  also  nach  den  vor- 
angehenden Auseinandersetzungen  auch 
bei  normalem  Betriebe  wesentlich  drei 
schwankende  Faktoren  die  Ladezeit  un- 
sicher: die  wechselnde  Entladungsmenge 
auf  der  automobilen  Fahrt,  die  veränder- 
liche Netzspannung  bei  der  Ladung  und 
der  nicht  immer  gleiche  Uebergangswider- 
stand zwischen  Rädern  und  Schienen.  Die 
Vorschriften,  die  dem  Wagenführer  für 
die  Ladung  zu  geben  sind,  müssen  daher 
für  jede  Linie  wohl  überlegt  und  unter 
ungünstigen  Witterungs  Verhältnissen  auch 
abgeändert  werden.  Soll  der  Betrieb 
nicht  durchaus  unsicher  sein,  so  sind  die 
Ladezeiten  in  allen  Fällen  so  reichlich  lang 
zu  wählen , dass  eher  ein  länger  an- 
dauerndes starkes  Gasen  und  Erhitzen 
der  Batterie  durch  überflüssige  Stromzufuhr 


als  bei  der  Entladung  ein  Mangel  an  Strom 
eintritt.  Ein  solcher  Betrieb  ist  natürlich 
technisch  und  wirthschaftlich  im  höchsten 
Grade  unvollkommen,  selbst  wenn  vom 
Wagenführer  alle  Vorschriften  in  der  ge- 
wissenhaftesten Weise  ausgeführt  werden; 
geschieht  dies  aber  nicht,  so  sind  Betriebs- 
störungen unvermeidlich. 

Noch  wesentlich  schlimmer  für  den  ge- 
mischten Betrieb  liegen  die  Verhältnisse, 
wenn  Störungen  in  der  Stromzuführung 
zur  Oberleitung  eintreten.  Ernste  Kata- 
strophen, wie  Defektwerden  von  Maschinen 
oder  Kesseln  in  der  Zentrale  oder  Durch- 
brennen von  Speisekabeln,  würden  natür- 
lich für  jede  Betriebsart,  auch  für  Ober- 
leitungs-  und  Unterleitungsbctrieb  verderb- 
lich sein.  Ausserdem  sind  aber  Fälle 
möglich  und  oft  beobachtet  worden,  die 
für  reinen  Leitungsbetrieb  bedeutungslos 
sind,  auf  den  gemischten  Betrieb  aber  ver- 
hängnisvoll wirken.  Diese  Störungs- 
quellen bestehen  in  vorübergehend  zu  ge- 
ringer Netzspannung  auf  den  Ladestrecken 
und  in  vorübergehendem  Ausbleiben  der 
Stromzufuhr  überhaupt 

Dass  eine  zu  geringe  Netzspannung 
die  Ladezeit  verlängert,  ist  oben  ausführ- 
lich besprochen  worden.  Hier  ist  der 
äusserste  Fall  gemeint,  dass  die  Spannung 
an  der  Oberleitung  geringer  als  bei  einem 
Theil  der  von  ihr  gespeisten  und  in  Ladung 
begriffenen  Akkumulatorenbatterien  ge- 
worden ist , dass  die  Akkumulatoren 
also  elektrischen  Ueberdruck  haben.  In 
diesem  Falle  geht  der  Strom  statt  von  der 
Zentrale  in  die  Batterien,  umgekehrt  von 
den  Batterien  in  die  Zentrale  oder  in 
die  anderen  Wugen,  die  sich  unter  der- 
selben Oberleitungsstrecke  befinden  und 
noch  schwächer  geladen  sind.  Die  schon 
stark  geladenen  Batterien  entladen  sich 
also  wieder,  ohne  dass  der  Führer  etwas 
davon  merkt.  Unter  diesen  Umständen 
kann  es  natürlich  leicht  geschehen,  dass 
für  die  nächste  Entladestrecke  nicht 
genug  Elektrizität  angehäuft  wird , so 
dass  die  Wagen  darauf  liegen  bleiben. 
Bei  Leitungsbetrieb  wäre  dies  nicht 
möglich , denn  eine  Verminderung  der 
Spannung  hätte  nur  eine  geringere 
Fahrgeschwindigkeit  für  gleiche  Stellungen 
des  Fahrschalters  zur  Folge.  Da  der  Führer 
aber  durch  die  Kurbelstellung  seines  Fahr- 
schalters eine  Regelung  der  Fahrgeschwin- 
digkeit in  der  Hand  hat,  so  würde  eine 
Störung  überhaupt  gar  nicht  empfunden 
werden. 

Noch  Schlimmeres  ergiebt  sich,  wenn 
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die  Stromzufuhr  von  der  Zentrale  ganz 
unterbrochen  ist,  was  leicht  dadurch  ge- 
schehen kann,  dass  die  Speisekabel  für 
einen  Augenblick  mit  Strom  überlastet 
waren  und  der  automatische  Maximalaus- 
Schalter  in  der  Zentrale  sich  geöffnet  hat, 
ohne  dass  dies  von  dem  Maschinenwärter 
bemerkt  worden  wäre.  Bei  reinem  Lei- 
tungsbetriebe wäre  ein  Weiterfahren  unter 
diesen  Umständen  unmöglich,  aber  eine 
telegraphische  oder  telephonische  Ver- 
ständigung würde  die  Störung  sofort  be- 
seitigen. Beim  gemischten  System  da- 
gegen geben  die  etwas  stärker  geladenen 
Wagen  ihre  Elektrizität  durch  die  Ober- 
leitung an  die  weniger  geladenen  ab,  so 
dass  die  eine  Wagengruppe  durch  die  Kraft 
der  anderen  vorwärts  bewegt  wird.  Die 
Wagen,  deren  Batterien  dabei  Elektrizität 
abgeben,  entladen  sich  wiederum,  ohne  dass 
der  Führer  dies  bemerkt,  und  auf  der 
nächstenEntladestrecke  kann  wieder  Strom- 
mangel eintreten. 

Zur  Kontrole  für  den  richtigen  Gang 
der  Ladung  hat  die  G.  B.  S.  auf  ihren 
A-Wagen  Lade-  und  Entladezeiger  am 
Führerstande  angebracht,  bestehend  aus 
einer  Magnetnadel,  die  durch  den  Lade- 
und  Entladestrom  zum  Ausschlagen  nach 
verschiedenen  Richtungen  gebracht  wird. 
Selbst  wenn  diese  Apparate  sicher  arbei- 
teten, wäre  ihre  dauernde  Beobachtung  aber 
dem  Führer  während  der  Fahrt  nicht  zuzu- 
muthen.  Als  anderes  Mittel  zur  Abhilfe 
ist  ein  automatischer  Ausschalter  vorge- 
schlagen worden,  der  die  Lndeleitung  in 
einem  Augenblicke  unterbrechen  soll,  wo 
Ladung  sich  in  Entladung  umkehrt,  der 
Strom  also  null  wird.  Auf  diesen  Vor- 
schlag kommt  der  Verfasser  bei  der 
Besprechung  der  Betriebsmittel  noch 
zurück. 

II)  Die  Berliner  Betriebsmittel. 

Die  Akkumulator-Wagen  (A-Wagen)  der 
G.  B.  S.  haben  nur  zum  geringsten  Theile 
einfache  zweiachsige  Untergestelle,  zum 
grössten  Theile  sind  sie  mit  zwei  zwei- 
achsigen Drehgestellen  versehen,  bei  denen 
je  eine  Achse  von  einem  Motor  ange- 
trieben wird.  Die  Motoren  leisten  je  21  PS 
bei  einer  Stromaufnahme  von  38  Ampere 
und  haben  eiuen  Widerstand  von  1,5  Ohm. 
Aufhängung  und  Bewegungsübertragung 
auf  die  Radachsen  sind  ebenso  wie  bei 
den  Oberleitungs-(T-)Wagen.  Auch  An- 
fahren, Regelung  der  Geschwindigkeit 
und  Bremsung  geschehen  in  genau  der- 


selben Weise,  wie  oben  für  die  T-Wagen 
geschildert  wurde,  durch  eine  Fahr- 
kurbel, die  Umsteuerung  durch  eine  zweite. 
Das  Gewicht  der  A-Wagen  mit  doppeltem 
Drehgestell  beträgt  leer  etwa  16  500  kg 
und  mit  40  Fahrgästen  etwa  18500  kg. 

Die  von  der  G.  B.  S.  benutzten  Batterien 
sind  bezogen  von  der  Akkumulatorenfabrik- 
Aktiengesellschaft  (Hagen  in  Westfalen) 
und  der  Akkumulatorenfabrik  von  Wilhelm 
Majert  in  Berlin.  Als  Lieferbedingung  ist 
' vertragsmässig  festgestellt,  dass  diese 
Batterien  im  Stande  sein  sollen,  die  grossen 
Wagen  der  Strassenbahn  mit  doppeltem 
Drehgestell  und  „einem  Dienstgewicht  von 
etwa  16000  kg,  zusammen  mit  einem  An- 
hängewagen von  etwa  6000  kg  bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  12  km  in  der  Stunde  auf 
einer  Streckenlänge  bis  7 km  mit  einer 
Ladung  automobil  zu  betreiben“.  Die  Lade- 
spannung in  der  Oberleitung  soll  im  Mittel 
500  Volt  betragen,  nicht  unter  495  Volt 
sinken  und  520  Volt  nicht  überschreiten. 
Die  Unterhaltung  der  Hagener  Batterien  hat 
die  G.  B.  S.  jetzt  selbst  übernommen, 

! während  die  der  Majert-Batterien  von  der 
Fabrik  gegen  einen  jährlichen  festen  und 
einen  für  jedes  durchlaufene  Wagenkilo- 
meter gerechneten  Betrag  ausgeführt  wird. 

Die  von  der  G.  B.  S.  zur  Bedingung 
' gemachte  automobile  Streckenlänge  ent- 
spricht vollkommen  den  der  Stadt  Berlin 
gegenüber  übernommenen  Verpflichtungen 
und  geht  sogar  noch  darüber  hinaus;  denn 
die  grösste  automobil  zurückzulegende 
Entfernung  (auf  der  Linie  Charlottenburg— 
Schlesischer  Bahnhof)  beträgt  6400  m.  Wie 
weit  die  gelieferten  Batterien  die  Bedingung 
des  Vertrags  erfüllen,  wird  im  Abschnitte  III 
auf  Grund  von  Versuchsfahrten  erörtert 
werden.  Auffällig  ist  die  Abweichung  der 
den  Akkumulatoren-Gesellschaften  zuge- 
: sicherten  Spannungsgrenzen  von  495  Volt 
bis  620  Volt  von  den  im  Vertrage  mit  den 
Berliner  Elektrizitätswerken  festgesetzten, 
die  innerhalb  einer  Zone,  die  sich  vom 
Werderschen  Markt  in  Berlin  radial  auf 
8 km  ausdehnt,  im  normalen  Betriebe 
480  Volt  bis  540  Volt  betragen  sollen. 
Nach  einer  dem  Verfasser  mündlich  von 
der  Direktion  der  G.  B.  S.  gemachten 
Mittheilung  hat  die  Direktion  der  Berliner 
Elektrizitätswerke  engere  Grenzen  für  die 
Spannungsschwankungen  auf  dem  weiten 
Gebiete  nicht  für  erreichbar  erklärt. 
Welche  Mittel  zur  Kontrole  ihrer  Inne- 
haltung ergriffen  werden  können,  wird  am 
Schlüsse  dieses  Abschnitts  besprochen 
* werden. 
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Um  ein  Unheil  über  die  Kapazität  der 
auf  Grund  des  obigen  Vertrags  gelieferten 
Batterien  zu  gewinnen , hat  der  Ver- 
fasser auf  dem  Bahnhofe  Beizigerstrasse 
an  einigen  beliebig  herausgegriflfenen 
Wagen,  deren  Batterien  verschieden  lange 
im  Betriebe  waren,  Kapazitätsproben  ge- 


Wagen  1298  mit  Batterie  der  Akku- 
mulatorenfabrik-Aktiengesellschaft (Ilagen). 
Vorausgegangene  Batterieleistung  = 19500 
Wagenkilometer.  Mittlere  Entladestrom- 
stärke = 23,0  Ampfcre.  Mittlere  Entlade- 
spannung = 354,8  Volt.  Kapazität  = 21,8 
Ampörestunden.  Entladezeit  = 57  Minuten. 


macht.  Die  Platten  dieser  Batterie  waren 
noch  nicht  erneuert.  Die  Ergebnisse 
waren  folgende: 

Wagen  1643  mit  Batterie  vom  System 
Majert.  Vorangehende  Batterieleistung 
= 3000  Wagenkilometer.  Mittlere  Entlade- 
stromstärke = 22,9  Ampere.  Mittlere  Ent- 
ladespannung = 361,8  Volt.  Kapazität  = 28,2 
Amperestunden.  Entladezeit  = 74  Minuten,  i 


Wagen  1288  mit  Batterie  der  Akku- 
mulatorenfabrik-Aktiengesellschaft(IIagen). 
Vorangehende  Battericleistung  = 33  000  km. 
Mittlere  Entladestromstärke  = 22.17  Ampfcre. 
Mittlere  Entladespannung'  = 353,4  Volt. 
Kapazität  = 13,3  Ampörestundeu.  Eutlade- 
zeit  = 35  Minuten. 

Der  Entladungsprozess  dieser  drei  Bat- 
terien ist  in  den  Abbildungen  1 bis  3 durch 
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Kurven  dargestellt.  Als  Abscisscn  sind 
dabei  die  Zeiten,  als  Ordinaten  die  Span- 
nungen aufgeiragen.  Man  erkennt  daraus 
und  aus  den  obigen  Zahlen,  dass  die  Kapa- 
zitüt'der  Batterien  bei  dauernder  Benutzung 
wesentlich  nachlässt.  Den  Bedürfnissen 
der  Strecken  entsprechend,  auf  denen 
die  Wagen  zu  fahren  haben,  müssen  also 
die  Platten  und  zwar  zunächst  die  negativen, 
dann  die  positiven  erneuert  werden.  Eine 
genügend  häufige  Erneuerung  ist  aber  für 
das  Strassenbahnunternehmon  ausschliess- 
lich eine  Frage  ökonomischer  und  organi- 
satorischer Natur,  von  letzterer  Art  des- 
wegen, weil  für  regelmässige  Kapazitäts- 
proben durch  geeignetes  Personal  und  für 
die  Vertheilung  der  Wagen  auf  die  ver- 
schieden langen  Entladestrecken  ent- 
sprechend dem  Ausfälle  dieser  Proben  ge- 
sorgt werden  muss. 

Die  obigen  Kapazitätsprüfungen  wurden 
so  weit  geführt,  wie  die  Wagen  überhaupt 
noch  automobil  hätten  betrieben  werden 
können.  Nach  jeder  von  ihnen  wurden 
kurze  Fahrversuche  gemacht,  die  zeigten, 
dass  die  Wagen  mit  Reihenschaltung  der 
Motoren  nur  noch  wenige  Meter,  mit  Para- 
lellschaltung aber  überhaupt  nicht  mehr  zu 
fahren  im  Stande  waren.  Eine  Kapazitüts- 
probo  für  den  praktischen  Betrieb  dürfte 
höchstens  nur  bis  auf  340  Volt  herabgehen, 
da  hier  die  Spannung  schnell  zu  fallen  be- 
ginnt; weiter  gehende  Entladungen  würden 
auch  für  die  Akkumulatoren  schädlich  sein. 
Bis  auf  340  Volt  gerechnet,  betrügen  die 
Kapazitäten  der  drei  Batterien  nach  ein- 
ander 23,1  Ampörestunden,  16.8  Ampere- 
stunden, 9,93  Ampfcrestunden,  so  dass  der 
Zusammenhang  zwischen  Wagenkilometer- 
zahl und  Kapazität  sich  aus  folgender 
Uebersicht  ergiebt: 

3000  Kilometer  23,1  Amperestunden 
19  500  „ 16,8 

33  000  „ 9,9 

Da  anzunehmen  ist,  dass  alle  Batterien 
im  Anfang  gleiche  Kapazität  hatten,  so 
giebt  diese  kleine  Tabelle  ein  Bild  von 
der  durch  Abnutzung  erzeugten  Kapazi- 
tätsverminderung. Selbstverständlich  ist 
dieses  Bild  nur  roh,  da  es  nur  das  Ver- 
halten einzelner  Exemplare  von  Batterien 
wiedergiebt,  kann  aber  immerhin  zu  einer 
allgemeinen  Schätzung  benutzt  werden. 

Nach  obigerTabelle  hat  die  Steigerung 
der  Leistung  eines  Wagens  von  3000  auf 
19  500  km  also  um  16  500  km  eine  Ab- 
nahme der  Kapazität  um  23,1  — 16,8  = 
6,3  Amperestunden  zur  Folge  und  eine 


weitere  Steigerung  um  33000  — 19  500  = 
13500  km  eine  Abnahme  von  16,8  — 9,9  = 
6,9  Ampf*restunden.  Hieraus  ergiebt  sich 
für  je  1000  zurückgelegte  Kilometer  eine 
Kapazitätsabnahme  von  0,382  Ampfcrestun 
den  für  das  erste  Intervall,  und  von  0,511 
für  das  zweite.  Hiernach  schwindet,  wie 
auch  erklärlich  ist,  die  Kapazität  schneller, 
wenn  die  Batterie  schon  lange  in  Gebrauch 
ist.  Als  mittlere  Abnutzung  ergiebt  sich 
aus  den  beiden  Werthen  0,382  und  0,511  eine 
Kapazitätsabnahme  von  rd.  0,45  Ampfere- 
stunden  für  je  1000  Wagenkilometer.  Es 
möge  noch  einmal  hervorgehoben  werden, 
dass  diese  Zahl  nur  ein  überschlägliches 
Urtheil  bieten  soll.  Selbstverständlich  ist 
das  Verhalten  aller  Batterien  individuell 
und  hängt  nicht  nur  von  der  Behandlung 
i im  Bahnhof«;,  sondern  auch  wesentlich  von 
| der  Art  ab,  wie  sie  im  Betriebe  benutz 
werden. 

Rechnet  man  mit  einer  Abnutzung  von 
0,46  Amperestunden  für  1000  km  rück- 
wärts, so  findet  man  für  den  zuerst  er- 
wähnten  Wagen  von  3000  km  Leistung  und 
der  Kapazität  von  23,1  Ampisrestunden  eine 
Anfangskapazität  von  23,1  -f-  3 ■ 0,45  = 24,45 
Amperestunden.  Im  nächsten  Abschnitte 
wird  mit  einer  Anfangskapazität  von  rund 
25  Ampi';restunden  gerechnet  werden. 

Bei  der  Feststellung  des  Abnutzungs- 
grades der  Batterien  muss  die  Frage  ent- 
st«;hcn,  ob  dieser  nicht  durch  eine  andere 
Behandlung  herabgesetzt  werden  könnte. 
Der  Verfasser  glaubt  diese  Frage  ver- 
neinen zu  müssen.  Zur  Instandhaltung 
einer  Batterie  ist  nöthig,  dass  abgefallene 
Stücke  der  aktiven  Masse,  die  sich 
zwischen  den  Platten  festgesetzt  haben 
un«l  Kurzschluss  bilden,  sogleich  entfernt 
werden  und  dass  die  hcruntorgefallene  und 
sich  auf  dem  Boden  absetzende  aktive 
Masse  öfters  durch  Ausspülen  beseitigt 
wird.  Wie  oft  dies  geschehen  muss,  kann 
nicht  mit  apodiktischer  Sicherheit  ausge- 
sprochen werden,  da  nur  längere  Betriebs- 
erfahrung darüber  entscheiden  kann  und 
der  Nutzen  dieser  Reinigungsoperation 
weniger  von  der  Häufigkeit  der  Wieder- 
holung als  von  der  Qualität  der  Arbeit 
abhängt.  Für  die  Beurtheilung  der  letzteren 
kann  natürlich  eine  gelegentliche  Beobach- 
tung einiger  Arbeiter  nicht  entscheidend  sein. 
Das  beste  Kriterium  bildet  vielmehr  der  gute, 
gerade  Zustand  der  Platten  und  das  gleich- 
mässige  Gasen  aller  Platten  bei  der  Ladung. 
In  Bezug  hierauf  kann  der  Verfasser  fest- 
stellen, dass  alle  Batterien,  die  er  im 
Laufe  seines  häufigen  Aufenthalts  auf  dem 
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Bahnhofe  Belzigcrstrasse  gesehen  hat,  in 
bester  Ordnung  waren. 

Um  die  für  die  einzelnen  Linien  der 
G.  B.  S.  nöthigen  Ladestrecken  beurtheilen 
zu  können,  schien  es  dem  Verfasser  noth- 
wendig,  auch  Ladungsversuche  vorzu- 
nehmen. Zweck  dieser  Versuche  war  also, 
insbesondere  festzustcllen,  welche  Zeit  man 
braucht,  um  bei  verschiedenen  Lade- 
spannungen und  bei  verschiedenen  Ent- 
ladungsgraden eine  Batterie  wieder  voll  zu 
laden.  Um  für  alle  die  im  Betriebe  vor- 
kommenden, so  wechselnden  Spannungen 
die  Ladezeit  berechnen  zu  können,  war  es 
zweckmässig,  die  Versuche  bei  einigen 
konstant  gehaltenen  Spannungen  aus- 
zuführen und  aus  den  ermittelten  Werthon 
die  Ladezeiten  für  andere  Spannungen 
durch  Interpolation  zu  gewinnen.  Da 
aber  auf  allen  Strassenbahnhöfen  nur 
die  schwankende  Spannung  des  Netzes  zu 
erhalten  war,  so  mussten  die  Versuche  in 
der  Technischen  Hochschule  ausgeführt 
werden.  Hier  stand  aber  eine  Spannung 
von  600  Volt  bei  einer  Stromstärke  von 
mehr  als  100  Ampere,  die  unter  ge- 
wissen Verhältnissen  auftreten  kann,  nicht 
zur  Verfügung.  Aus  diesem  Grunde 
und  um  die  Beförderung  schwerer  Massen 
zu  vermeiden , wurden  die  Versuche  an 
einem  einzigen  Akkumulator  ausge- 
führt, der  aus  dem  Wagen  1230  entnom- 
men war,  der  auch  bei  den  meisten 
Fahrten  als  Versuchsobjekt  gedient  hatte. 
Der  gewählte  Akkumulator  war  seiner  Zeit 
von  der  Hagener  Gesellschaft  geliefert 
worden  und  hatte  bereits  11  800  km  zurück  - 
gelegt.  Die  Untersuchungen  wurden  aus- 
geführt bei  den  Ladespannungen  von 
2,4  Volt,  2,6  Volt  und  2,6  Volt,  welche,  da 
jede  Wagcnbatteric  200  Elemente  umfasst, 
den  Batterie-  oder  Oberleitungsspannungcn 
von  480  Volt,  600  Volt  und  520  Volt  ent- 
sprechen. Bei  jeder  dieser  Spannungen 
wurden  4 Ladungen  vorgenommen  und 
zwar  nach  vorangegangenen  Entladungen 
von  5,  10,  16  und  20  Ampferestundcn,  nur 
bei  480  Volt  fehlte  die  Entladung  mit 
20  AmpiTestunden.  Jede  Aufladung  folgte 
der  vorangegangen  Entladung  unmittelbar 
und  wurde  bis  zum  Zustand  völliger  Ladung 
getrieben.  Selbstverständlich  muss  der 
Zustand  nach  der  Ladung  genau  derselbe 
sein,  wie  er  beim  Beginn  der  vorausge- 
gangenen Entladung  war.  Bei  den  Ver- 
suchen wurde  der  gleiche  Ladezustand 
immer  dadurch  erreicht,  dass  bei  jeder 
Spannung  immer  so  lange  geladen  wurde, 


bis  der  noch  aufgenommene  Strom  auf 
den  gleichen  Werth  herabgesunken  war, 
wie  bei  der  vorangehenden  Ladung  mit 
gleicher  Spannung. 

Dieser  Werth  betrug  bei 
2,4  Volt  (480  Volt)  ...  3,0  Ampfrre 

2,6  Volt  (500  Volt) ...  6,1  Ampere 

2,6  Volt  (520  Volt)  . . . 12,0  Ampöre. 

Die  Benutzung  dieser  Grenzwerthc  für 
die  Ladung  flxirt  nicht  nur  den  Ladungs- 
zustand für  jede  der  Spannungen  einzeln, 
sondern  bedeutet  auch  den  gleichen 
Ladungszustand  für  alle  Spannungen  unter 
sich.  Dies  wurde  dadurch  festgestellt,  dass 
bei  einem  besonderen  Versuche  dom  ge- 
ladenen Akkumulator  unmittelbar  nachein- 
ander jene  drei  Spannungen  zugeführt  und 
die  Stromaufnahmen  gemessen  wurden. 
Dabei  ergaben  sich  die  obigen  Werthe, 
die  also  dem  gleichen  Ladungszustand 
entsprechen  mussten.  Dies  ist  ein  Zustand 
voller  Ladung,  bei  dem  von  2,6  Volt 
(500  Volt)  an  aufwärts  schon  heftige  Gas- 
entwicklung eintritt. 

Da  jede  einzelne  Ladung  und  Ent- 
ladung längere  Zeit  dauert,  so  waren  diese 
Versuche  naturgemäss  sehr  langwierig. 
Um  sie  möglichst  ergiebig  zu  machen, 
wurde  nach  fast  allen  Entladungen  nicht 
nur  die  zur  vollen  Ladung  nöthigo  Zeit, 
sondern  bei  2,5  Volt  und  2,6  Volt  auch 
die  dazu  nöthige  Elektrizitätsmenge  be- 
stimmt, die  mit  der  der  Entladung  zu- 
sammen den  Wirkungsgrad  der  Ampere- 
stunden ergiebt.  Ferner  wurden  beobach- 
tet die  zeitliche  Abnahme  der  Spannung 
bei  der  Entladung  und  die  der  Stromstärke 
bei  der  Ladung,  und  schliesslich  auch  der 
Zeitpunkt,  wo  wieder  ebenso  viel  Elek- 
trizität hineingcladcn,  wie  vorher  her- 
ausgenommen war.  Die  Messungen  der 
Elektrizitätsmengen  wurden  ausgeführt  mit 
einem  Siemens’schcn  Amperestundenzähler. 
Raps’scher  Konstruktion,  der  später  noch 
näher  beschrieben  werden  wird.  Bei 
starken  Strömen  wurde  diesem  Zähler  ein 
Nebenschluss  parallel  geschaltet;  eine  Unter- 
brechung des  Stromes  fand  dabei  nicht 
statt.  Der  dem  Nebenschluss  entsprechende 
Korrektionsfaktor  für  den  Zähler  wurde 
bestimmt  durch  Vergleich  der  Zähler- 
angabe mit  der  Elektrizitätsmenge,  die 
bei  der  Entladung  aus  Amperemetcr-  und 
Zeitangaben  abgeleitet  werden  konnte.  Als 
Stromquelle  wurde  eine  dem  Elektrochemi- 
schen Institut  gehörige  mit  Elektromotor 
angetriebene  Maschine  für  200  Ampere 
benutzt,  deren  Spannung  auf  das  feinste  zu 
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regeln  war,  so  dass  auch  bei  den  stärksten  Die  Ergebnisse  dieser  Messungen  waren 
vorkommenden  Strömen  die  Konstanz  der  folgende: 

Ladespannung  gewahrt  bleiben  konnte. 


Tabelle  I. 


1 

2 

8 

4 

- 6_ 

6 

7 

8 

9 

Lade- 
spannung 
in  Volt 

Ent- 
nommene 
Elektrizi- 
täts- 
menge in 
Ampfere- 
stunden 

Entlade- 

zeit 

Mittlerer 

Entlade- 

strom 

in 

Ampfere 

Ladezeit 
bis  zur 
Wiedercin- 
ladung  der 
entnomme- 
nen Elcktri- 
zitätemenge 
in  Min. 

Ganze 
Ladezeit 
bis  zur 
vollen 
Auf- 
ladung 
in  Min. 

Ganze 

Ladungs- 

menge 

in 

Ampere- 

stunden 

Mittlerer 

Lade- 

strom 

in 

Ampfere 

Wir- 
kungs- 
grad der 
Amp&re- 
stunden 
in  7o 

5,oo 

12'  20" 

24,3 

82'  10" 



__ 

480 

10, 00 

24'  85" 

2-1,4 

— 

62'  20“ 

— 

— 

— 

15,06 

38'  10" 

23,7 

— 

66'  30" 



— 

5,33 

14'  00" 

22,4 

16'  00" 

20'  00“ 

6,79 

19,3 

90,3 

&/Y) 

10,81 

29'  00" 

22,4 

20'  00" 

46'  15" 

— 

— 

— 

IAA/ 

16,89 

42'  00" 

22,7 

31'  80“ 

65'  16" 

18,96 

20,48 

83,8 

21,86 

67'  00" 

23,0 

86'  00" 

81'  45" 

28,08 

20,63 

77,8 

6,43 

13'  00" 

25,o 

11'  00" 

13'  15" 

6,07 

27,40 

89,3 

Kon 

10, 65 

28'  30" 

22,4 

16'  (Kl" 

30'  00" 

13,74 

27,40 

77,4 

O-öU 

16,89 

40'  80" 

23, s 

21'  30" 

47'  00“ 

21,88 

27,94 

72,6 

21,30 

64'  16" 

23,4 

27'  10" 

66'  16" 

30,93 

28.oo 

686 

Bei  der  Betrachtung  dieser  Tabelle  er- 
kennt man , dass  die  Zeit , die  vergeht, 
bis  die  entnommene  Elektrizitätsmenge 
wieder  eingeladen  ist,  bei  allen  Entladungs- 
graden sehr  stark  von  der  Ladespannung 
abhängt , noch  mehr  aber  die  Zeit , die 
bis  zur  vollen  Ladung  aufzuwenden  ist. 
Das  Wiedereinladen  der  entnommenen 
Elektrizitätsmenge  dauert  in  allen  Fällen 
beträchtlich  kürzere  Zeit  als  das  Vollladen. 
Der  Unterschied  ist  aber  bei  geringen  Ent- 
ladungen viel  kleiner  als  bei  starken  Ent- 
ladungen; nach  einer  Entnahme  von  20  Am* 
pörestunden  dauert  das  Vollladen  ungefähr 
27a  mal  so  lange  wie  das  Wiedereinbringen 
der  entnommenen  Elcktritätsmcnge.*  Der 
längeren  Zeit  entspricht  auch  ein  grösserer 
Aufwand  an  Elektrizität  zum  Vollladen  und 
darum  ein  geringerer  Wirkungsgrad. 
Letzterer  beträgt  bei  etwa 20  Amperestunden 
Entnahme  bei  600  Volt  nur  77,8  %,  bei 
520  Volt  sogar  nur  G8,G  %•  Demgemäss 
ist  es  des  grossen  Zeitaufwandes  wegen 
sehr  schwierig,  und  des  geringen  Wirkungs- 
grads wegen  sehr  unwirthschaftlich,  stark 
entladene  Batterien  wieder  zu  füllen.  Was 
die  Untersuchungen  für  den  Wirkungsgrad 
der  Ampörestunden  ergeben  haben,  gilt 
vollends  erst  für  den  Wirkungsgrad  der 


i 


I 


I 


Wattstunden.  Nimmt  man  eine  mittlere 
Entladespannung  von  860  Volt  an  und  eine 
mittlere  Ladespannung  von  500  Volt,  so 
wird  der  Wirkungsgrad  der  Wattstunden 
noch  im  Verhältnisse  von  360  : 600  = 0,72 
kleiner.  Den  Wirkungsgraden  der  Ampere- 
stunden von  77,8  und  68,6  entsprechen  also 
nur  Wirkungsgrade  der  Wattstunden  von 
0,660  und  0,494.  Von  der  eingeladenen 
Energie  wird  demnach  bei  so  starken  Ent- 
ladungen nur  die  Ilälfte  wiedergewonnen. 

Dieses  Ergebniss  ist  für  den  gemisch- 
ten Betrieb  sehr  ungünstig.  Es  scheint 
seinen  Grund  zu  haben  in  den  sehr  starken 
Strömen , die  nach  starker  Entladung 
bei  Beginn  der  Ladung,  besonders  bei 
höheren  Ladespannungen,  auftretcn.  Der 
zeitliche  Verlauf  der  Ladeströme , der 
bei  2,6  Volt  (620  Volt)  für  die  4 Entla- 
dungsgrade beobachtet  wurde,  ist  in  Abb.  4 
dargeslellt.  Die  Kurven  sind  dabei  in  der 
Reihenfolge  der  Aufzählung  in  Tabelle  I 
numerirt.  Man  erkennt,  dass  die  Lade- 
ströme zuerst  80  bis  90  Ampöre  erreichen, 
ja  in  den  allerersten,  noch  nicht  zu  proto- 
kollirenden  Augenblicken  gingen  sie  noch 
beträchtlich  über  100  Arnpöre  hinaus.  Für 
die  Verniuthung,  dass  die  starken  Ströme 
bei  Beginn  der  Ladung  die  Ursache  des 
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ungünstigen  Verhaltens  bilden,  spricht  die  die  eingeladenen  Mengen  als  Funktionen 
Thatsaclie,  dass  Ladezeit  und  Wirkungsgrad  der  Zeit  für  die  4 Ladungen  bei  520  Volt 
bei  niederen  Ladespannungen  erst  nach  stär-  aufgetragen  und  ebenso  numerirt,  wie  in 
keren  Entladungen  ebenso  ungünstig  werden,  Abb.4.  Ausserdem  enthät  die  Abbildung  zum 
wie  bei  grösseren  Spannungen.  Dass  eine  zu  Vergleiche  noch  eine  entsprechende  Kurve 


Abb.  4. 


grosse  Stromdichte  Kapazität  und  Wirkungs- 
grad der  Akkumulatoren  herabdrückt,  ist 
für  stationären  Akkumulatorenbetrieb , 
bei  dem  mit  konstanter  Stromstärke  go- 


für  die  letzte  der  4 Ladungen  bei  500  Volt, 
also  nach  etwa  22  Amperestunden  Ent- 
ladung; diese  Kurve  ist  gestrichelt  ge- 
zeichnet und  nicht  numerirt.  Man 


Abb.  s. 


laden  wird,  eine  längst  bekannte  That- 
saehe.  Ueber  die  Wirkung  dieser  sehr  un- 
günstigen Verhältnisse  auf  den  Berliner 
betrieb  wird  im  nächsten  Abschnitte  ge- 
sprochen werden. 

Sehr  interessant  ist  es  auch  zu  be- 
obachten, wie  die  eingeladeue  Elektrizi- 
tätsmenge  mit  der  Zeit  während  des 
Ladungsprozesses  zunimmt.  In  Abb.  5 sind 


sieht  bei  der  Betrachtung  aller  dieser 
Kurven  deutlich,  dass  die  Ladung  im  An- 
fang des  Prozesses  viel  schneller  vor  sich 
geht  als  gegen  Ende  und  gewinnt  durch  die 
Kurve  für  500  Volt  und  die  Kurve  IV  für 
520  Volt,  welche  beide  auf  eine  Entladung 
von  gleichem  Grade  folgen,  einen  un- 
mittelbaren Vergleich  der  nach  gleicher 
Zeit  bei  verschiedenen  Ladespannungen  in 

88 
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den  Akkumulator  eingetretenen  Elektrizi- 
tätsmengen. 

Um  einen  Einblick  in  die  Beanspruchung 
der  Akkumulatoren  in  den  grossen  Ber- 
liner Akkumulatorwagen  zu  gewinnen,  hat 
der  Verfasser  eine  ganze  Reihe  von 
Fahrten  auf  den  Haupilinicn  unternommen, 
die  im  nächsten  Abschnitt  über  die  Strccken- 
eintheilung  erörtert  werden  sollen.  'An 
dieser  Stelle  möge  zur  Charakterisirung 
für  die  Beanspruchung  der  Betriebsmittel 
nur  die  erste  Fahrt  besprochen  werden, 


Rntlailanp.  Hinfahrt. 


Al>l)  6. 

bei  der  sowohl  Spannung,  als  auch 
Stromstärke  in  Zeiträumen  von  je  */4  Minute 
abgelesen  wurden.  Die  benutzten  Volt- 
und  Amperemeter  waren  Westen  - Instru- 
mente, im  Besitze  der  Strassenbahn  und 
nachträglich  im  Elektrotechnischen  In- 
stitut der  Technischen  Hochschule  gcaicht. 
Die  Fahrt  wurde  am  15.  Dezember  1899, 
unmittelbar  nach  dem  grossen  Schneefall, 
ausgetührt;  die  Schienen  waren  in  der 
Stadt  schon  vollständig  gereinigt  und  hier 
und  da  nur  leicht  mit  der  unvermeidlichen 
dünnen  Schneekruste  bedeckt.  Benutzt 
wurde  dabei  ein  grosser  Wagen  (No.  1281) 
mit  doppeltem  Drehgestell,  nur  mit  4 Be- 
obachtern nebst  Fahrer  und  Schaffner  be- 


lastet. Als  Fahrstrecke  wurde  die  Linie 
Sehönoberg — Alexanderplatz  gewählt,  die 
damals  von  der  Ecke  der  Bülow-  und 
der  Potsdamerstrasse  bi.*'  zum  Spittelmarkt 
automobil  befahren  werden  musste.  Bei 
der  Abfahrt  vom  Strassenbahnhofe  Beiziger- 
strasse war  die  Batterie  des  Wagens  nicht 
j voll  geladen,  so  dass  sie  die  Fahrt  von 
| der  Bülowstrassc  nach  dem  Spittelmarkt 
nur  eben  noch  ausführen  konnte.  Während 
der  darauf  folgenden  Oberleitungs-Strecke 
Spittelmarkt — Alexanderplatz  und  zurück 
1 und  während  des  Aufenthalts  auf  dem 


Entladung;,  Kückfahi-t. 


Alexanderplatz  wurde  die  Batterie  dann 
wieder  ganz  gefüllt,  so  dass  sie  bei  einer 
mittleren  Ladespannung  von  516  Volt  nur 
noch  4 Ampere  aufnahra.  Der  Versuch 
giebt  also  gleichzeitig  ein  Beispiel  für  eine 
i Fahrt  mit  einer  gut  geladenen  und  mit 
einer  schlecht  geladenen  Batterie.  Ent- 
ladung und  Ladung  auf  der  Hinfahrt  sind 
in  Abb.  6 und  8,  dieselben  auf  der  Rück- 
fahrt sind  in  Abb. 7 und  9 dargestellt.  Bei  der 
Ladung  wurde  nur  der  Ladestrom,  nicht 
auch  der  Motorstrom  mitgemessen ; für 
die  Entladung  fällt  diese  Unterscheidung 
natürlich  weg,  da  der  Motorstrom  aus  den 
Akkumulatoren  entnommen  wird. 

Die  Entladung.  Die  Kurve  der  Strom- 
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stärke  auf  den  automobilen  Strecken  zeigt,  Beim  Unterbrechen  des  Stromes  erholen 
in  wie  jähen  Sprüngen  der  von  den  Mo-  sich  die  Akkumulatoren  sofort  wieder  und 
toren  verbrauchte  Strom  auf  und  nieder  die  Spannung  geht  wieder  auf  390  bis  <100 
geht,  ruckweise,  wie  auch  die  Drehung  der  Volt  hinauf.  Neben  diesem  Hin-  und  Her- 
Fahrkurbel  erfolgen  muss.  Auf  der  zucken  beobachtet  man  deutlich  das-all- 
H in  fahrt  von  der  Bülowstrasse  nach  dem  mähliche  Abnehmen  der  Spannung  mit 
Spittelmarkt  wird  ein  .Maximalwerth  von  | abnehmender  Ladung,  wie  es  auch  in  Abb. 
65  Ampere,  auf  der  Rückfahrt  ein  solcher  1 bis  3 für  konstante  Entladostronislärke 


Ladung.  Hinfahrt.  I.adnnK-  Rückfahrt. 


von  59  Ampere  erreicht,  während  die 
Mittelwerthe  um  29.4  und  25,3  Ampere  be- 
tragen. Der  Elektrizitätsverbrauch  beläuft 
sich  auf  12,1  und  11,2  Amperestunden. 

Ebenso  schwankend  wie  die  Strom- 
stärke ist  auch  die  Spannung  bei  der  Ent- 
ladung. Jede  Steigerung  der  Stromstärke 
ist  von  einer  Abnahme  der  Spannung  be- 
gleitet, die  daher  rührt,  dass  der  Strom 
beim  Durchfliesscn  durch  den  Akkumulator 
selbst  einen  Widerstand  erfährt  und  da- 
durch um  so  mehr  von  seiner  Spannung 
verliert,  je  grösser  seine  eigene  Stärke  i?>t. 


dargestellt  ist.  Bei  der  Rückfahrt  wurde 
z.  B.  im  Anfang  bei  22  Ampere  eine  Span- 
nung von  385  Volt  beobachtet,  am  Ende 
dagegen  nur  noch  eine  Spannung  von 
300  Volt. 

Die  beiden  sich  überdeckenden  Ver- 
änderungen der  Spannung  bei  der  Ent- 
ladung sind  nach  der  Natur  der  Akku- 
mulatoren und  des  Betriebs  unvermeid- 
lich. Die  langsame  Abnahme  hat  ihren 
Grund  in  dem  bei  der  Entladung  vor  sich 
gehenden  chemischen  Prozess.  Sie  tritt 
1 »ei  allen  Akkumulatortypen  auf  und  wird 
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bei  stationären  Lichtbetrieben  durch  Zu- 
schaltcn  von  Zellen  wieder  ausgeglichen. 
Auch  die  stossweisc  vor  sich  gehenden 
Schwankungen  sind  unausbleiblich , da 
widerstandslose  Akkumulatoren  nicht  her- 
gestellt werden  können.  Beide  Schwankun- 
gen hängen  ausserdem  dadurch  mit  ein- 
ander zusammen,  dass  eine  weitergehende 
Entladung  nicht  nur  eine  langsame  Ab- 
nahme der  Spannung  bei  gleicher  Strom- 
stärke zur  Folge  hat,  sondern  dass  auch 
der  Widerstand  der  Akkumulatoren  steigt 
und  bei  starker  Stromentnahme  die  Span- 
nung noch  mehr  herabdrückt  als  bei  ge- 
ringen Entladungen. 

Demnach  muss  man  unvermeidlich  mit 
um  so  grösseren  Spannungsschwankungen 
rechnen,  je  weiter  die  Entladung  geht.  Das 
Beispiel  der  Entladungskurven  Abb.  6 u.  7 
zeigt  dies  auf  das  deutlichste.  Während  auf 
der  Rückfahrt,  die  mit  stärkerer  Ladung 
angetreten  wurde,  die  höchste  beobachtete 
Spannung  405  Volt,  die  niedrigste  220  Volt 
war,  zeigte  sich  bei  der  Hinfahrt  eine 
höchste  Spannung  von  400  Volt  und  eine 
niedrigste  von  160  Volt,  .ja  in  einem  Einzel- 
falle, an  der  Kurve  vor  dem  Spittelmarkt, 
die  mit  35  Ampere  durchfahren  wurde, 
sogar  eine  Spannung  von  nur  120  Volt. 
Sieht  man  auch  ab  von  dem  letzten  ausser- 
ordentlichen Falle,  der  einer  völligen  Ent- 
ladung der  Batterie  entspricht,  die  im  regel- 
rechten Betriebe  vermieden  werden  sollte, 
so  sieht  man  doch,  welche  gewaltigen  Span- 
nungsschwankungen auch  im  normalen 
automobilen  Betriebe  auftreten  müssen, 
wenn  man  die  Kapazität  der  Akkumula- 
toren nur  einigermassen  ausnutzt. 

Die  Folgen  dieser  Spannungsschwan- 
kungen erstrecken  sich  sowohl  auf 
den  Betrieb  der  Motoren  als  auch 
auf  die  Beleuchtung  der  Wagen.  Auf 
die  Motoren  wirkt  eine  Abnahme  der 
Spannung  verlangsamend.  Wenn  bei  er- 
schöpfter Batterie  beide  Motoren  in  Parallel- 
schaltung benutzt  werden,  so  dass  die 
Batterie  die*  Summe  aus  den  Strömen 
beider  zu  liefern  hat,  so  kann  ein  so  starker 
Spannungsabfall  entstehen,  dass  ein  Weiter- 
fahren überhaupt  unmöglich  wird.  Bei  Reihen- 
schaltung dagegen,  wobei  ein  und  derselbe 
Strom  durch  beide  Motoren  geht,  kann  in 
demselben  Falb-  die  Spannung  zu  einem 
langsamen  Betriebe  noch  ausreichen.  Den 
Führern  sollte  deshalb  der  Befehl  gegeben 
werden,  bei  erschöpfter  Batterie  nur  noch 
mit  Reihenschaltung  zu  fahren.  Wird  die 
Batterie  nicht  stark  entladen,  so  ist  die 
Verkleinerung  der  Tourenzahl  der  Motoren, 


die  für  jede  Stellung  der  Fahrkurbel 
eintreten  muss,  wegen  der  fortwähren- 
den Veränderung  der  Kurbelstellung  als 
Verlangsamung  der  Fahrt  kaum  zu  be- 
merken. 

Anders  verhält  es  sich  mit  der  Leucht- 
kraft der  zur  Wagenbeleuchtung  dienenden 
Glühlampen,  liier  werden  selbst  bei  noch 
gut  geladener  Batterie  die  unvermeidlichen 
Spannungsschwankungen  dem  Auge  fühl- 
bar und  werden  es  vollends,  wenn  bei 
zunehmender  Entladung  der  innere  Wider- 
stand der  Batterie  zunimmt.  Die  beiden 
in  Abb.  6 und  7 dargestellten  Spannungs- 
kurven geben  gleichzeitig  ein  Bild  von 
den  Schwankungen  der  Leuchtkraft.  Wenn 
auch  sehr  jähe  Spannungsänderungen  von 
der  Lichtstärke  der  Lampen  nicht  tnit- 
gemacht  werden , weil  die  Kohlenfäden 
nicht  sofort  die  entsprechende  Temperatur 
annehmen  können,  so  besteht  doch  anderer- 
seits eine  besonders  grosse  Empfindlich- 
keit der  Leuchtkraft  gegenüber  solchen 
Aenderungen  der  Spannung,  bei  denen  die 
Spannung  ihre  Werthe  einige  Augenblicke 
beibehält.  Die  Leuchtkraft  einer  Glühlampe 
ist  nämlich  der  6.  Potenz  ihrer  Spannung 
proportional,  <1.  h.  sie  ändert  sich  um  etwa 
6 %•  wenn  die  letztere  um  1%  schwankt, 
und  sogar  um  mehr  als  das  Sechsfache, 
wenn  die  Schwankungen  grösser  sind.  Aus 
dieser  Thatsachc  erklärt  sich  die  grosse 
Veränderlichkeit  der  Lampenhelligkeit  in 
den  schweren  Wagen  der  G.  B.  S.,  di»' 
man  besonders  auf  langen  Entladestrecken 
beobachten  kann.  Der  Verfasser  glaubt 
darin  einen  sehr  grossen  Nachtheil  sehen 
zu  müssen,  »ler  nur  deswegen  noch  nicht 
die  allgemeine  Aufmerksamkeit  auf  sich 
gelenkt  hat,  weil  das  fahrende  Publikum 
durch  die  Beleuchtung  der  Omnibusse  und 
alten  Pferdebahnwagen  nicht  gerade  ver- 
wöhnt ist.  Einen  ähnlich  zuckenden  Gas- 
druck im  Ilausc  oder  im  Eisenbahnwagen 
würde  niemand  ertragen  wollen,  ln  einer 
Stadt,  die  so  an  Ausdehnung  gewinnt, 
wie  Berlin,  und  in  der  die  Bevölk»  rung 
gezwungen  wird,  einen  immer  grösseren 
Thcil  ihrer  Zeit  im  Strassonbahnwagen  zu- 
zubringen, muss  sich  das  Bedürfhiss  nach 
ein»*r  guten  Beleuchtung  mit  geringen 
I lelligkeitsschwankungcn  immer  dringender 
geltend  machen. 

Eine  Abhilfe  für  diesen  Uebclstand  cr- 
giebt  sich  sofort  aus  den  soeben  dargo- 
stellien  Ursachen  seines  Entstehens;  so- 
wohl die  langsam  mit  zunehmender 
Entladung  fortschreitende  Spannungsab- 
nahme, als  auch  die  plötzlichen  Zuckungen 
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lassen  sich  vermeiden  dadurch,  dass  man 
erstens  grössere  Batterien  benutzt,  die 
im  normalen  Betriebe  nicht  stark  entladen 
werden  und  einen  geringen  inneren  Wider- 
stand haben,  oder  zweitens  dadurch,  dass 
man  für  die  vorhandenen  Batterien  die  Ent- 
ladungsstrecken abkürzt,  oder  drittens  da- 
durch, dass  man  kleinere  Wagen  verwendet. 
Die  späteren  Betrachtungen  werden  zeigen, 
dass  auch  die  Betriebssicherheit  bei  un- 
günstigen Gleiszuständen  dieselben  Heil- 
mittel verlangt.  Da  die  Betriebssicherheit 
ungleich  bedeutungsvoller  ist,  so  wird  die 
Besprechung  dieser  Mittel  zweckmässig  erst 
im  nächsten  Abschnitte  III  erfolgen,  der 
die  Sicherheit  des  Betriebs  behandeln  soll. 

Die  Ladung:  Beim  Beginne  der  La- 
dung auf  dem  Spittelmarkt  und  an  der 
Ecke  der  Bülowstrasse  zeigten  sich  zu- 
nächst, den  früheren  Darlegungen  entspre- 
chend. sehr  grosse  Stromstärken:  mehr  als 
80  und  mehr  als  150  Ampörc.  So  grosse  i 


die  Zuckungen  in  der  Leuchtkraft  der 
Lampen  waren  demnach  viel  heftiger.  Lade- 
betrieb und  Oberleitungsbetrieb  geben  also 
in  den  grossen  Wagen  eine  weit  gleich- 
mässigere  und  ruhigere  Beleuchtung  als 
Automobilbetrieb.  Für  die  Beurtheilung 
der  Spannungsschwankungen  wird  im  näch- 
sten Abschnitt  noch  weiteres  Material  ge- 
geben werden. 

Von  grosser  Bedeutung  für  die  Be- 
triebssicherheit ist  auch  der  Einbau  der 
Akkumulatoren  im  Wagen.  Dieser  hat  so 
zu  geschehen,  dass  gute  Isolation  gegen 
das  Untergestell,  dichter  Abschluss  gegen 
den  von  den  Fahrgästen  benutzten  Raum 
und  schnelle  Entfernung  der  sich  bei  dem 
Laden  bildenden  Gase  durch  gute  Venti- 
lation erreicht  wird.  Bei  allen  Wagen  der 
G.  B.  S.  sind  die  Zellen,  200  an  der  Zahl, 
gruppenweise  in  grossen  Holzwannen  unter- 
gebracht, die  mit  getheerter  Pappe  aus- 
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Abb.  10. 


Ladeströme  sind  von  dem  Verfasser 
wiederholt  auch  bei  anderen  Fahrten  be- 
obachtet worden;  sie  drücken  selbstver- 
ständlich die  Lebensdauer  der  Akkumula- 
toren beträchtlich  herab.  Der  Ladestrom 
verminderte  sich  dann  allmählich  in  der 
schon  früher  betrachteten  Weise  und  wogte 
dabei  mit  tler  Spannung  auf  und  nieder. 
Bei  der  Rückfahrt  (Abb.  9)  wurde  die  La- 
dung früher  abgebrochen  als  bei  der  Hin- 
fahrt. 

Die  Spannung  wurde  auch  bei  der  La- 
dung direkt  an  den  Akkumulatoren  ge- 
messen. Die  Spannung  zwischen  Oberleitung 
und  Schienen,  die  der  Messung  unzugäng- 
lich ist , war  bei  dem  an  jenem  Tage 
vorhandenen  Gleiszustand  wahrscheinlich 
nur  wenig  grösser.  Wie  die  Kurven 
zeigen,  waren  die  einzelnen  Stufen  der 
Spannungsschwankungen  nicht  sehr  erheb- 
lich: die  höchsten  und  niedrigsten  Wcrthe 
zeigten  aber  immerhin  doch  beträchtliche 
Abweichungen.  Höchster  AVerth  der  Span- 
nung bei  der  ersten  Ladung  war  538  Volt, 
niedrigster  474  Volt.  Höchster  AVerth  bei 
der  zweiten  Ladung  war  526  Volt,  niedrigster 
480  Volt. 

Die  Einzelschwankungen  der  Spannung 
wareu  bei  dem  Entladebetriebe  viel  grösser; 


geschlagen  sind.  Jede  Wanne  hat  im 
Boden  eine  Ocffnung,  aus  der  di«*  Schwefel- 
säure eines  schadhaft  gewordenen  Ge- 
fässes  unmittelbar  ablaufen  kann.  Auf  den 
Rändern  der  Wannen  liegen  flache  Gummi- 
schläuche zur  Dichtung  für  die  Deckel,  als 
welche  einfach  aufgelegte  dicke  Glasplatten 
benutzt  werden.  Die  Wannen  selbst  stehen 
unter  den  Sitzbänken  in  einem  Raum,  der 
durch  eine  Seitenwand  zu  den  Füssen 
der  Fahrgäste  abgeschlossen  ist  und  durch 
Aufheben  der  Sitzbänke  zugänglich  wird; 
nur  in  der  Mitte  dieses  langen  und  schmalen 
Raumes  ist  je  ein  Stück  von  etwa  1 m Länge 
auf  behördliche  Vorschrift  zur  etwaigen 
späteren  Anbringung  einer  Heizeinrichtung 
frei  gelassen.  Die  Grössenverhältnisse 
sind  in  Abb.  10  angegeben.  Ausser  den 
gedichteten  Glasplatten  hat  jeder  der  beiden 
Akkumulatorenräume  zur  Verhinderung  des 
Austrittes  von  Gasen  indenAVagenraum  vorn 
und  hinten  je  einen  Schacht,  der  in  einen 
Schornstein  auf  dem  AA’agendache  mündet. 
Früher  waren  und  an  vielen  Wagen  sind 
noch  jetzt  diese  Schornsteine  wie  die  Lüf- 
tungsscliorosteine  d«*r  Schiffe  oben  nach  den 
Enden  des  Wagens  zu  umgebogen  und  mit 
einer  weiten  Oetfnung  versehen  (Abb.  11). 
Beabsichtigt  war  dabei,  in  den  Akkumula- 
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torraum  von  vorn  einen  Luftstrom  hinein- 
und  dann  hinten  wieder  hinauszuführen, 
also  durch  Durchzug  zu  lüften.  Die  Er- 
fahrung hat  aber  gelehrt,  dass  der  Ucber- 
druck  der  eintretenden  Luft  die  Akkumula- 
torgase mehr  in  die  Wagen  hinein-  als 
hinten  wieder  hinaustrieb.  Die  Lüftung 
wurde  also  durch  diese  Schornsteine 
schlechter,  statt  besser;  ausserdem  konnten 
Regen  und  Schnee  durch  sie  in  die  Akku- 
mulatorräume  gelangen.  Um  diese  Uebel- 
stände  zu  beseitigen,  werden  jetzt  einfache 
senkrechte  Blechrohr«'  auf  die  Schächte 
gesetzt,  deren  ob«m  gelegene  Oeffnungen 
durch  konische  Dächer,  Abb.  12,  bis  aut 


Abb.  11. 


schmale  ringförmige  Zwischenräume  be- 
deckt sind.  Hierbei  wirken  beide  Schorn- 
steine saugend.  Wenn  diese  Einrich- 
tung, die  sich  nach  einem  Berichte 

des  Stadtbauraths  Ulbricht  (Elektrotechn. 
Z«'itschrift  1899  S.  6871  auch  in  Dresden  be- 
währt hat,  erst  allgemein  eingeführt  ist.  so 


•h 


Abb.  12. 


scheint  dem  Verfasser  alles  gethan  zu 
sein,  was  nach  der  heutigen  Erfahrung  zur 
Vermeidung  einer  Belästigung  durch  Ueber- 
laden  der  Batterien  geschehen  kann. 

Neben  den  Wagen  mit  Längsbänken 
besitzt  die  G.  B.  S.  auch  solche  mit  Quer- 
sitzen. Bei  diesen  stehen  entlang  «1er 
einen  Fensterreihe  hinter  einander  9 Bänke 
mit  je  zwei  Plätzen  und  entlang  der  an- 
deren cbensoviele  mit  je  einem  Platz. 
Zwischen  beiden  Reihen  hindurch  führt 
ein  Gang,  der  auf  den  Plattformen  mündet. 
Diese  Bauart  würde  auch  für  die  Sommer- 
wagen gewählt  werden  müssen,  da  der 
seitliche  Zugwind  viel  übler  empfunden 
wird,  als  der  von  vorn  oder  hinten  kom- 
mende. Dem  Verfasser  ist  von  «ler 
G.  B.  S.  eine  Zeichnung  eines  solchen 
Wagens  übergeben  worden,  der  durch 
Auf-  und  Niederziehen  der  Seitenwände 
offen  und  geschlossen  gemacht  werden 
kann.  Die  Gesellschaft  wünscht  über  die 


Aufstellung  der  Akkumulatoren  in  der- 
artigen  Verwandlungswagen  ein  Urtheil  zu 
erhalten. 

Die  Akkumulatoren  müssten  hier  na- 
türlich wieder  unter  die  Sitzbänke  gestellt 
werden,  da  im  Untergestell  kein  Platz  vor- 
handen ist  und  eine  Erhöhung  des  Wagen- 
hodens die  Hinzufügung  von  einer  oderzwei 
Plattformstufen  nothwendig  machte.  Der 
nach  der  Zeichnnug  vorhandene  Platz  unter 
den  Sitzbänken  würde  auch  ausreichen;  die 
Untcrtheiluug  der  Batterie  in  2x9  = 18 
Gruppen  von  Elementen  würde  aber  eine 
Schwierigkeit  anderer  Art  mit  sich  bringen. 

Diese  Schwierigkeit  besteht  in  der  Her- 
stellung dauerhafter  Verbindungen  der  g«'- 
trennten  Gruppen  unter  einander.  Dicht 
; neben  einander  stehende  Elemente  pflegt 
j man  in  d«ir  Weise  zu  verbinden,  dass  man  an 
den  positiven  Pol  des  einen  und  an  den  nega- 
tiven des  anderen  die  beiden  Enden  eines 
Bleistreifens  anlöthet,  der  so  lang  ist, 
dass  er  in  sich  leicht  biegen  kann  und  darum 
bei  Erschütterungen  des  Wagens  an  den 
Löthstollen  nicht  leicht  reissen  wird.  Die 
Löthung  muss  ohne  Verwendung  von  Zinn 
geschehen  und  besteht  gewöhnlich  in  ein- 
fachem Zusammenschmelzen  der  zu  ver- 
bindenden Bleistücke  mit  Hilfe  einer  Stich- 
flamme, nöthigenfalls  unter  Zuhilfenahme 
von  anderem  Blei  zur  Ausfüllung  von 
Zwischenräumen.  Weit  schwieriger  wird 
aber  die  Löthung,  wenn  der  räumliche  Ab- 
stand der  zu  verbindenden  Elemente  gross 
ist  und  deshalb  aus  Rücksicht  auf  den 
Leitungswiderstand  Kupferdraht  genommen 
werden  muss.  Wenn  nämlich  die  Verbin- 
dungsstellen von  Kupfer  und  Blei  von 
Schwefelsäurcdämpfcn  oder  mitgerissenen 
! Schwefelsäuretropfen  getroffen  werden,  so 
I bildet  die  Vereinigung  dieser  drei  Körper 
j ein  galvanisches  Element,  das  in  sich 
selbst  Strom  erzeugt,  dadurch  die  Löthung 
angreift  und  schliesslich  „nblöthet“.  Diese 
bei  «ler  Verbindung  aller  heterogenen  Kör- 
per zu  beobachtende  Thatsache  ist  auch 
die  Ursache,  aus  der  bei  der  Vereinigung 
von  Blei  mit  Blei  Zinn  nicht  als  Löthmittd 
genommen  werden  darf. 

Zur  Vermeidung  der  genannten  elek- 
trolytischen Wirkung  genügt  es  natürlich, 
die  Löthstelle  aussen  so  weit  mit  einer 
Hülle  von  Blei  oder  Gummi  zu  überdecken, 
dass  die  Schwefelsäure  nicht  mit  ungleich- 
artigen Körpern  in  Berührung  kommt. 
Trotzdem  bildet  eine  solche  Löthung  prak- 
tisch natürlich  eine  sehr  empfindliche  Stelle; 
denn  wegen  des  Ucberzugs  ist  die.  Kon- 
trole  ihres  Zustandes  sehr  schwierig,  eine 
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schlechte  Beschaffenheit,  d.  h.  ein  mangel- 
hafter Kontakt  zwischen  Blei  und  Kupfer, 
hat  aber  zur  Folge,  dass  bei  stärkerer 
Stromentnahme  leicht  starke  Erhitzung 
und  Abschmelzen  der  ganzen  Löthang 
eintritt.  Da  nun  bei  Wagen  mit  Quer- 
sitzen jede  der  18  Gruppen  von  Akkumu- 
latoren am  Anfang  und  am  Ende  je  eine 
solche  Löthstelle  erhalten  muss  und  der 
ganze  Lade-  oder  Entladestrom  durch 
jede  dieser  36  Stellen  einzeln  hindurch- 
tliesst,  also  beim  Ablöthen  einer  ein- 
zigen überhaupt  aufhört,  so  kann  darin 
nur  ein  Moment  grosser  Unsicherheit 
gesehen  werden,  das  zu  häufigen  Betriebs- 
störungen wohl  Veranlassung  geben 
würde.  Bei  den  Wagen  mit  Längssitzen 
sind  die  Akkumulatoren,  wie  oben  geschil- 
dert wurde,  nur  in  4 Tröge,  also  in 
4 Gruppen  mit  8 Löthstellen  vertheilt, 
deren  Beaufsichtigung  natürlich  weit  leich- 
ter ist. 

Ebenso  wie  mit  der  Instandhaltung  der 
Löthstellen  verhält  es  sich  auch  mit  der 
Herstellung  der  Lüftung.  Während  bei 
Längssitzwagen  der  unter  jeder  Bank  be- 
findliche Akkumulatorenraum  sich  vorn 
und  hinten  leicht  an  einen  Schornstein  an- 
schliessen  lässt,  wird  sich  bei  Quersitz- 
wagen eine  Lüftung  der  18  völlig  von 
einander  getrennten  Räume  kaum  durch 
irgend  ein  nur  einigermassen  einfaches 
Mittel  ausführen  lassen.  Der  Anschluss 
eines  jeden  dieser  Räume  an  ein  beson- 
deres Paar  von  Schornsteinen  nach  Abb.  12 
ist  unausführbar,  denn  das  nach  dem  In- 
nern des  Wagens  zu  gerichtete  Ende  eines 
Batterieraums  kann  nicht  mit  einem  Saug- 
rohre versehen  werden.  Die  Verbindung 
je  zweier  auf  verschiedenen  Seiten  des 
Ganges  einander  gegenüberliegender  Bat- 
teriekästen durch  ein  Rohr  Hesse  sich  zwar 
ausführen:  dieses  müsste  dann  aber  umge- 
bogen und  unter  dem  Fussboden  wegge- 
führt werden.  Durch  die  Einschaltung 
eines  solchen  langen,  mehrfach  gebogenen 
Hohres  würde  aber  natürlich  zunächst  die 
Saugwirkung  leiden,  ferner  würden  die 
sonst  durch  Klappen  im  Fussboden  leicht 
erreichbaren  Motoren  dadurch  schwerer  zu- 
gänglich werden,  und  schliesslich  wäre  der 
Wagen  auch  dann  noch  auf  beiden  Seiten  mit 
9.  also  im  ganzen  mit  18  Schornsteinen  ver- 
sehen. die  überaus  hässlich  wirken  würden. 
Die  ganze  Einrichtung  wäre  also  tech- 
nisch und  ästhetisch  gleich  mangelhaft.  Der 
Verfasser  glaubt  daher  die  Einführung 
von  Quersitz  wagen  für  Akkumulatorenbe- 
trieb nicht  empfehlen  zu  können. 


Die  Schaltung  der  Akkumulatoren  für 
die  drei  Betriebsarten:  Entladung  durch 
die  Motoren,  Ladung  durch  die  Oberleitung 
in  Parallelschaltung  mit  den  Motoren  und 
Abtrennung  von  beiden  bei  reinem  Ober- 
leitungsbetriebe geschieht  durch  eineSehnlt- 
walze , die  senkrecht  neben  der  Ilaupt- 
walze  des  Fahrschalters  angebracht  ist  und 
durch  ein  kleines  Ilandrädchen  regiert  wird, 
das  sich  unmittelbar  neben  der  Fahr- 
kurbel befindet.  Im  Schaltungsschema, 
Abb.  13,  bedeutet  0 die  Oberleitung,  S die 
Schienen.  M die  Motoren  und  A die  Akku- 
mulatoren; a,  b und  c stellen  Ausschalter 
dar,  die  für  die  drei  Betriebsarten  in 
entsprechender  Weise  zu  öffnen  und  zu 
schliessen  sind : a schaltet  die  Akkumula- 
toren aus  und  ein,  b die  Motoren,  und  c 
öffnet  und  schliesst  den  Gesammtstrom. 
Bei  der  Entladung  müssen  also  a und  b 
geschlossen,  c aber  muss  geöffnet  sein;  bei 
der  Ladung  sind  alle  drei  Ausschalter  zu 
schliessen,  und  bei  der  Fahrt  mit  Ober- 
leitung ohne  Ladung  sind  b und  c zu 


c 



b M 
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Abb.  13. 


schliessen  und  a ist  geöffnet  zu  halten. 
Von  diesen  Schaltern  wird  der  Ausschal- 
ter b für  den  Motorstrom  durch  die  Kurbel 
des  Fahrschalters  direkt  bedient,  so  dass 
durch  die  oben  genannte  zweite  Schalt- 
, walze  nur  a und  c in  entsprechender  Weise 
! einzustellen  sind.  Durch  passende  Ver- 
theilung  von  Kontaktstücken  auf  der 
Walze  sind , wie  beim  Fahrschalter, 
die  gewünschten  Schaltungen  leicht 
zu  erreichen : der  Führer  braucht 

nur  sein  Handrädchen  auf  die  daneben 
stehenden  Buchstaben  E , L und  T,  d.  h. 
Entladung.  Ladung  und  Oberleitung  (Trol- 
ley) einzustellen.  Durch  eine  besondere 
Hemmung  wird  ein  Einstellen  auf  Zwischen- 
stellungen verhindert;  gleichzeitig  ist  eine 
Sperrung  vorhanden , die  bewirkt , dass 
das  Schalträdchen  nur  gedreht  werden 
kann,  wenn  der  Fahrschalter  auf  dem  letz- 
ten Bremskontakt  steht,  so  dass  der  Führer 
nur  während  des  Stillstehens  des  Wagens 
schalten  kann. 

Der  geschilderte  Ladeschalter  ist  zwar 
mechanisch  in  vollkommener  Weise  kon- 
, struirt  und  ausgefülirt,  doch  kann  dies  an 
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den  früher  geschilderten  Mängeln  des 
ganzen  Ladesystems  nichts  ändern.  Die 
Unmöglichkeit,  die  Ladung  nach  der  Ent- 
nahme auf  der  vorangehenden  Entlade- 
strecke einzurichten,  den  Einfluss  der  Lade- 
spannung  oder  des  Sehienenzustandes  auf 
die  Ladezeit  zu  berücksichtigen  oder  auch 
nur  die  Rücklieferung  von  Strom  an  die 
Zentrale  oder  an  andere  Wagen  zu  ver- 
hindern, hat  eine  so  grosse  Unsicherheit 
in  der  Ladung  zur  Folge,  dass  man  un- 
vermeidlich hin-  und  herschwankt  zwischen 
dem  Fehler  einer  unnützen  Ueberladung 
und  der  Gefahr  einer  zu  geringen  Ladung 
und  des  Stehenbleibens  auf  der  folgenden 
Entladestrecke. 

Um  eine  vollkommene  Ladung  der 
Batterie  zu  sichern  und  diese  gleichzeitig  j 
von  der  Aufmerksamkeit  des  Führers  un- 
abhängig zu  machen , möchte  der  Ver-  ! 
lasser  die  Verwendung  eines  selbstthüti-  ' 
gen  Apparats  empfehlen , der  auf  fol- 
gendem Gedankengang  beruht:  Wenn  die 
Ladung  vollendet  ist , so  geht , wie  auf 
Seite  497  gezeigt  wurde,  nur  noch  wenig 
Strom  durch  die  Akkumulatoren  hindurch 
und  wird  nur  noch  zur  Gasentwicklung  be- 
nutzt. Es  liegt  also  nahe,  in  den  Ladekreis 
einen  Minimalausschalter  zu  schalten,-  der 
den  Strom  selbstthätig  ausschaltet , wenn 
er  diesen  kleinen  Werth  erreicht  hat. 
Dagegen  kann  der  Einwand  erhoben  wer- 
den, dass  der  Strom,  der  nach  vollendeter 
Ladung  durch  den  Akkumulator  hin- 
durchgeht, bei  den  verschiedenen  Lade- 
spannungen ganz  verschieden  ist  und 
daher  für  die  praktisch  so  schwankende 
Spannung  eine  Einstellung  gar  nicht  ge- 
schehen könne.  Dieser  Ein  wand  erscheint 
zunächst  gerechtfertigt,  denn  in  der  Thal 
haben  sich  bei  den  auf  Seite  495—497  ge- 
schilderten Versuchen  des  Verfassers  im 
elektrochemischen  Laboratorium  bei  einem 
vollgeladenen  Akkumulator  des  Wagens 
1230  für  verschiedene  Spannungen  die  fol-  ! 
gendeu  Ladeströme  unmittelbar  hinter  ein- 
ander ergeben: 


bei  2,6  Volt  (520  Volt)  12,0  Ampere, 


n 2,5  „ 

(500 

» ) 

6,1 

>1  1 

. 2.4  „ 

(480 

n ) 

3.0 

n i 

» 2,3  „ 

1 460 

i.  ) 

1.0 

11 

Ein  .Minimalausschalter,  der  bei  6 Am- 
pere ausschaltete,  würde  also  nur  zweck- 
entsprechend wirken , wenn  dabei  die 
Spannung  etwa  500  Volt  wäre.  Für  520  Volt 
wäre  diese  Stromstärke  viel  zu  niedrig  ge- 
wählt, da  schon  bei  12  Ampere  eine  sehr 
starke  Gasentwicklung  eintritt;  für  460  Volt 


aber  wäre  sie  zu  hoch,  denn  bei  dieser 
Spannung  ist  der  Akkumulator  erst  geladen, 
wenn  die  Stromstärke  auf  1 Ampöre  herab- 
gegangen ist,  bei  6 Ampere  dagegen  noch 
nicht.  Trotzdem  ist  der  selbstthätigc  Aus 
Schalter  offenbar  verwendbar,  wenn  man 
ihn  auf  die  Stromstärke  einstellt,  die  der 
höchsten  im  Betriebe  vorkommenden  Span- 
nungentspricht, also  auf  12  bis  15  Ampere,  und 
nach  weisen  kann,  dass  auch  bei  der  nie- 
drigsten Spannung  die  Ladung  bei  dieser 
Stromstärke  schon  so  weit  gediehen  ist. 
dass  nicht  mehr  viele  Amp&restunden  hin- 
eingeschickt zu  werden  brauchen,  bis 
völlige.  Ladung  erreicht  ist.  Der  Ver- 
fasser hat  den  Versuch  in  der  Weise 
ausgeführt,  dass  er  den  Akkumulator  bei 
2,3  Volt  '460  Volt)  so  weit  lud,  bis  die 
Stromstärke  auf  12  Ampere  herabgegangen 
war,  und  dann  die  Elektrizitätsmenge  beob- 
achtete , die  von  diesem  Augenblick  an 
noch  in  den  Akkumulator  hineinging,  bis 
die  Stromstärke  auf  1 Ampere  herabsank. 
Diese  Elektrizitätsmenge  betrug  weniger  als 
2,5  Amperestunden.  Da  die  normale  Kapa- 
zität der  Batterie  sich  auf  rd.  25  Ampöre- 
s tun  den  beläuft,  so  sind  dies  etwa  10%.  Mehr 
fehlte  also  an  der  vollen  Ladung  selbst 
dann  nicht,  wenn  die  Netzspannung  nur 
460  Volt  betrüge,  was  unter  normalen  Ver- 
hältnissen vermieden  werden  kann. 

Bei  der  Bcurtheilung  dieser  Zahlen  ist 
zu  bedenken,  dass  bei  einer  Spannung 
von  460  Volt  auch  durch  die  gewöhnliche 
Ladevorschrift  keine  volle  Ladung  erreicht 
werden  würde ; denn  die  Zeit,  die  ver- 
geht, bis  die  Stromstärke  von  12  auf  1 Am- 
pere herabsinkt,  ist  so  lang,  dass  die  La- 
dung vorschriftsmässig  nie.  so  weit  aus- 
gedehnt werden  könnte.  Der  Verfasser 
hat  eine  Zeitdauer  von  48  Min  für  diese  Er- 
gänzung der  Ladung  festgestellt.  Bei 
der  gewaltigen  Gasentwicklung,  die  ein- 
träte, wenn  die  Spannung  statt  der  an- 
genommenen 460  Volt  höhere  Beträge  er- 
reichte, könnte  eine  so  lange  Ladezeit  aber 
nicht  vorgeschrieben  werden. 

Der  vorgeschlagene  Minimalausschalter 
würde  also  an  die  Stelle  des  Ausschalters  a 
im  allgemeinen  Schaltungsschema  (Abb.  13) 
zu  setzen  sein.  Für  den  praktischen  Gebrauch 
wird  der  Minimalausschalter  zweckmässig  so 
i eingerichtet,  dass  er  zum  Zwecke  der  La- 
dung zugleich  mit  c durch  einen  Handgriff 
geschlossen,  dann  aber,  während  c ge- 
schlossen bleibt,  frei  gegeben  wird  und  bei 
1 12  Ampere  ausschalten  kann.  Bei  der 
Entladung  muss  ebenfalls  durch  einen 
Handgriffe  geöffnet,  a dagegen  geschlossen 
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und  durch  mechanische  Kraft  dauernd  ge- 
schlossen gehalten  werden. 

Eine  Ausführungsform  dieses  Prinzips 
ist  in  Abb.  14  u.  15  dargestellt.  I)er  Minimal- 
ansschalter  besteht  aus  den  Theilen  «.  h, 
f und  m.  Davon  deutet  a die  Kontakt- 
federn  des  eigentlichen  Ausschalters  an; 
h.  der  Kontakthebel  des  Ausschalters,  ist 
doppelarmig  und  trägt  am  Ende  seines 
zweiten  Armes  einen  Anker,  der  von 
dem  Polo  des  Elektromagnet«  n»  angezogen 
werden  kann,  wenn  dieser  von  einem  ge-  i 
nagend  starken  Strome  umflossen  wird  und 
die  Kraft  der  entgegenwirkenden  Feder  f 
zu  überwinden  vermag.  Unterschreitet  der 
Strom  eine  gewisse  Hohe  (z.  B.  12  Ampere), 
so  vermag  der  Elektromagnet  den  Anker 
nicht  zu  halten,  die  entsprechend  einregu- 
lirte  Feder  zieht  den  Anker  ab  und  durch 
die  Drehung  des  Doppelhobels  h nach  links 
wird  der  Strom  bei  a unterbrochen.  Wird 


geöffnet,  der  Ausschalter  a durch  den 
Daumen  dauernd  geschlossen.  Soll  ge- 
laden werden,  so  wird  die  Kontakt- 
walze nach  links  gedreht,  dadurch  c'  gegen 
c"  gedrückt  und  somit  der  Ausschalter  c 
geschlossen:  nachdem  sich  dann  der  bei 
stärkerer  Entladung  zuerst  sehr  grosse 
Ladestrom  gebildet  und  der  selbstthätigc 
Ausschalter  sich  durch  eigene  Kraft  fest 
eingedrückt  hat,  wird  durch  weiteres  Drehen 
des  Daumens  k der  Automat  wieder  frei 
gegeben  (Abb.  15).  Wenn  die  Ladung  voll- 
zogen ist  und  der  Akkumulator  nur  noch 
wenig  Strom  aufnimmt,  wird  der  Ladestrom 
bei  a selbstthätig  geöffnet,  c aber  bleibt 
geschlossen,  und  die  Fahrt  geht  mit  Ober- 
leitungsstrom weiter.  Damit  der  Hebel  h 
dabei  nicht  gegen  die  Walze  schlügt,  kann 
bei  p ein  Gummianschlag  angebracht 
werden,  der  gleichzeitig  ein  zu  starkes 
Geräusch  verhindert.  Soll  wieder  entladen 


also,  wie  in  Abb.  14  und  15,  der  Elektro- 
magnet mit  dem  Ausschalter  n in  Reihe 
geschaltet,  so  hört  der  durch  beide 
fliessende  Strom  bei  einem  gewissen  .Mini- 
tnalwerthe  selbstthätig  auf. 

Neben  dem  Hebel  h steht  mit  paralleler 
Drehachse  eine  Schaltwalze  mit  einem  Kon- 
iaktstücke c‘,  welches  bei  entsprechender 
Stellung  der  Walze  mit  einem  auf  der  letz- 
teren schleifenden  federnden  Finger  c" 
Kontakt  machen  kann.  c‘  und  e"  bilden 
zusammen  den  Ausschalter  c der  Abb.  13. 
Die  Schalt  walze  trägt  ausserdem  einen 
Danmen  k , der  nur  den  Zweck  hat , je 
nach  seiner  Stellung  den  Ausschalter  a 
dauernd  zu  schliessen  oder  ihn  als  Minimal- 
ausschalter  frei  zu  geben.  lieber  den 
punktirt  gezeichneten  Daumen  l wird  erst 
später  gesprochen  werden. 

Die  gegenseitige  Stellung  von  c“  und  k 
auf  der  Walze  ergiebt  sich  aus  den  Abb.  14 
uud  15.  Abb.  14  stellt  die  Schaltung  bei 
der  Entladung  dar.  Der  Ausschalter  c ist 


werden,  so  braucht  der  Führer  nur  die 
Kontaktwalze  wieder  nach  rechts  zu  drehen, 
dadurch  c wieder  zu  öffnen  und  « durch 
den  Daumen  wieder  dauernd  zu  schliessen, 
Der  Hebel  h muss  dabei  natürlich  so  ge- 
staltet sein,  dass  er  von  dem  Daumen 
bequem  zur  Seite  gedrückt  werden  kann. 
Die  federnde  Klinke  <j  hat  nur  den  Zweck, 
durch  Einschnappen  in  di«;  Lücken  einer 
Verzahnung  die  Dauerstellungen  festzu- 
halten und  Zwischenstellungen  unmöglich 
zu  machen. 

Der  vorgeschlagene  Apparat  kann 
natürlich  nur  dann  volle  Ladung  der 
Batterien  gewährleisten , wenn  nicht 
plötzlich  so  stark«*  Verminderung  der 
Spannung  »‘intritt,  dass  der  Ladestrom  auch 
schon  bei  mangelhafter  Ladung  unter  12 
Ampere  sinkt.  Um  die  thatsüchlich  auftreten- 
den Schwankungen  der  Spannung  beur- 
theilen  zu  können,  hat  der  Verfasser 
bei  einer  Reihe  von  Fahrten  Messungen 
ausgeführt  und  zwar  in  der  Weise,  dass 
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der  Wagen  auf  der  automobilen  Strecke  I 
wie  gewöhnlich  entladen  und  dann  bei 
Beginn  der  Oberleitung  sofort  wieder  ge-  i 
laden  wurde.  Die  Beobachtungen  der 
Spannung  wurden  während  der  Ladezeit 
alle  5 Sekunden  ausgeführt.  Das  Voltmeter 
war  dabei  an  die  Akkumulatorenbatterie 
angeschlossen;  die  Schienen  waren  nass 
und  ziemlich  rein,  der  Ucborgangswidcr- 
stand  zwischen  Rädern  und  Schienen  daher 
gering,  so  dass  die  Spannung  zwischen  i 


Oberleitung  und  Schienen  wohl  der  Akku- 
mulatorenspannung gleich  war.  In  der 
folgenden  Tabelle  sind  neben  der  Lade- 
strecke und  der  Zahl  der  Ablesungen  die 
mittleren  Spannungen  (arithmetischen  Mittel 
aus  »len  Einzelwcrthen)  angegeben;  daneben 
sind  die  höchsten  und  die  niedrigsten  beob- 
achteten Einzelwerthe  und  schliesslich  auch 
die  grössten  Sprünge  verzeichnet,  die 
zwischen  zwei  unmittelbar  auf  einander 
folgenden  Ablesungen  bemerkt  wurden. 


Tabelle  II. 


1 

2 

3 

4 6 

6 

Ladestrecke 

Zahl  der 
Ab- 
lesungen 

Mittlere 

Lade- 

spannung 

Höchster 
Werth 
der  Lade- 
Spannung 

Niedrigster 
Werth 
der  Lade- 
spannung 

Grösster 
Sprung  in 
Volt 

Spittelmarkt-— Alexanderplatz  . . 

127 

518,3 

540 

492 

15 

Eisenacherstr.— Bülowstr 

212 

490, J 

633 

450 

43 

Rathhaus— Alexanderplatz  . . . 

147 

B18,s 

635 

506 

15 

Bülowstr.  - Heinrich  Kicpertstr.  . 

160 

510 

580 

470 

15 

Hackescher  Markt — Vinetaplatz  . 

237 

491 

520 

455 

30 

Bülowstr.— Eisenacherstr 

246 

498,3 

545 

450 

35 

Hackescher  Markt— Gesundbrunn. 

157 

492,.'' 

520 

465 

30 

Blücherplatz  -Marhcinekcplatz.  . 

174 

492 

515 

470 

20 

Blüchcrplatz— Kreuzberg  .... 

192 

499,» 

526 

460 

30 

Vinetaplatz— Eisenacherstr.  . . . 

163 

500,8 

525 

475 

25 

Marheinekeplatz  - Gesundbrunnen 

120 

600,» 

520 

470 

25 

Spittehnarkt— Alcxanderplatz  . . 

131 

530,  i 

645 

505 

15 

Bülowstr.— Akazienstr 

194 

501,6 

535 

445 

40 

Man  sieht,  dass  die  Gesammtschwan- 
kungen,  d.  h.  die  Abweichungen  zwischen 
höchsten  und  niedrigsten  Werth en  ziemlich 
beträchtlich  sind,  wesentlich  geringer  aber 
sind  »lie  momentanen  Zuckungen.  Von 
der  sehr  grossen  Zahl  der  abgelesenen 
Spannungswcrthe  (die  Gcsammtzahl  beläuft 
sich  auf  2250)  beträgt  der  niedrigste  445 
Volt  und  ist  beobachtet  worden  auf  der 
Ladestrecke  Bülowstrasse— Akazienstrasse 
in  Schöneberg;  doch  dauerte  er  nur  wenige 
Sekunden  an.  Diese  Spannung  ist  geringer 
als  die  oben  (S.  504)  als  niedrigste  ange- 
nommene von  460  Volt.  Hierbei  würde 
sich  der  sclbstthütigc  Ausschalter  in  fol- 
gender Weise  verhalten. 

Wenn  die  Erniedrigung  der  Spannung 
zu  einer  Zeit  cintritt,  wo  die  Ladung  noch 
gering  ist.  so  ist  nicht  zu  befürchten,  dass 
die  Stromstärke  unter  12  Ampbrc  herunter- 
geht und  dass  der  Automat  sich  öffnet. 
Ist  die  Ladung  dagegen  schon  weit  vor 
gerückt,  die  Batterie  schon  annähernd  voll 
geladen,  so  wird  der  Automat  heraus- 
springen zu  einer  Zeit,  wo  noch  mehr  als 


(die  oben  für  460  Voll  gemessenen)  21/^  Am- 
perestunden an  voller  Ladung  fehlen. 
Wenn  die  Kapazität  der  Batterie  bei  der 
darauf  folgenden  automobilen  Fahrt  nicht 
bis  zur  letzten  Amperestunde  ausgenutzt 
' zu  werden  braucht,  so  hat  dies  nichts  auf 
sich,  da  bei  der  nächsten  Ladung  wieder 
volles  Aufladen  zu  erwarten  ist.  In  diesem 
Falle  ist  di<*  unnöthig  frühe  Unterbrechung 
der  Ladung  viel  eher  in  den  Kauf  zu 
nehmen,  als  die  ganze  Fülle  von  Fak- 
toren der  Unsicherheit,  von  denen  das 
jetzige  Ladeverfahren  begleitet  ist.  Nach 
den  Ergebnissen  der  obigen  Tabelle  ist  an- 
I zunehmen,  dass  unter  normalen  Betriebs- 
verhältnissen ein  momentaner  Fall  der 
Spannung  unter  445  Volt  auf  den  Lade- 
strecken nicht  auftritt  und  auch  auf  den 
nicht  untersuchten  Strecken  vermieden 
> werden  kann.  Anders  verhält  es  sich  aber 
i bei  abnormen  Stromentnahmen  wie  bei 
Schneewetter. 

Bei  Schneewetter  muss,  wie  später  ge- 
zeigt werden  wird,  die  ganze  Kapazität 
der  vorhandenen  Batterien  ausgenutzt 
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werden,  wenn  auch  nur  kurze  Entlade- 
strecken sicher  befahren  werden  sollen. 
Wegen  der  starken  Ladeströme,  die  dabei 
insbesondere  beim  Beginne  der  Ladung 
anftreten,  und  wegen  der  grossen  Strom- 
entnahme der  Motoren  selbst,  braucht  jeder 
Wagen  am  Anfänge  der  Ladung  so  viel 
Strom , dass  grosse  Spannungsabfälle  in 
der  Oberleitung  unvermeidlich  sind,  und 
daher  besonders  bei  gleichzeitigem  An-  1 
fahren  vieler  Wagen  momentan  sehr 
niedrige  Netzspannungen  auftreten  können, 
selbst  wenn  an  den  Speisepunkten  die 
vertragsmüssige  Spannung  aufrecht  er- 
halten wird.  Auch  hierbei  wird  am  An- 
fang der  Ladung  ein  Ausspringen  des  selbst- 
tätigen Ausschalters  nicht  zu  befürchten 
sein,  da  selbst  bei  kleinen  Spannungen  die 
Ladeströme  noch  sehr  gross  sind.  Dagegen 
kann,  wenn  die  Batterie  etwa  halb  geladen 
ist.  und  die  Ladeströme  daher  kleiner  ge- 
worden sind,  infolge  zu  niedriger  Span-  j 
nung  ein  Ausspringen  des  Automaten  er- 
folgen. und  die  aufgenommenc  Elektrizi- 
tätsmenge wird  dann  für  die  Rückfahrt 
auf  der  automobilen  Strecke  nicht  mehr 
ausreichen.  Für  diesen  Fall  sollte  eine 
Vorrichtung  ersonnen  werden,  welche  die 
halb  geladene  Batterie  bis  zum  vollen 
I^den  wieder  einschaltet,  wenn  wieder  eine 
Erhöhung  der  Spannung  eingetreten  ist. 

Die  Kraft,  die  diese  Vorrichtung  in 
Thätigkeit  zu  setzen  hätte,  wäre  herzu-  | 
leiten  aus  der  Spannungsdifferenz  zwischen 
Oberleitung  und  Akkumulatorenbatterie, 
da  diese  für  die  Stärke  des  beim  Weiterladen 
noch  zu  erreichenden  Ladestroms  mass- 
gebend ist.  Der  nächstliegende  Gedanke 
wäre  also,  auf  dem  Elektromagnet  m 
(Abb.  15)  noch  eine  zweite  Wicklung  anzu- 
bringen und  diese  dauernd  einerseits  an 
Oberleitung  und  Kontaktarm,  andererseits 
an  den  -J- 1*<>1  der  Akkumulatorenbatterie 
(Abb.  13)  anzuschliessen.  Die  neue  Wick- 
lung würde  dann,  je  nachdem  die  Netz-  oder 
die  Batteriespannung  die  grössere  ist,  einen 
Lade-  oder  Entladestrom  führen,  der  über- 
haupt nicht  unterbrochen  werden  könnte. 
Dieser  Strom  könnte  aber  beliebig  herab- 
gedrückt werden  und  doch  eine  genügende 
magnetisirende  Kraft  auf  den  Elektromagnet 
ausüben,  wenn  man  die  neue  Wicklung 
aus  vielen  Windungen  dünnen  Drahtes 
herstellte.  Wäre  dann  z.  B.  der  Automat 
infolge  einer  zeitweilig  zu  niedrigen  Netz- 
spannung bei  a unterbrochen  und  die  Netz- 
spannung stiege  wieder,  so  stiege  auch  der 
Strom  in  dieser  Spannungswicklung, 
zöge  also,  wenn  ein  gewisser  Grenzwerth 


erreicht  wäre,  den  Anker  des  Elektro- 
magnet« an  und  drückte  den  Ausschalter 
wieder  zu.  Nach  dem  Schlüsse  des  Aus- 
schalters a läge  die  neue  Spannungswick- 
lung mit  der  alten  Hauptwicklung  (der 
Abb.  14  und  15)  des  Automaten  parallel. 
Da  die  letztere  aber  mit  Rücksicht  auf  den 
von  ihr  zu  führenden  starken  Ladestrom 
aus  wenigen  Windungen  dicken  Drahtes 
hergestellt  werden  muss,  also  einen  kleinen 
Widerstand  hat,  so  würde  die  neue  Wick- 
lung mit  ihrem  grossen  Widerstand  so  gut 
wie  gar  keinen  Strom  abzweigen,  also  so 
gut  wie  unwirksam  sein  und  erst  nach  dem 
selbst thätigen  Oeffnen  des  Automaten  w ieder 
in  Thätigkeit  treten. 

Die  geschilderte  Vorrichtung  könnte 
aber  doch  nicht  befriedigend  arbeiten ; denn 
sie  würde  den  Automaten  auch  wieder 
schliessen,  wenn  die  Akkumulatorenbatterie 
schon  geladen  wäre,  falls  nur  die  Ober- 
leitungsspannung  gerade  einen  entsprechend 
höheren  Werth  hätte.  Bei  der  Fahrt  unter 
einer  mit  so  hoher  Spannung  versehenen 
Oberleitungsstrecke  würde  sich  dann 
folgendes  abspielen:  Wirksam  wäre  für 

die  Zugkraft  des  Elektroraagnets  zunächst 
der  Spannungsunterschied  zwischen  Ober- 
leitung und  offener  Batterie1),  und  beim 
Schliessen  des  Automaten  entstände  zunächst 
ein  Ladestrom  entsprechend  dieser  Span- 
nungsdifferenz. Durch  das  Einfiiessen 
dieses  Stromes  würde  aber  die  Batterie- 
spannung sofort  höher  als  sie  im  offenen 
Zustande  war,  und  nun  fiele  sofort  der 
Ladestrom,  und  der  Automat  öffnete  sicli 
selhstthätig.  Nachdem  aber  die  Batterie 
wieder  die  Spannung  ihres  offenen  Zu- 
standes erreicht  hätte,  müsste  sich  das 
Spiel  von  neuem  wiederholen.  Kurz,  der 
Automat  müsste  fortwährend  auf-  und  zu- 
klappen. 

Trotz  dieses  negativen  Ergebnisses  hat 
der  Verfasser  es  für  richtig  gehalten  , die 
Wirkungsweise  der  Spannungswicklung 
zu  besprechen,  da  ihr  Verhalten  typisch  ist 
für  alle  denkbaren  anderen  Einrichtungen, 
die  der  Spannungsunterscliied  zwischen 
Oberleitung  und  Akkumulatoren  zur  Aus- 
lösung ihrer  schaltenden  Kraft  benutzten. 
Da  dieser  Unterschied  die  einzige 
Grösse  ist,  die  den  verlangten  Ladestrom 
bestimmt,  und  ein  auf  irgend  eine  Er- 
scheinung automatisch  regelnd  wirkender 
Apparat  nur  durch  diese  selbst  oder  eine 
ihrerUrsachen  odcrWirkungen  inThätigkeit 

i)  Vorausgesetzt,  dass  die  von  der  neuen  Spulo  anfge 
nommene  Stromstärke  so  klein  Ist,  dass  die  Batterie  als 
oflen  betrachtet  werden  kann. 
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gesetzt  werden  kann,  so  ist  ein  selbstthätiger  Rückstrom  in  die  Oberleitung,  werden 


Einsehnltcr  zum  Weiterladen  ungenügend  ge- 
ladener Batterien  für  «len  heutigen  gemisch- 
ten Betrieb  überhaupt  nicht  herzustellen. 

Sehr  einfach  lässt  sich  aber  ein  Wieder- 
einschalten des  Automaten  durch  den 
Führer  selbst  bewirken.  Dieser  braucht 
nur,  während  der  Wagen  still  steht,  die 
Schaltwalze  mit  dem  Daumen  k (Abb.  15) 
auf  einen  Augenblick  wieder  nach  rechts 
auf  Entladestellung  zu  drehen,  damit  den 
Ausschalter  a wieder  einzudrücken  und 
dann  sogleich  wieder  auf  di«*  alte  Stellung 
zurückzugehen.  Die  an  dem  jetzt 
benutzten  Ladeschalter  vorhandene 
Sperrung,  die  eine  Drehung  der  Schalt- 
walze verhindert,  wenn  di«;  Kurbel  des 
Fahrschalters  nicht  auf  Bremsung  steht, 
würde  zweckmässig  beibehalten  werden, 
so  dass  während  des  Augenblicks,  wo 
auf  Entladung  geschaltet  wäre,  kein  .Motor- 
strom entnommen  würde.  Da  der  Führer 
nicht  wissen  kann,  ob  die  im  Augenblicke  der 
Umschaltung  vorhandene  Spannung  zum 
Weiterladen  ausreicht,  so  müsste  ihm  be- 
fohlen werden,  an  Schneetagen  auf  alle 
Fälle  an  gewissen  Haltestellen  die  Um- 
schaltung vorzunehmen.  Da  die  ganze 
Thütigkeit  nur  in  einem  einmaligen  Hin- 
und  Herdrehen  des  Handrädchens  besteht 
— dieselbe  Bewegung  wie  bei  der  Sandstreu- 
kurbel — , kann  sie  so  oft,  wie  gewünscht 
wird,  ausgeführt  werden.  Wahrscheinlich 
würde  ein  einmaliges  Umschalten  an  jeder 
Speiseleitungsstrecke  genügen.  Da  sich  der 
Automat  unmittelbar  zu  Füssen  des  Führers 
befindet,  so  kann  dieser  auch  das  jedes- 
malige Ausspringen  hören  und  aus  dem 
wiederholten  Ausspringen  entnehmen,  wann 
die  Ladung  sicher  beendet  ist.  Ein  unnöthig 
häutiges  Umschalten  lässt  sich  also  leicht 
vermeiden. 

Die  vorgeschlagene  Einrichtung  ist 
zwar  durchaus  nicht  ideal  und  kann  dies 
auch  der  Natur  der  Sache  nach  nicht  sein; 
sie  hat  aber  vor  dem  alten  Ladeverfahren 
den  Vorzug,  dass  sie  bei  günstigen  Span- 
nungsverhältnissen an  der  Oberleitung  eine 
richtige  Ladegrenze  sclbstthätig  sichert  und 
bei  ungünstigen  Spannnngsverhältnissen 
durch  einfache  Handgriffe  ein  volles  Auf  laden 
ermöglicht,  wenn  nur  an  einem  Theile  der 
Oberleitung  genügende  Ladespannung  vor- 
handen ist.  Alle  die  unkontrolirbaren 
Faktoren,  wie  der  wechselnde  Elektrizitäts- 
verbrauch auf  der  Entladestrecke,  der 
Uebcrgangswidorstand  zwischen  Rädern 
und  Schienen  auf  der  Ladestrecke,  «lie 
Schwankungen  der  Leitungsspannung,  der 


durch  sie  vollständig  beseitigt,  und  schliess- 
lich wird  auch  die  Festsetzung  besonderer 
Ladestrecken  überhaupt  unnöthig. 

Wollte  man  es  vermeiden,  erst  die 
Entladeschaltung  vornehmen  zu  müssen, 
um  den  Automaten  wieder  einzudrücken, 
und  diese  Verrichtung  lieber  während 
der  Ladung  ausführen,  so  könnte  auf 
der  Schaltwalze  noch  ein  zweiter 
Daumen  l so  angebracht  werden  (in 
\ Abb.  14  und  15  punktirt  gezeichnet),  dass 
er  auf  den  Schalter  a drückte,  wenn  die 
1 Walze  noch  über  die  Stellung  in  Abb.  15 
hinaus  nach  links  gedreht  würde.  Der 
Kontakt  c'  müsste  dann  so  weit  verlängert 
werden,  dass  auch  dann  noch  c"  auf  c* 

, schliffe,  nach  Abb.  13  also  der  Ladestrom 
noch  geschlossen  wäre.  Die  neue  Stellung 
mit  festgedrücktem  Schalter  a wäre  dann 
der  Ladestellung  des  bisher  von  «1er  G. 
B.  S.  benutzten  alten  Schalters  voll- 
j kommen  gleich,  wie  die  neue  Entlade- 
stellung auch  der  jetzigen  Entladestellung 
gleich  ist.  Nur  die  bisherige  Stellung  auf 
reinen  Oberleitungsbetrieb,  wobei  die 
I Akkumulatoren  vollständig  ausgeschaltet 
sind,  würde  bei  dem  neuen  Schalter 
durch  «lie  Ladestellung  mit  eingeschaltetem 
Automaten  ersetzt  und  dadurch  eine  Bürg- 
schaft für  die  sichere  Vollendung  der  Ladung 
gegeben,  welche  die  jetzige  willkürliche 
Festsetzung  der  Ladestrecke  nicht  bieten 
kann. 

Wären  die  Entladestrecken  so  kurz, 
dass  bei  zufälligen  ungünstigen  Spannungs- 
verhältnissen auf  einer  Ladefahrt  auch 
ein«*  ungenügende  Ladung  den  Entladungs- 
betrieb nicht  stören  könnte,  wie  es  bei  der 
am  Ende  dieser  Arbeit  vorgeschlagenen 
Streckencintheilung  «1er  Fall  ist.  so  liesse 
sich  folgende  ausserordentlich  einfache 
Anordnung  treffen:  Man  könnte  die  ganze 
Schaltvorrichtung  auf  dem  Wagendache 
anbringen  un«l  <lab«*i  die  Schaltwalze  (mit 
| einem  Daumen,  wie  in  Abb.  14  und  15) 

| auf  die  horizontale  Drehachse  des  Kontakt- 
arms setzen,  so  dass  durch  das  Auf-  un«l 
Ni«*d«*rlegen  des  Kontaktarms  an  der 
Grenze  zwischen  Lade-  un«l  Entladestrecken 
die  richtige  Schaltung  von  selbst  herge- 
stellt würde.  Die  Schalteinrichtung  wäre 
dadurch  von  der  Aufmerksamkeit  «les 
Führers  vollständig  unabhängig  gemacht. 

Sehr  wesentlich  würde  es  unter  all«*u 
Umständen  zur  Sicherung  der  Ladung 
beitragen  , wenn  die  Spannung  an 
den  Speisepnnkten  regelmässig  kontrolirt 
| würde.  Der  Verfasser  schlägt  deshalb  vor, 
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in  den  sogenannten 'Wattzählerhäuschen,  in  j tütewerken  vorzulegen,  und  nach  ihren 
denen  die  Speisekabel  münden,  registrirende  Angaben  wäre  auch  gegebenenfalls  die  in 
Voltmeter  eines  Systems  anzubringen,  ; Artikel  5 des  Vertrags  festgesetzte  Kon- 
das  auch  von  den  Elektrizitätswerken  ventionalstrafo  zu  erheben.  Die  Bedeutung 
als  zuverlässig  anerkannt  wird.  Die  von  der  Ladespannung  für  den  Betrieb  würde 
diesen  Instrumenten  registrirten  Kurven  die  Ausgabe  für  diese  Einrichtung  recht- 
wären täglich  zu  sammeln,  den  Elektrizi-  ( fertigen.  [Schiuu  folgt.] 


Ersatzpflicht  der  Klcinbaliminteiiielimer  für  Sachbeschädigungen  beim 

Bahnbetriebe. 

Von 

Syndikus  Professor  Dr.  Karl  Hilse. 


Seit  dem  1.  Januar  1900  hat  die  Hechts- 
lage der  Bahnunternehmer  hinsichtlich  der 
l’tlicht  zum  Ersätze  der  Sachbeschädigun- 
gen, die  mit  dem  Bahnbetrieb  in  ursäch- 
lichem Zusammenhänge  stehen,  gegen  die 
früheren  Verhältnisse  eine  wesentliche  Um- 
gestaltung erfahren.  Wer  jedoch  die  Er- 
wartung gehegt  hat.  dass  die  Satzungen 
des  neuen  Hechtes  Streitfragen  völlig  aus- 
schliessen  und  den  Unternehmer  genau  und 
zuverlässig  erkennen  lassen  würden,  wie 
ersieh  einem  erhobenen  Sehadcnsanspruchc 
gegenüber  zu  verhalten  habe,  hat  bereite 
.jetzt  eine  Enttäuschung  erfahren.  Denn 
die  Zahl  der  Rechtsstreitigkeiten  und  der 
einander  widersprechenden  Entscheidungen 
hat  schon  eine  recht  erhebliche  Ziffer  er- 
reicht. Deshalb  lohnt  es  sich,  den  Hechts- 
stoff unter  Berücksichtigung  der  bisherigen 
Kechtsprcchung  und  der  Ansichten  der 
Wissenschaft  übersichtlich  zu  erörtern. 

Sachschaden  können  durch  den  Klein- 
bahnbetricb  entweder  Fahrgäste  oder  An- 
gestellte des  Betriebs  oder  dritte  Personen 
erfahren,  die  mit  dem  Betrieb  in  keiner 
rechtlichen  Beziehung  standen  und  die  der 
Kürze  halber  nur  Dritte  genannt  werden 
sollen.  Diese  Unterscheidung  ist  für  den 
l’infang  des  Anspruches  und  den  Eintritt 
der  Ersatzpflicht  von  einschneidender  Be- 
deutung. 

I. 

Fahrgäste  erleiden  Schaden  an  ihren 
Sachen,  entweder  in  Verbindung  mit  einer 
Körperverletzung  oder  bei  Fehlen  einer 
solchen.  Tritt  das  erstere  ein,  so  kann 
unter  Umständen  der  Sachschaden  auf 
G.  v.  7.  Juni  1871  i?  3a  in  der  Fassung  des 
Einf.-Ges.  zum  B.-G.-B.  v.  18.  August  189G 
Art.  42  gestützt  werden,  wenn  nämlich  die 
Sache  zum  Zwecke  der  Heilung  beschädigt 
wurde,  weil  vielleicht  zur  schnellen  Frei- 


legung einer  Wunde  ein  Kleidungsstück 
! aufgeschnitten  ist.  Denn  die  Kecht- 
sprechung  des  Reichsgerichts  hat  in  Ueber- 
einstimmung  mit  der  des  vormaligen  Heichs- 
oberhandelsgeriehts  wiederholt  die  Auf- 
fassung vertreten,  duss  unter  den  Begriff 
Ileilungskosten  derjenige  Aufwand  oder 
Vermögensnachtheil  einbegriffen  sei,  der 
durch  vorbereitende  Handlungen  erwachsen 
sei,  z.  B.  das  Entkleiden  des  Verletzten 
und  die  hierbei  erfolgten  Verrichtungen. 
Mithin  darf  als  sicher  erwartet  werden,  dass 
diese  Rechtsprechung  fernerhin  beibehalton 
werden  wird.  Man  hat  also  den  Werth 
der  bei  solchem  Anlässe  zerstörten  Klei- 
dungsstücke zu  ersetzen. 

Nun  kann  die  Beschädigung  oder  Zer- 
störung gleich  mit  derVerletzung  entstanden 
sein.  Beim  plötzlichen  Bremsen  fällt  ein 
Fahrgast  vom  Wagen,  trägt  Verletzungen 
davon  und  zerreisst  sich  die  Kleidungs- 
stücke. Das  letztere  wird  naturgemüss 
dem  Eintritte  der  Verletzung  zeitlich  vor- 
ausgehen. Hier  kann  der  Sachschaden 
i nicht  unter  den  Begriff'  der  Heilungskosten 
gebracht  werden.  Gleichwohl  hat  die 
Rechtsprechung  die  Zubilligung  des  Er- 
satzes in  ausdehnender  Auslegung  auf  § 3 
gestützt,  weil  der  Gesetzgeber  schwerlich 
beabsichtigt  habe,  dem  Verletzten  den  Er- 
satz des  im  ursächlichen  Zusammenhänge 
mit  einer  Verletzung  erlittenen  Sach- 
schadens vorzuenthalten.  Weil  diese  Recht- 
sprechung der  Billigkeit  Rechnung  trägt, 
werden  die  Betriebsunternehmer  gut  thun, 
in  derartigen  Fällen  Sachschaden  zu  cr- 
i setzen,  sobald  sie  die  Haftpflicht  anzu- 
erkennen veranlasst  sind. 

Weit  häutiger  sind  jedoch  die  Fälle,  in 
denen  ein  Ersatz  für  Sachschaden  bean- 
sprucht wird,  der  beim  Ausbleiben  jeder 
Verletzung  oder  doch  wenigstens  völlig 
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unabhängig  von  einer  solchen  entstanden 
ist.  Bei  einem  Zusammenstoss  von  zwei 
Wagen  verliert  ein  stehender  Fahrgast 
seinen  Halt  und  fällt  vornüber.  Hierbei 
entgleitet  ihm  sein  Stock  und  wird  sein 
Hut  beschädigt  Der  Sachschaden  steht  mit 
dem  Betriebsvorfall  in  ursächlichem  Zu- 
sammenhänge. nicht  aber  mit  einer  etwaigen 
Schnittwunde  an  der  Hand,  die  ihm  ein 
darauf  gefallener  Glassplitter  verursacht 
hat.  Unter  der  Herrschaft  der  früheren 
Rechte  konnte  Schadensersatz  gefahrlos 
abgelehnt  werden,  sobald  nicht  etwa  aus- 
nahmsweise dem  Betriebsunternehmer  eine 
Verschuldung  dahin  nachzuweisen  war, 
dass  er  bei  Einstellung  der  Fahrer  ein  Ver- 
sehen begangen  hatte.  Heute  ist  die  Rechts- 
lag«* wesentlich  anders  gestaltet.  Es  greifen 
B.  G.-B.  §4}  276,  278  l'latz;  der  Betriebs- 
unternehmer hat  Vorsatz  und  Fahrlässig- 
keit zu  vertreten,  wobei  unter  letzterer 
jeder  Verstoss  gegen  die  im  Verkehr  er- 
forderliche Sorgfalt  zu  verstehen  ist,  und 
zwar  nicht  bloss  die  eigene,  sondern  auch 
die  von  Personen,  deren  er  sich  zur  Er- 
füllung seiner  Verbindlichkeiten  bedient. 
Denn  zwischen  Fahrgast  und  Unternehmer 
besteht  ein  Kechtsverhültniss.  Letzteivr 
schuldet  dem  orsteren  die  Unversehrtheit 
der  Personen  und  d«*r  mitgeführten  Gegen- 
stände gelegentlich  der  auszuführenden 
Beförderung.  Wird  nun  die  Sache  eines 
Fahrgastes  im  Zuge  beschädigt  und  kann 
der  Vorfall  auf  die  Verschuldung  des  mit 
der  Führung  des  betreffenden  Zuges  be- 
trauten Personals  zurückgeführt  werden, 
so  hat  der  Betriebsunternehmer  dafür  ein- 
zutreten. 

Wenn  zwei  Züge  aufeinander  fahren, 
weil  vielleicht  der  Führer  des  hinteren  zu 
spät  oder  zu  lässig  gebremst  hat,  können 
Sachen  von  Fahrgästen  des  ersten  und  des 
zweiten  Zuges  beschädigt  werden.  Der 
fahrlässige  Führer  war  jedoch  nur  zur  Er- 
füllung der  Beförderungsverbindlichkeit 
gegenüber  den  Fahrgästen  seines  Zuges 
bestellt,  mithin  ist  zwar  die  Pflicht  des 
Unternehmers  unstreitig,  die  Fahrgäste 
dieses  Zuges  wegen  ihres  Sachschadens 
zu  befriedigen,  dagegen  ist  streitig,  ob 
wegen  desselben  Fahrfehlers  auch  die  Er- 
satzpfiieht  gegenüber  den  Fahrgästen  des 
ersten  Zuges  geschaffen  ist.  Dies  muss 
verneint  werden. 

Die  Vertretungsverbindlichkeit  ist  auf 
das  Versehen  der  Hilfspersonen  beschränkt, 
deren  man  sich  zur  Erfüllung  seiner  Ver- 
bindlichkeit gegen  den  Schuldner  bedient. 
Nun  schuldet  man  dem  Fahrgaste  nur  die 


Beförderung  in  demZuge,  dessen  Benutzung 
ihm  eingeräumt  war.  Die  Gegenansicht, 
dass  der  Betriebsunternehmer  dem  Fahr- 
gaste gegenüber  für  das  Versehen  jeder 
seiner  Hilfspersonen  unabhängig  davon 
einzutreten  hat,  ob  sie  mit  Bedienung  des 
von  ihm  benutzten  Zuges  betraut  sei  oder 
nicht,  beruht  augenscheinlich  auf  Verkennen 
des  Wesens  der  Bahnbeförderung  und  des 
gesetzgeberischen  Willens.  Denn  würde 
jemand  für  den  Vorsatz  oder  die  Fahr- 
lässigkeit jedes  von  ihm  im  Geschäfts- 
betriebe Verwendeten  unabhängig  davon 
haften,  ob  er  ihn  gerade  zur  Erfüllung 
seiner  Vertragspflichten  gegen  den  Ge- 
i schädigten  gebraucht  hat,  so  würden  ganz 
unnatürliche  Zustände  entstehen.  Man 
braucht  nur  an  verwandte  Verhältnisse  in 
anderen  Betrieben  zu  denken.  Einem  Fuhr- 
lierrn,  der  Omnibusse  und  Leichenwagen 
in  den  Verkehr  gebracht  hat,  begegnet  es, 
dass  der  Leichenwagen  den  Omnibus  an- 
fährt und  dessen  Fahrgast  den  Rock  zer- 
reisst.  Soll  der  zufällige  Umstand,  dass 
beide  Fahrzeuge  dem  nämlichen  Unter- 
nehmer gehören,  dem  Omnibusfahrgast  ein 
Klagerecht  aus  B.  G.-B.  §§  276,  278  statt 
aus  § 823,  831  geben,  d.  h.  die  vorgefallene 
Verschuldung  des  Leichenkutschers  zu 
einer  Verletzung  von  Vertragspflichten  ge- 
1 stalten,  während  es  unverkennbar  ein 
ausservertragliches  Verschulden  ist?  Was 
aber  für  zwei  Fahrzeuge  verschiedener 
Gattung  gilt,  muss  auch  für  zwei  Fahrzeuge 
der  nämlichen  Gattung  platzgreifen,  und 
was  für  zwei  schienenfrei  laufende  Fahr- 
zeuge recht  und  billig  ist,  muss  es  auch  für 
zwei  an  Schienen  gebundene  sein. 

Die  Gegner  stützen  ihre  Ansicht  darauf, 
dass  es  unnatürlich  sei,  wenn  zwei  bei 
derselben  Gelegenheit  Geschädigte  ab- 
weichendes Recht  finden.  Dies  geschieht 
jedoch  auch  in  dem  Falle,  wenn  vielleicht 
! ein  Bahnzug  von  einem  Motoromnibus  oder 
von  dem  Bahnzuge  angefahren  wird,  der 
in  einem  zweiten  Betrieb  abgelassen 
wurde.  In  beiden  Fällen  haben  die  Fahr- 
gäste des  angefahrenen  Zuges  wegen  ihres 
Sachschadens  unverkennbar  nur  einen  An- 
spruch gegen  den  Unternehmer  des  an- 
fahrenden Fahrzeuges  aus  B.  G.-B.  §§  8*23. 
831,  d.  h.  wegen  ausservertraglieher  Ver- 
schuldung. Dagegen  fehlt  ihnen  ein  solcher 
gegen  den  Unternehmer  des  benutzten 
Zuges  aus  §§  276,  278.  Denn  der  vorge- 
fallene  Fahrfehler,  aus  dem  der  Schaden 
erwachsen  ist,  ist  nicht  bei  Ausübung  des 
Beförderungsauftrags  vorgefallen,  war 
kein  solcher  des  zur  Beförderung  Ver- 
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pflichteten  oder  seiner  Hilfsperson,  be- 
gründet also  keinen  Anspruch  auf  Schadens- 
ersatz wegen  vertragswidrigen  Verhaltens. 
Dass  ein  Bnhnfahr^ast  in  Füllen,  wo  der 
Schaden  auf  die  Verschuldung  eines  vom 
Halmbetriebe  völlig  Unabhängigen  verübt 
ist,  nur  gegen  diesen  aus  ausservertrag-  | 
lieber  Verschuldung  klagen  darf,  während 
der  Beförderungsunternehmer  dafür  nicht 
einzutreten  hat,  ist  bisher  nicht  streitig  ge-  , 
wesen,  weil  in  diesen  Füllen  von  einem 
Vorsatz  oder  einer  Fahrlässigkeit  des  j 
Unternehmers  oder  seiner  Leute  keine 
Rede  sein  kann.  Zerreist  z.  B.  ein  Mitfahr- 
gast dem  andern  ein  Kleidungsstück  oder 
beschmutzt  er  ein  solches  durch  von  ihm 
initgeführte  Flüssigkeiten,  so  ist  gleichwohl 
der  Bahnunternehmer  frei,  weil  für  ihn 
Handlungen  von  Mitfahrgüstcn  oder  Dritten 
die  Eigenschaft  eines  Zufalls  haben,  dessen 
Vertretung  ihm  nicht  aufgebürdet  ist. 

Nun  ist  es  zwar  denkbar,  dass  die  Be-  ! 
schmutzung  durch  den  Mitfahrgast  voraus- 
zuseheu  war  und  durch  den  Betriebsunter- 
nehrner  oder  die  Zugbediensteten  hätte 
gehindert  werden  sollen;  wenn  z.  B.  ein 
stark  Betrunkener  oder  jemand  aufgenom- 
men  wurde,  der  unsaubere  Kleidung  oder 
unsaubere  Gegenstände  mit  sich  führt. 
Diesen  darf  nach  geltendem  Ortspolizei-  J 
recht  die  .Mitfahrt  versagt  werden.  Bleibt 
dies  Hecht  unausgeübt,  so  kann  darin  eine  ' 
Fahrlässigkeit  des  Betriebsunternehmers 
oder  seines  Hilfspersonals  gesehen  werden, 
die  zum  Schutze  der  Fahrgäste  das  Hecht 
zur  Mitnahmeweigerung  ausiiben  mussten,  1 
weshalb  die  Nichtausübung  als  Begünsti- 
gung ausgolegt  werden  kann.  Das  Ueber- 
gewicht  der  Wahrscheinlichkeit  spricht  also 
dafür,  dass  es  in  derartigen  Fällen  zur  Ver- 
urtheilung  des  Betriebsunternehmers  ge- 
mäss B.  G.-B.  §§  27G,  278  kommen  wird. 

Bisweilen  versuchen  Fahrgäste  auf 
Grund  der  nämlichen  Satzungen  den  Werth 
von  Gegenständen  bezahlt  zu  erhalten,  die 
ihnen  iiu  benutzten  Zuge  entweder  durch 
Liegenlassen  und  dcmnüchstige  Mitnahme 
seitens  Dritter  oder  durch  Diebstahl  oder 
durch  HerausHiegen  verloren  gingen,  oder 
die  vielleicht  ein  ungeschickter  Mitfahrgast 
zerbrochen  iiat.  Es  wird  überwiegend 
missglücken,  weil  theils  das  Uebergewieht 
der  Schuld  gemäss  B.  G.-B.  S?  254  dem 
Verlierer  beizulegen  sein  wird,  theils  jedoch 
jode  Verschuldung  in  der  Person  des  Bc- 
triebsuntemchmers  oder  seiner  Leute  fehlt, 
denen  namentlich  versagt  ist,  Unbeholfen- 
heit  oder  Ungeschicklichkeit  eines  Bewer- 
bers um  Mitfahrt  als  Ablehnungsgrund  zu 


verwerthen.  Gleichwohl  sind  jedoch  Fälle 
denkbar,  in  denen  abhanden  gekommene 
Gegenstände  zu  ersetzen  sind.  Zwei  Züge 
fahren  auf  einander,  wobei  Personenwagen 
zertrümmert  werden,  deren  Fahrgäste  sich 
in  Sicherheit  bringen,  wobei  sie  Gegen- 
stände unter  den  Trümmern  zurücklassen, 
die  ihnen  in  der  Hast  des  Absteigens  ent- 
fallen. Hier  wird  der  Zusannnenstoss  als 
die  Hauptursache  des  Verlustes  anzusehen 
sein,  der  gegenüber  eine  etwaige  Mitschuld 
des  Verlierers  zurücktritt,  weil  sie  unter 
der  Einwirkung  einer  natürlichen  Bestür- 
zung cingetreten  sein  wird.  Täglich  mehren 
sich  die  Fälle,  in  denen  Ersatz  für  Kleidungs- 
stücke beansprucht  wird,  die  durch  wreg- 
geworfene  oder  unvorsichtig  gehaltene 
Zigarren  von  Mitfahrgästen  Brandflecke  er- 
halten haben.  Hier  sind  zwei  Arten  von 
Fällen  zu  unterscheiden.  Der  Fahrgast 
handelte  unvorsichtig,  ohne  dass  der  Be- 
trieb hierfür  verantwortlich  gemacht  wer- 
den kann,  weil  das  Hauchen  in  den  polizei- 
lich dazu  bestimmten  W agentheilen  erfolgte. 
Hier  wird  man  eine  Verantwortlichkeit  des 
Betriebsunternehmers  für  den  in  seinem 
Fahrzeug  entstandenen  Schaden  ohne 
weiteres  abzulehnen  haben,  weil  die  Ge- 
schädigten die  Rancherlaubniss  kannten, 
weshalb  sie  diese  Abtheilungen  nicht  zu 
wählen  brauchten,  wenn  sie  von  den  dort 
denkbaren  Gefahren  frei  bleiben  wollten. 
Die  Handlung  des  rauchenden  Fahrgastes 
kann  aber  auch  die  mittelbare  Folge  einer 
Betriebsbegebenheit  sein.  Der  Bahnwagen 
bekommt  einen  plötzlichen  heftigen  Ruck, 
wobei  der  Raucher  schwankt  und  unwill- 
kürlich seine  Zigarre  mit  dem  Kleide 
seiner  Nachbarin  in  Berührung  bringt,  das 
dadurch  beschädigt  wird.  Der  Raucher  ist 
nicht  ersatzpflichtig,  weil  er  keine  Fahr- 
lässigkeit beging.  Meist  wird  aber  auch 
eine  Fahrlässigkeit  des  Führers  fehlen,  der 
vielleicht  zur  Abwendung  plötzlicher  Ge- 
fahr bremste,  weshalb  der  Wagenruck  in 
Ausübung  schuldiger  Pflicht  herbeigeführt 
war  und  ihm  als  Schuld  nicht  angerechnet 
werden  darf.  Bei  fehlender  Fahrlässigkeit 
des  Führers  ist  Verantwortlichkeit  des  Be- 
triebsunternehmers ausgeschlossen.  Würde 
aber  selbst  der  Wagenruck  vom  Führer 
fahrlässig  veranlasst  sein,  so  würde  gleich- 
wohl die  Vertretungsverbindlichkeit  des 
Unternehmers  fehlen.  Denn  der  Schaden 
bleibt  doch  immer  die  That  eines  Dritten, 
ohne  dessen  mitwirkende  Handlung  des 
Rauchens  die  geübte  Fahrlässigkeit  den 
Brandfleck  nicht  hervorgebracht  haben 
würde.  Die  Haftung  für  mittelbaren  Scha- 
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den  hat  dem  Betriebsunteraehmer  gewiss 
nicht  aufgebUrdet  werden  sollen,  selbst 
wenn  ein  Fahrfehler  seiner  Leute  mitbe- 
thciligt  ist. 

II. 

Werden  Angestellte  des  Unterneh- 
mers während  der  Ausübung  ihrer  Ver- 
richtungen im  Zuge  durch  Saehbeschüdi-  | 
gungen  betroffen,  so  wird  meist  der  Dienst- 
vertrag für  die  Frage  massgebend  sein,  ob 
der  Unternehmer  zum  Ersätze  verpflichtet 
ist.  B.  G.-B.  § 831  oder  B.  G.-B.  § 276,  278 
werden  dagegen  als  Stütze  des  Anspruchs 
fast  immer  versagen.  Denn  wenn  selbst 
eine  Verschuldung  des  Führers  denjenigen 
Vorfall  veranlasst  haben  sollte,  durch  wel- 
chen Sachen  des  Zugbegleiters  beschädigt 
wurden  oder  ihm  Gegenstände  in  Verlust 
gerathen  sind,  so  wird  gleichwohl  kein 
Fall  des  § 278  vorliegen,  weil  der  Unter- 
nehmer sich  des  Führers  nicht  zu  Erfüllung 
von  Verbindlichkeiten  bedient,  die  er  dem 
Zugbegleiter  schuldet.  Mit  diesem  besteht 
kein  Beförderungsvertrag,  sondern  ein 
Dienstvertrag,  ihm  schuldet  er  nicht  die 
unversehrte  Ausführung  der  Ortsverflnde-  j 
rung,  sondern  umgekehrt  schuldet  der  Zug- 
begleiter dem  Unternehmer  die  sichere 
Durchführung  der  Beförderung  und  damit 
die  Pflicht,  etwaigen  Unregelmässigkeiten 
des  Führers  entgegenzuwirken  und  dessen 
Verrichtungen  zu  überwachen.  Seine  Fahr- 
lässigkeit wird  ausnahmslos  grösser  als  die 
des  Betriebsunternehmers  sein. 

m. 

Dritte  können  durch  den  Betrieb  oder 
die  Anlage  Schaden  an  ihrem  Eigenthum 
erleiden.  Ein  Rechtsverhültniss  besteht 
zwischen  Unternehmer  und  dem  Dritten 
vor  dem  Schadenseintritt  nicht.  Mithin  hat 
jener  keine  vertragsmässige  Pflicht  gegen  ' 
Dritte  und  ist  die  Anwendbarkeit  des  B.  G.-B. 
§§  276  , 278  unbedingt  ausgeschlossen. 
Nicht  minder  versagt  Klcinbahnenunterneh- 
mern  gegenüber  in  Preusscn  G.  v.  3.  No- 
vember 1838  25,  obschon  es  gemäss  Einf.- 

Gcs.  Art.  105  neben  dem  Bürgerlichen  Ge- 
setzbuch in  Geltung  geblieben  ist,  weil  das 
Reichsgericht  ihn  auf  Kleinbahnen  für  un- 
anwendbar  erklärt  hat,  dem  die  preussi- 
schen  Gerichte  beizutreten  pflegen. 

Mithin  kann  ein  Anspruch  Dritter  aus  , 
Sachbeschädigungen  meist  nur  auf  B.  G.-B.  : 
§§  823,  831  gestützt  werden  und  ausnahms-  j 
weise  auf  Gesetz  v.  7.  Juni  1871  § 3.  so  oft 
nämlich  die  Beschädigung  von  Sachen  i 


bei  Gelegenheit  eines  haftpflichtigen  Un- 
falls eingetreten  ist,  und  die  Zerstörung 
gleichsam  mit  dem  Heilverfahren  in  Ver- 
bindung steht.  Hier  treten  nämlich  die 
oben  unter  I entwickelten  Erwägttngs- 
gründc  ein. 

Werden  jedoch  Gegenstände  eines 
Dritten  zwar  in  Verbindung  mit  einer 
Körperverletzung  oder  Tödtung  beschädigt, 
ohne  dass  dies  jedoch  zum  Zwecke  oder 
aus  Gründen  der  Heilung  geschah,  so  wird 
der  Sachschaden  meist  unersetzt  bleiben. 
Es  fallt  z.  B.  jemand  vor  einem  Bahnwagen 
hin,  der  ihn  später  fasst  und  verletzt.  Beim 
Fallen  hat  er  sein  künstliches  Gebiss,  seine 
Brille,  mitgeführte  Sachen  oder  seine  Kopf- 
bedeckung verloren,  die  dadurch  beschädigt 
oder  vernichtet  werden.  Meist  wird  ihm 
der  Beweis  misslingen,  dass  den  Betriebs- 
unternehmer eine  Verschuldung  gemäss 
§ 823  trifft,  oder  umgekehrt  letzterem  der 
Beweis  glücken,  bei  Auswahl  des  Zug- 
personals oder  der  Betriebsmittel  die  im 
Verkehr  übliche  Sorgfalt  beobachtet  zu 
haben,  was  ihn  gemäss  4j  831  von  der  Ver- 
tretung einer  etwaigen  Verschuldung  seiner 
Leute  befreit.  Folgeweise  wird  der  Haft- 
pflichtschuldner  die  zugleich  mit  der  Körper- 
verletzung vorgefallcnen  Sachschäden  meist 
nicht  zu  ersetzen  brauchen. 

Erst  recht  wird  Schadensersatz  von 
ihm  abgelehnt  werden  dürfen,  wenn  der 
Schaden  für  sich  allein  und  unabhängig 
von  einem  haftpflichtigen  Unfall  einge- 
treten ist.  Dabei  ist  glciehgiltig,  ob  dies 
durch  die  Anlage  oder  den  Betrieb  ge- 
schah. Der  Geschädigte  wird  nämlich  zur 
Anspruchsbegründung  nachzuweisen  haben, 
dass  entweder  der  Betriebsunternehmer 
vorsätzlich  oder  fahrlässig  eine  Rechtsver- 
letzung begangen  hat  (§  823),  oder  dass 
eine  widerrechtliche  Schadenszufügung 
seitens  des  Zugpersonals  bei  Ausführung 
aufgctragcncrVcrrichtungcn  vorliegt  (§  831). 
Misslingt  dies,  so  ist  auf  einen  Klageerfolg 
nicht  zu  rechnen. 

In  dem  Bestreben,  den  Geschädigten 
thunlichst  zuin  Ersätze  zu  verhelfen,  kommt 
cs  bisweilen  zu  abweichenden  Entscheidun 
gen.  Manche  Richter  glauben  nämlich 
berufen  zu  sein,  den  wirtschaftlich 
Schwächeren  möglichst  zu  helfen,  wobei 
sie  die  Bahnunternehmer  für  die  wirt- 
schaftlich Stärkeren  zu  halten  pflegen.  Sie 
thun  dies  in  Form  einer  Erleichterung  in 
der  Beweislast,  indem  sie  diese  für  das 
Gegenteil  dem  Beklagten  aufbürden.  Be- 
hauptet z.  B.  der  Kläger,  dass  der  Zug- 
führer fahrlässig  ihn  umgefahren  habe,  und 
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erbringt  er  sogar  nur  den  Beweis,  umge- 
faliren  zu  sein,  so  genügt  ihnen  dies.  Sie 
führen  dann  aus,  dass  dies  füglich  doch 
nur  durch  Nichtgebrauch  der  Bremse  oder 
deren  sacli widrige  Handhabung  geschehen 
sein  könne,  worin  eine  Fahrlässigkeit  zu 
ersehen  sei.  Sie  übersehen  jedoch  dabei, 
dass  die  Ursache  ebensogut  eine  Fahrlässig- 
keit des  Klägers  oder  ein  Zufall  sein  kann. 
Fehlt  es  nun  an  Vorfallszeugen  oder  haben 
die  gehörten  Zeugen  den  Hergang  nur  un- 
vollkommen beobachtet,  weshalb  sie  kein 
klares  Bild  gewonnen  und  geboten  haben, 
so  müsste  es  eigentlich  zur  Klageabweisung 
kommen,  weil  der  Beweis  für  den  Klage- 
grund (Vorsatz  oder  Fahrlässigkeit  des  Be-  i 
klagten)  ausgcblieben  ist. 

Dieser  Gebrauch  beruht  auf  einem  Ver- 
kennen der  Rechtsnatur  des  Anspruchs 
aus  der  Verschuldung  und  einer  Verwechs- 
lung mit  dem  aus  dem  Gesetze.  Nur  bei 
letzterem  genügt  zur  Anspruchsbegründung 
der  Beweis,  dass  eine  schädliche  Begeben- 
heit eingetreten  ist,  und  gebührt  dem  Be- 
klagten dann  der  Nachweis  von  Umständen,  j 
die  ihn  von  der  Ersatzpflicht  befreien.  Bei 
der  Schadensklage  muss  neben  dem  Ein- 
tritte der  schädlichen  Begebenheit  noch 
das  Vorliegen  einer  Verschuldung  bewiesen 
werden.  Den  Kläger  von  letzterem  zu  be- 
freien, läuft  auf  seine  gesetzwidrige  Be-  ! 
günstigung  zum  Nachtheil  des  Beklagten 
hinaus,  die  der  Gesetzgeber  nicht  gewollt 
hat.  Denn  anderenfalls  würde  er  unfehlbar 
den  § 823  des  B.  G.-B.  etwa  dahin  gefasst 
haben,  „wird  bei  der  Handlung  jemandes 
das  Eigenthum  eines  Anderen  widerrecht- 
lich verletzt,  so  ist  der  Handelnde  zum  Er- 
sätze des  daraus  entstehenden  Schadens 
verpflichtet“.  Indem  dies  unterblieben  ist, 
darf  als  Wille  des  Gesetzgebers  angesehen 
werden,  dass  der  Geschädigte  von  der  Be-  i 
weislast  für  Vorsatz  oder  Fahrlässigkeit  j 
nicht  befreit  bleiben  soll. 

Mithin  wird  trotz  der  eben  besproche-  j 
nen  Gepflogenheit  der  Ersatz  des  Sach- 
schadens abgclehnt  werden  dürfen,  dessen 
Eintritt  keine  nachweisbare  Verschuldung 
des  Betriebsunternehmers  zu  Grunde  liegt. 
Denn  die  jetzige  Gepflogenheit  wird  im 
Hechtsmittelzuge  für  sachwidrig  befunden 
werden  müssen  und  niemals  die  Grundlage 
eines  Hechtsgebrauchs  werden  können. 

Von  Entscheidungen,  die  im  geltenden 
Rechte  keine  Stütze  Anden,  seien  als  Belag 
der  heutigen  Rechtsunsicherheit  und  des 
Verkennens  der  Beweisrollc  folgende  he-  I 
sondere  hervorgehoben. 

Z.  Jemand  beanspruchte  Schadensersatz,  ( 


weil  er  bei  Ueberschreiten  einer  Strasse, 
in  deren  Zuge  die  Gleise  einer  elektrischen 
Bahn  liegen,  auf  eine  metallene  Platte 
getreten  sei,  wobei  er  einen  elektri- 
schen Schlag  mit  nachfolgenden  Läh- 
mungserscheinungen erhalten  habe.  Ob- 
schon ihm  Vorfallszeugen  fehlten  und  er 
sogar  die  Stelle  nicht  mehr  genau  bezeich- 
nen zu  können  erklärte,  wo  ihn  der  Unfall 
betroffen  habe,  erfolgte  erstinstanzlich  die 
Verurtheilung  unter  Ablehnung  des  ange- 
botenen Gegenbeweises,  dass  der  Vorfall 
in  der  geschilderten  Art  unmöglich  gewesen 
sei,  weil  einerseits  zur  angeblichen  Vorfalls- 
zeit dort  kein  Zug  gefahren  wäre,  anderer- 
seits ein  Angestellter  der  Beklagten  sich 
auf  die  beregte  metallene  Platte  gestellt 
habe,  ohne  einen  Schlag  zu  erhalten.  Dem 
Richter  genügte,  dass  drei  Zeugen  be- 
stätigten, vom  Kläger  die  behauptete  Dar- 
stellung gehört  zu  haben.  Er  nahm  ferner 
an,  dass  jeder  Vorfall  als  „beim  Betriebe“ 
eingetreten  gelten  dürfe,  der  auf  dem  Be- 
triebsnetz innerhalb  der  täglichen  Betriebs  - 
zeit  sich  ereignet  habe. 

Ein  Bahnwagen  gerieth  durch  Verstellen 
der  Weiche  auf  ein  unrichtiges  Gleis,  wo- 
durch ein  eben  vorbeifahrender  Geschäfts- 
wagen  gefasst  wurde.  Die  Ursache  der 
falschen  Weichenstellung  konnte  nicht  fest- 
gestellt  werden.  Ein  etwa  40  m vorange- 
fahrener Zug  war  im  Gleise  geblieben,  so 
dass  ein  Zufall  die  Verstellung  veranlasst 
zu  haben  schien.  Gleichwohl  erfolgte  Ver- 
urtheilung, weil  es  eine  Fahrlässigkeit  des 
Unternehmers  sei,  Weichen  zu  besitzen, 
die  durch  Zufall  verstellt  werden  könnten, 
z.  B.  durch  einen  kreuzenden  Wagen  oder 
die  Spielerei  eines  Kindes  oder  durch  Bös- 
willigkeit jemandes. 

Auf  einer  Strecke  mit  starkem  Gefälle 
sprang  ein  Bahnwagen,  der  im  vorderen 
Theile  mehr  besetzt  war  als  hinten,  schein- 
bar infolge  seiner  ungleichmässigen  Be- 
lastung aus  dem  Gleise  auf  den  schienen- 
freien Strassendamm,  wo  er  Schaden  an- 
richtete.  Die  Verurtheilung  zum  Ersätze 
wurde  damit  begründet,  dass  der  Betriebs- 
Unternehmer  und  dessen  Leute  für  völlig 
gleichmässige  Belastung  zu  sorgen  hätten, 
weshalb  die  Zuwiderhandlung  eine  Fahr- 
lässigkeit darstelle.  Man  wies  zur  Unter- 
stützung dessen  auf  das  örtliche  Polizei- 
verbot hin,  in  den  Fahrzeugen  oder  deren 
einzelnen  Abtheilungen  mehr  als  die  poli- 
zeilich zugelassene  Zahl  von  Personen  auf- 
zunehmen, und  begegnete  dem  gelungenen 
Einwandsbeweise,  dass  in  den  mehrbelaste- 
ten Wagenabtheilungen  nicht  einmal  sämmt- 
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liehe  zugelassenen  Plätze  besetzt  gewesen 
seien,  durch  die  bedenkliche  Ausführung, 
dass  aus  dem  Polizeiverbote  der  Wille  der 
Sicherheitsbehörde  abzuleiten  sei,  auf  eine 
völlig  gleichmiissige  Belastung  hinzuwirken, 
der  dem  Betriebsuntemehmer  das  Gefähr- 
liche der  geduldeten  Belastungsart  habe 
zum  Bewusstsein  bringen  müssen. 


Inwieweit  in  diesen  und  anderen  der- 
artigen Fällen  die  eingelegte  Berufung  zur 
Aufhebung  der  bisherigen  Entscheidungen 
führen  wird,  steht  zwar  noch  aus,  doch 
darf  bei  Lage  der  Gesetzgebung  und  Um- 
stände auf  günstigen  Erfolg  mit  einem  an 
Gewissheit  grenzenden  Grade  der  Wahr- 
| seheinlichkeit  gerechnet  werden. 


Gesetzgebung. 


Ih-eussen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  20.  August  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Selters-Hachenburg  zu  Berlin  zum  Baue 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Selters 
über  Herschbach  nach  Hachenburg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  6.  August  d.  J. 
will  Ich  der  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Sclters-IIachenburg  zu  Berlin,  welche  den 
Zweck  hat,  eine  Kleinbahn  von  Selters  über 


| Herschbach  nach  Hachenburg  zu  bauen 
und  zu  betreiben,  das  Enteignungsrecht  zur 
Entziehung  und  zur  dauernden  Beschrän- 
kung des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu 
nehmenden  Grundeigenthums  verleihen. 
Die  eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 
Wilhelmshöhe,  den  20.  August  1900. 
gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Kleine  Mi ttheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessious- 
ertheilungen  und  ßetriebseröffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Königsberger  Pferdccisenbahnge- 
sellschaft  will  ihr  Strassenbahnnetz  durch  fol- 
gende schmalspurige,  elektrische  Linien  für 
den  Personenverkehr  erweitern: 

a)  auf  der  Fuchsberger  Chaussee  von  der 
LabiauerBahn  bis  zum  städtischen  Was- 
serwerke, mit  Abzweigung  durch  die 
Franzstrassc,  Bahnstrasse,  Hermanns- 
allee, Luisenalleo  bis  zur  Einmündung 
in  das  Hauptgleis  in  der  Hauptstrasse 
Mittelhufen, 

b)  von  dem  gegenwärtigen  Endpunkte  der 
bereits  genehmigten  Linie  in  der 
Pillauer  Lamlstrasse  über  Neu-Bleiche 
und  das  Privatgrundstück  von  Döring 
& Junius  nach  dem  Treideldamme. 

2.  Der  Kreis  Gnesen  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen,  mit  Lokomotiven  für  den  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  zu  betreibenden 
Kleinbahn  von  Zechau  nach  Schocken.  Die 
Bahn  soll  an  den  Staatsbahnhof  Zechau  und 
bei  Schocken  an  die  zum  Bau  bereits  ge- 


nehmigte Nebeneisenbahn  Glowno  (Posen)— 
Janowitz  angeschlossen  werden. 

3.  Die  Gesellschaft  für  Bau  und  Betrieb 
. von  Eisenbahnen  in  Berlin  will  eine  voll- 

spurige,  mit  Lokomotiven  für  Personen-  und 
Güterverkehr  zu  betreibende  Kleinbahn  von 
Wriezen  nach  Golzow  bauen,  die  an  beiden 
Endpunkten  an  die  Staatsbahn  angeschlossen 
werden  soll. 

4.  Die  Aktiengesellschaft  Elektrizitäts- 
werke (vormals  0.  L.  Kummer  & Co.)  in 
Niedersedlitz  bei  Dresden  will  eine  schmal- 
spurige, mit  Lokomotiven  oder  elektrisch  zu 
betreibende  Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  vom  Staatsbahnhof  in  Gerstun- 
gen  nach  Richelsdorfer  Hütte  bauen. 

6.  Die  Stadt  Bielefeld  will  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Strassenbahn  für  Personen- 
verkehr von  der  Bahnhofsstrasse  durch  die 
Neuenkirchener-  und  Jöllenbeckerstrasse  bis 
zur  Stadtgrenze  bauen. 

6.  Die  Rheinische  Bahngesellschaft  zu 
Düsseldorf  plant  in  Erweiterung  ihres  Klein- 
bahnunternehmens den  Bau  einer  vollspurigen, 
mit  Lokomotiven  oder  elektrisch  zu  betreiben- 
den Kleinbahn  für  Personen-  und  Stückgut- 
. verkehr  von  Uerdingen  nach  Mörs. 
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7.  Ein  Komitee  in  Zell  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Enkirch  über  Sohren  nach 
dem  Staatsbahnhofe  Kirn  mit  Heranführung 
an  die  Staatseisenbahn  in  Kirn  und  Sohren 
und  an  die  Mosclkleinbahn  in  Enkirch. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Freudenthal  nach  Spachendorf.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  94,  S.  1933.) 

2.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lo- 
kalbahn von  Lienz  nach  Windisch  - Matrei. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  97,  S.  1977.) 

3.  Für  eine  Drahtseilbahn  in  Triest.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  97,  S.  1977.) 

4.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 

Lupoglava  nach  Abbazia.  (Verordnungsblatt 

für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  98, 

S.  1997.) 

6-  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 

Gleisdorf  nach  Hartberg.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  98, 
S.  1997.) 

6.  Für  eine  elektrische  Kleinbnhn  in  Tar-  i 
now.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  1 
Schiffahrt.  1900.  No.  99,  S.  2009.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 

YVinniki  nach  Przemyslany.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  100,  S.  2021.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kunersdorf  zur  Reichsgrenze  gegen  Johns- 
dorf.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1900.  No.  100,  S.  2022.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hütteldorf  nach  Judenau.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  101, 
S.  2033.) 

10.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Langenlois  nach  Zwettl.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  101,  S.  2033.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
BAnffi-Hunyad  nach  Zilah.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  94, 
S.  1940.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Selyp  nach  Ber  und  von  Kököuyes  nach  Ilat- 
van.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1900.  No.  94,  S.  1940) 

13-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Apcz-SzAntö  nach  Nagy-Sz(?cs6ny.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
1900.  No.  94,  S.  1940.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rum  über  Särv&r  nach  Lövö.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900- 
No.  101,  S.  2035-) 


15.  Für  eine  vollspurigo  Lokalbahn  von 
Jolsva  nach  Ratkö.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  101, 
S.  2035.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  vom 
Bahnhof  Kalocsa  zur  Donaustation  Kalocsa. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  104,  S.  2082.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Debreczen  nach  Grosswardein  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  104,  S.  2082.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Königsberger  Pferdeeiscnbahn- 
gesellschaft  zur  Ausdehnung  ihres  Unterneh- 
mens auf  eine  schmalspurige,  elektrische 
Strasscnbahnlinie  für  den  Personenverkehr 
von  der  Ecke  der  Poststrasso  und  des  Stein- 
dammes nach  dem  Steindammer  Thor  in 
Königsberg  i.  Pr.  (S.  auch  S.  516  dieses  Heftes, 
Betriebseröffnungen  No.  8.) 

2.  Der  Kleinbahn-AktiengosellschnftMaricn- 
werder  für  cino  schmalspurige,  mit  Lokomo- 
tiven für  Personen-  und  Güterverkehr  zu  be- 
treibende Kleinbahn  von  Gross-Falkcnau  nach 
Stangendorf  (Grenze  mit  Russenau)  nebst  Ab- 
zweigungen nach  der  Zuckerfabrik  Nichts- 
felde, nach  Gutsch,  dem  Weichselhafen  bei 
Kurzebrack  und  dem  Bahnhöfe  Marienwerder. 

3.  Dem  Kreise  Schmiegel  für  eine  schmal- 
spurige, mit  Lokomotiven  für  den  Personcn- 
und  Güterverkehr  zu  betreibende  Kleinbahn 
von  Kriewen  nach  Ujazd. 

4.  Dem  Kreise  Celle  für  eine  vollspurige. 
mit  Lokomotiven  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr zu  betreibende  Kleinbahn  von  Bergen 
bei  Celle  nach  Garssen. 

6.  Der  Remschcider  Strasscnbahngescll- 
schaft  zur  Erweiterung  ihres  Unternehmens 
durch  Herstellung  elektrischer  Strassenbahn- 
linien 

a)  von  Bliedinghauscn  nach  Dicke  Eiche; 

b)  von  der  Endstation  Alleestrasse  durch 
die  Neuscheiderstrasse  bis  zu  den  An- 
lagen des  Verschönerungsvereins; 

c)  von  Handweiser  durch  die  Lenneper- 
strasse bis  zur  Ueberführung  der  Strasse 
über  die  Staatsbahn. 

6.  Der  Märkischen  Strassenbahn  in  Witten 
für  eineschmalspurige,  elektrischeStrassenbahn 
zur  Beförderung  von  Personen  von  Langen- 
dreer Bahnhof  nach  Werne  und  Lütgendort- 
mund. 

7-  Der  Grossen  Casseler  Strassenbalm- 
gesellschaft  zur  Erweiterung  ihres  Unterneh- 
mens für  mehrere  Erweitcrungslinicn. 

8.  Der  Süddeutschen  Eisenbahugesellschaft 
für  eine  elektrische  Strassenbahn  für  Per- 
sonenbeförderung von  der  Wilhelmstrasse  in 
Wiesbaden  durch  die  Sonnenbergerstrasse 
nach  Sonnenberg. 
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9.  Der  Union,  Elektrizitütsgesellschaft  in 
Berlin,  für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  für  Personen-,  theil weise  auch 
Güterverkehr  von  Elberfeld  über  Cronenfeld 
und  Cronenberg  nach  Sudberg  mit  Abzwei- 
gung von  Cronenfeld  nach  Remscheid  und  von 
Cronenberg  nach  dem  Staatsbahnhofe  Cronen- 
berg. 

ln  Frankreich  sind  als  Baiinen  von  üffent- 
lichem  Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Die  Umwandlung  des  Strassenbahn-  i 
netzes  von  Lille  in  elektrischen  Betrieb  und  i 
die  Erweiterung  dieses  Netzes.  (Journal 
officiel.  1900.  No.  219,  S.  5457.) 

2.  Eine  Strassenbahnliuie  vom  Bahnhof 
Arenc  nach  la  Barasse.  (Journal  officiel. 
1900.  No.  229,  S.  5672.) 

3.  Eine  Strassenbahn  von  la  Calle  nach 
Böne.  (Journal  officiel.  1900.  No.  240,  S.  5957.) 

4.  Drittes  Strassenbahnnetz  in  le  Hüvre. 
(Journal  officiel.  1900.  No.  240,  S.  6965.) 

5-  Die  Verlängerung  der  Strassenbahn 
Laboutarie— Graulhet  nach  Lavaur.  (Journal 
officiel.  1900.  No.  244,  S.  6054.) 


13.  Am  1.  September  1900  die  bayerische 
vollspurige  Lokalbahn  vom  Bahnhofe  nach  der 
Stadt  Dettelbach. 

14.  Am  1.  September  1900  die  Reststrecke 
F riedeburger  Hütte— Friedeburg— Friedebn rg 
Hafen  der  Kleinbahnliuie  Gerbstedt -Friede- 
burg. 

15.  Am  3.  September  1900  die  Strecke  Oden- 
heim—Hilsbach  der  Badischen  Lokaloisenbahn- 
Aktiengesellschaft. 

16.  Am  8.  September  1900  die  öster- 
reichische Lokalbahn  Lundenburg— Landes- 
grenze. 

17.  Am  8.  September  1900  die  Strecke 
Kutti- Landesgrenze  der  ungarischen  Nord- 
west-Lokalbahn. 

18.  Am  17.  September  1900  die  vollspurige 
Schlussstrecke  Niemes— Reichenberg  der  öster- 
reichischen Lokalbahn  Teplitz  (Settenz)  — 
Reichenberg. 

19.  Am  27.  September  1900  die  bayerische 
Lokalbahn  Thann- Lengdorf—  Isen— naag. 

20.  Am  28.  September  1900  die  Kleinbahn 
Rixdorf— Mitten  walde. 


4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  18.  Mai  1900  die  Nahmerthalbahn 
der  Hohenliinburgcr  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft. 

2.  Am  29-  Mai  1900  die  elektrische  Strassen- 
bahn von  Barop  nach  Eichlinghofen. 

3.  Am  14.  Juni  1900  die  ungarische,  schmal- 
spurige Lokalbahn  Szatmär-Erdöd. 

4.  Am  28.  Juni  1900  die  schmalspurige 
Kleinbahn  Berg-Isel— Igls. 

5.  Am  4.  August  1900  die  elektrische 
Strassenbahn  Hagen  — Hohenlimburg  der 
Aktiengesellschaft  Westfälische  Kleinbahnen 
in  Bochum. 

6.  Am  8.  August  1900  die  elektrische 
Strassenbahnstrecke  vom  Nassengärtner  Thor 
in  Königsberg  i.  Pr.  nach  Schönbusch. 

7.  Am  10.  August  1900  die  elektrische 
Strassenbahn  von  Hörde  nach  Wellinghofen. 

8.  Am  11.  August  1900  die  elektrische 
Strassenbahnstrecke  von  der  Poststrasse  nach 
dem  Steindammerthor  in  Königsberg  i.  Pr. 
(S.  auch  S.  515  dieses  Heftes,  Konzessionen 
No.  1. 

9.  Am  11.  August  1900  die  elektrischen 
Strassenbahnen  Langendreer  Bahnhof  (Süd)— 
Werne— Lütgendortmund  und  Langendreer 
Bahnhof  (Nord)— Lütgendortmund  der  Märki- 
schen Strassenbahn  zu  Witten. 

10.  Am  15.  August  1900  die  Strassenbahn- 
iinie  Oucques— Vendöine. 

11.  Am  25.  August  1900  die  sächsische, 
schmalspurige  Bahnstrecke  Markersdorf— 
Hermsdorf  (Fortsetzung  der  Linie  Zittau- 
Markersdorf). 

12.  Am  25.  August  1900  die  schmalspurige 
Lokalbahn  Friedland  i.  Böhmen —österreichische 
Grenze  bei  Hermsdorf. 


Eine  neue  Untergrundbahn  für  London 

! ist,  wie  w'ir  den  Railway  News  vom  15.  Sep- 
tember 1900  entnehmen,  von  den  Ingenieuren 
W.  Rose  Smith  und  H.  Hoyne  Fox  geplant; 
sie  soll  sich  dadurch  von  den  schon  bestehen- 
den und  in  Ausführung  begriffenen  Unter- 
grundbahnen unterscheiden,  dass  sie  ausser 
der  Personenbeförderung  auch  dem  Güterver- 
kehr dient,  und  zwar  soll  sie,  um  Kreuzungen 
mit  den  anderen  Bahnen  zu  vermeiden,  in 
einer  Tiefe  von  100  Fuss  unter  der  Erdober- 
fläche geführt  werden.  Ihre  Aufgabe  wird 
sein,  durch  strahlenförmig  von  Piccadilly  aus- 
gehende Linien  die  Bahnhöfe  der  in  London 
endenden  Hauptbahnen  mit  dem  Mittelpunkt 
der  Stadt  und  unter  einander,  sowie  mit  dem 
Ufer  der  Themse  zu  verbinden;  geplant  sind 


folgcndo  Linien: 

1.  Piccadilly — Victoria l,uo  Meile, 

2.  Piccadilly— Paddington  . . . 1,7*  v , 

davon  abzweigend 

3.  Marble  Arch— Great  Central  0,75  „ , 

4.  Piccadilly— Euston 1,40  „ , 


davon  abzweigend 

5.  St.  Paucras— King’s  Cross  . 0,76  „ , 

6.  Piccadilly— Generalpostamt  . 1,74  „ , 

davon  abzweigend 
7.  Generalpostamt— Liverpool- 


Strasse  0,75  „ 

und 

8.  Generalpostamt— Fenchurch- 

Strasse 0,76  „ , 

9.  Piccadilly— Waterloo  ....  1,26  , 

10.  Bank  von  England  Billings- 
gate (Themseufer) 0,75  , , 


im  ganzen  also  11, oo  Meilen 
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d.  s.  fast  18  km.  Die  Tunnel,  von  denen  jede 
Linie  vier  erhalten  soll,  werden  in  solchen  Ab- 
messungen gehalten  werden,  dass  die  Wagen 
der  Hauptbahnen  darin  verkehren  können; 
zwei  Tunnel  sind  für  den  örtlichen  Personen- 
verkehr, die  beiden  anderen  für  den  Durch- 
gangs- und  den  Güterverkehr  bestimmt.  Die 
Verbindung  mit  den  Hauptbahnen  wird  durch 
elektrisch  betriebene  Aufzüge  hergestellt,  die 
je  einen  Güterzug  von  400  t Gewicht  in  21/* 
Minuten  heben  und  senken;  ein  Umsteigen  der 
Personen  und  Umladen  der  Güter  wird  also 
vermieden.  Die  Kosten  der  gesammten  An- 
lage sind  auf  9 Mill.  Lstr.  = rd.  180  Mill.  Mark 
veranschlagt;  man  hofft  namentlich  auf  einen 
starken  Verkehr  in  Kohlen,  die  jetzt  vielfach, 
um  näher  an  den  Mittelpunkt  der  Stadt  heran- 
zukommen , zur  See  nach  London  ver- 
frachtet und  dann  an  der  Themse  abgeladen 
werden,  sowie  in  Früchten  und  Gemüsen,  die 
jetzt  von  den  Bahnhöfen  der  Hauptbahnen  in 
Strassengefährten  zu  2 sh  6 d bis  3 sh  6 d für 
die  Tonne  zum  Covent-Garden-Markt  gebracht 
werden  müssen,  und  endlich  in  Fischen,  die 
dann  von  Billingsgate  unmittelbar  an  die 
Hauptbahnen  herangebracht  werden  können. 


Ueber  die  Pariser  Stadtbahn  bringt  Le 
G6nie  Civil,  I90o,  Heft  12,  einige  Mittheilun- 
gen, die  unsere  früheren  Angaben  zu  ergänzen 
geeignet  sind.  So  wird  darin  berichtet,  dass 
auf  der  am  19.  Juli  d.  J.  eröfl’netcn  ersten, 
rund  14  km  langen  Theilstrecke  von  der  Porte 
Maillot  im  Westen  nach  der  Porte  de  Vin- 
cennes  im  Osten , die  in  11  Bauloose  ein- 
getheilt  war,  850000  cbm  Erde  auszuheben, 
310000  cbm  Mauerwerk  herzustellen  waren  und 
3600  t Eisenkonstruktionen  eingebaut  werden 
mussten.  Die  Herstellungskosten  haben  für 
1 m rd.  2120  M betragen,  ausschliesslich  der 
Kosten  für  den  Oberbau,  die  Betriebscinrich- 
tungen  und  die  Betriebsmittel,  die  nicht  von 
der  Stadt  Paris,  sondern  von  dem  Unterneh- 
mer zu  tragen  sind,  der  den  Betrieb  über- 
nommen hat.  Bei  den  Tunnelbauten  war  den 
Unternehmern  die  Anwendung  des  Chagnaud- 
schen  Schildes  vorgeschrieben;  man  hat  den 
Schild  jedoch  nicht  in  dem  anfangs  geplanten 
Umfange  angewandt,  auch  sind  die  Erfahrun- 
gen mit  ihm  nicht  überall  günstig  gewesen. 

Der  Betrieb  ist  elektrisch  mit  Gleichstrom 
und  Stromzuführung  durch  eine  dritte  Schiene; 
die  Züge  werden  aus  einem  Motorwagen  und 
zwei  bis  drei  Anhängewagen  gebildet  Die 
Motorwagen  werden  durch  zwei  Wcstinghouse- 
Elektromotoren  angetrieben,  die  jeder  100  PS 
bei  450  Umdrehungen  in  der  Minute  leisten 
können  und  durch  ein  Zahnradvorgelege  auf 
die  Triebachsen  wirken  Die  Anhängewagen 
sind  zweiachsig,  haben  3,76  m Radstand  und 
Quersitze  für  30  Fahrgäste;  es  können  jedoch 
60  Fahrgäste  mitgenommen  werden,  unter  der 


Voraussetzung,  dass  20  sich  mit  Stehplätzen 
begnügen.  Die  Beleuchtung,  sowohl  der  Zügo 
wie  der  Stationen,  ist  elektrisch,  auch  werden 
die  Züge  durch  die  Elektrizität  geheizt  und 
die  Namen  der  Stationen  unter  Mitwirkung 
der  Elektrizität  angezeigt.  Die  Züge  sind  mit 
einer  dreifachen  Bremseinrichtung  versehen, 
bestehend  aus  einer  Pressluftbremse,  einer 
Haudbremse  und  einer  elektrischen  Bremse, 
von  denen  die  elektrische  Bremse  nur  bei 
dringender  Gefahr  in  Thätigkeit  gesetzt  wird. 
Die  Zugfolge  ist  vorläufig  auf  zehn  Minuten 
festgesetzt,  später  will  man  die  Züge  einander 
in  zwei  bis  fünf  Minuten  folgen  lassen.  Es  ist 
das  selbstthätige  Blockungsverfahren  der  Bau- 
art Hall  eingeführt,  mit  elektrisch  gestellten 
Signalen,  bei  dem  der  Zug  durch  zwei  rück- 
wärts liegende  Blockstrecken  gedeckt  wird. 
Die  Stationen  sind  telephonisch  mit  einander 
verbunden. 

Ueber  den  finanziellen  Erfolg  des  Unter- 
nehmens spricht  der  Aufsatz  sich  etwas  zurück- 
haltend aus,  mau  hofft,  dass  die  Einnahmen 
zu  einer  massigen  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals ausreichen  werden.  Abgesehen  davon 
bedeute  die  Eröffnung  dieses  ersten  Theils  der 
Stadtbahn  jedenfalls  einen  erheblichen  Schritt 
vorwärts  zur  Besserung  der  Verkehrsverhält- 
nisse in  Paris. 


Ueber  den  Schnellverkehr  in  den  Gross- 
städten bringt  die  Deutsche  Strassen-  und 
Kleinbahnzeitung  vom  30.  August  190t)  eine 
kurze  Abhandlung,  der  wir  die  folgenden  An- 
gaben über  die  Entstehung  der  städtischen 
Schnellbahnen  entnehmen: 

Die  erste  städtische  Bahn  für  Schnellver- 
kehr ist  die  1861  cröffnote,  unterirdisch  mit 
Dampf  betriebene  Metropolitanbahn  Londons. 
Ihr  folgte  1873  die  Manhattanbahn  in  New- 
York,  1882  die  Berliner  Stadtbahn,  1892  die 
South  Side  Elevated  und  1893  die  Metropolitan 
Elevated  in  Chicago,  diese  alle  als  Hochbahnen 
verlaufend  und  auch  mit  Dampf  betrieben 
Als  erste  elektrische  Schnellbahn  ist  1890 
die  City  and  South  London-Bahn  eröffnet 
worden,  zu  der  1898  die  Waterloo  and  City- 
Balm  und  am  30.  Juli  1900  die  Londoner  Zon- 
tralbahn  hinzugetreten  sind,  alle  unterirdisch 
angelegt,  ln  Chicago  sind  1893  und  1900  die 
Lakestreetbahn  und  die  North  Western  Ele- 
vated als  elektrische  Hochbahnen  in  Betrieb 
genommen,  während  die  beiden  älteren  Stadt- 
bahnen ebenfalls  für  elektrischen  Betrieb  um- 
gewandelt uud  alle  vier  Unternehmungen 
durch  die  Schleifenbahn  mit  einander  ver- 
bunden worden  sind.  In  Liverpool  entstand 
eine  elektrische  Hochbahn  1893,  in  Boston  eine 
Untergrundbahn  1897  und  eine  Hochbahn  1899, 
in  Budapest  eine  Untergrundbahn  1896,  in 
Brooklyn  eiue  Hochbahn  1898-  1898  hat  auch 

Wien  seine  Stadtbahn  erhalten;  doch  wird  sie 
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mit  Dampf  betrieben,  wenngleich  die  Um- 
wandlung für  elektrischen  Betrieb  von  vorn- 
herein in  Aussicht  genommen  ist.  Am  19.  Juli 
1900  endlich  ist  ein  Thcil  der  Pariser  Stadt- 
bahn dein  Verkehr  übergeben  worden. 


D.e  Kleinbahnen  in  England. 

Dem  dritten  Jahresbericht  der  englischen 
Kleinbahnkommission,  der  die  Zeit  vom  1.  De- 
zember 1898  bis  zum  31.  Dezember  1899  um- 
fasst, und  dem  Bericht  des  englischen  Handels- 
amts  über  die  Kleinbalmaugelegenhoiten  des 
Jahres  1899  entnehmen  wir  in  Ergiinzung  der 
früheren  Mittheilungen  folgende  Angaben1): 
Dio  258  Anträge,  die  seit  der  Wirksamkeit 
des  Klcinbahngesetzes  bis  Ende  1899  auf  Kon- 
zessiousertheiluug  gestellt  worden  sind,  ver- 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen. 

thoilen  sich  auf  die  einzelnen  Jahre  so,  dass 
56  auf  das  Jahr  1896/97,  65  auf  1897/98,  94  auf 
1898/99  und  43  auf  den  Novembertermin  1899 
entfallen.  Die  Gesammtlänge  dieser  Bahneu 
beträgt  2667, 2s  engl.  Meilen  = 4533  km,  das 
Anlagekapital  ist  auf  17  889  201  Lstr.  = 36000000U 
Mark  veranschlagt.  Von  den  Anträgen  sind 
bis  Ende  1899  bereits  119,  die  1021,75  engl.  Meilen 
Bahn  betreffen,  von  der  Kleinbahnkommissiou 
genehmigt  und  davon  88  mit  793,71  Meilen 
dem  Handelsamt  zur  endgiltigen  Entscheidung 
vorgelegt;  62  Anträge  mit  605, i Meilen  Länge 
sind  abgewiesen,  29  mit  260,75  Meilen  von  den 
Antragstellern  selbst  zurückgezogen  und  3 mit 
33,21  Meilen  aufgeschoben  werden,  während  die 
43  Anträge  des  Novembertermins  und  12  der 
früheren  — darunter  einer  aus  dem  Jahre 
1898  — im  ganzen  also  55  Projekte  mit  618,71 
Meilen  noch  nicht  behandelt  waren. 

Nach  der  Anlage  entfallen: 
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auf  die  den 
gewöhnlichen 
Eisenbahnen  ähn- 
lichen Klein- 
bahnen 

auf  die 
in  Strasseu 
verlegten  Klein- 
bahnen 

auf  neutrale 
Kleinbuhnen 

Anträge 

Meilen 

Anträge 

Meilen 

Anträge 

Meilen 

Dezember  . . . 

18% 

19 

231,0 

9 

76,75 

_ 

_ 

Mai 

20 

230,75 

8 

43,0 

— 

_ 

November 

13 

166,5 

16 

126,5 

1 

0,5 

Mai 

17 

301,5 

18 

128,75 

— 

— 

November  . . . 

22 

256,5 

32 

244,o 

__ 

_ 

Mai 

18 

238,75 

22 

173,25 

November 

13 

197,25 

28 

171,75 

2 

72,5 

im  ganzen 

122 

1621,25 

133 

963,0 

3 

73,o 

Die  Kleinbahukommissare  betonen,  dass 
sic  der  ständig  zunehmenden  Arbeitslast  nicht 
gewachsen  seien,  dass  trotz  ausgedehnterer 
Thätigkeit  — sie  haben  im  Jahre  1897  48,  1898 
54  und  1899  73  Ortsbesichtigungen  abgehalten 
— die  Rückstände  sich  anhäuften;  eine  Armie- 
rung in  der  Organisation  sei  daher  uner- 
lässlich.*) 

Das  Handelsauit  hat  von  den  ihm  vorge- 
legten 88  Projekten  bis  Ende  1899  bereits  71  end- 
giltig  genehmigt;  ein  Antrag  ist  zurückge- 

')  Report  of  tho  proceedinge  of  the  Board  of  Trade  du- 
ring;  the  ycar  1899,  and  of  the  proceedings  of  the  Light 
Railway  Commissionen)  during  the  period  front  the  Ist  de- 
cember  1898  to  tho  31st  decentber  1899,  dem  Unterbaust- 
im  JlSrz  1900  vorgelegt.  — Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1899,  8.  346,  und  1800.  8.  231. 

*)  Es  sei  hier  daran  erinnert,  dass  der  Kommission  nur 
ein  besoldetes  Mitglied  angehbrt,  wahrend  die  beiden  ande- 
ren Kommissare  kein  Oebalt  beziehen. 


zogen  und  einer,  weil  zur  Zuständigkeit  des 
Parlaments  gehörig,  zurückgewiesen  worden. 

An  Staatsbeihilfen  hat  das  Schatzamt  im 
Jahre  1899  gewährt: 

der  Dornoch-Bahn  weitere  . . 6000  Lstr, 

der  Wclshpool-Llanfair-Bnhn  . 7 000  „ , 

der  Wick-Lybster-Bahn  . . . 20000  „ , 

im  ganzen  also  32000  Lstr.; 

ausserdem  hat  es  der  Kelvedon-Tiptree-Tolles- 
bury-Buhn  für  den  Fall  der  Konzessionserthei- 
lung  eine  Beihilfe  von  16000  Lstr.  zugesichert, 
so  dass  einschliesslich  der  im  Jahre  1898  be- 
willigten 47  000  Lstr.  bis  Ende  1899  an  Staats- 
bcihilfeu  95000  Lstr.  r=  rd.  1 900000  M gewährt 
worden  sind. 
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Die  schweizerischen  Kleinbahnen. 

Dem  Bericht  des  eidgenössischen  Eisen-  i 
bahndepartcmcnts  über  seine  Geschäftsführung 
im  Jahre  1899  entnehmen  wir  über  die  als 
Kleinbahnen  zu  bezeichnenden  Unternehmun- 
gen — Schmalspurbahnen,  Zahnradbahnen, 
Seilbahnen  und  Strassenbahnen  — folgende 
Angaben  *): 

Im  Bau  befanden  sich  im  Berichtsjahre 
21  Kleinbahnlinien  mit  einer  Gesammtlänge 
von  171,779  km  und  zwar: 


Bahnen 

Länge 

km 

I.  Schmalspurbahnen: 

ßhätische  Bahn,  Thusis  -St.  Moritz  . 
Chfttel  St.  Denis— Bulle-Montbovon  . 

62,300 

88,6<o 

1.  zusammen 

100,940 

H.  Schmalspurbahnen 
mit  Zahnradstrecken: 

Bex— Gryon— Villars: 
Reibungsstrecken  (1899  teilweise 

eröffnet) 

Zahnstangenstrecke 

7,713 

4,860 

zusammen 

Aigle  -Leysin: 

Reibungsstrecke 

Zahiistangeust  recke 

12, *6* 

2,019 

4,863 

zusammen 

6,883 

II.  zusammen 

19,444 

III.  Zahnradbahnen: 
Jungfraubahn: 

Eigergletscher  — Eigervvand  (1899 
teilweise  eröffnet) 

2,133 

IV.  Seilbahnen: 
Reichenbachfall  (1899  eröffnet)  . . . 
Neuveville— St.  Pierre  (1899  eröffnet) 
Davosplatz  -Schatzalp  (1899  eröffnet) 
Lausanne -Signal  (1899  eröffnet)  . . 
Grosswabern  -Gurten  (1899  eröffnet) 
Vevey -Cbardonne-P61erin  .... 

0,667 

0,113 

0,649 

0,467 

1,013 

1,630 

IV.  zusammen 

4,431 

V.  Zehn  Strassenbahnlinien 
(darunter  14,834  km  1899  eröffnet)  . 

44,839 

Unter  den  Bausausführungen,  die  mit  der 
Anlage  dieser  Kleinbahnen  verbunden  sind, 
ist  der  Albulatunnel  hervorzuheben,  der  für 

die  Thasis-St.  Moritz-Bahn  herzustellen  ist;  er 
'»  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1889.  8.  347. 


hat  eine  Länge  von  5,866  km  und  soll  bis  zum 
1.  Oktober  1902  vollendet  sein,  sein  Scheitel- 
punkt liegt  1823  m über  Meer,  er  wird  ein- 
gleisig gebaut,  die  Steigung  beträgt  auf  der 
Nordseite  10%o  und  auf  der  Südseite  2%o- 
In  Betrieb  standen: 


am  81.  Dezem- 
ber 

1898  1899 

Schmalspurbahnen  mit  Rei- 

bung8dampfbetrieb  . . . 

379,894 

385,337 

Schmalspurbahnen  mit  Zahn- 

strecken 

163,40t 

152,631 

Schmalspurbahnen  mit  elek- 

trischen  Motoren  .... 

10,587 

16,321 

Strassenbahnen 

156,923 

171,045 

Zahnradbahnen  

90,233 

91,581 

Seilbahnen 

19,345 

22,153 

Kleinbahnen 

820,313 

83"' ,948 

An  Unfällen  kamen  vor: 


Tödtun- 

Ver- 

auf  den 

gen 

letzungen 

1898 

1899 

1898 

1899 

Schmalspurbahnen  mit 
eigenem  Bahnkörper 
Schmalspurbahnen  auf 

2 

2 

15 

12 

Strassengelände  . . 
Seil-  und  Zahnrad- 

2 

2 

37 

49 

bahnen  

0 

1 

4 

2 

Strassenbahnen  . . . 

8 

9 

95 

81 

Die  Industriebahnen  Ungarns  im  Jahre  189S.1) 

Die  Länge  der  Schleppgleise  und  der  für 
Dampfbetrieb  eingerichteten  Industriegleise 
betrug  am  Ende  des  Jahres  1898  zusammen 

1243,o  km;  die  Länge  der  für  thierischen  und 
Handbetrieb  eingerichteten  Industriegleise  hin- 
gegen 1548,o  km.  — Die  Ausdehnung  sämmt- 
licher  Industriebahnen  erreichte  sonach  die 
Länge  von  2791, o km.  — Es  ist  hierbei  zu  be- 
merken, dass  59,o  km  der  Industriebahnen  für 
den  beschränkten  allgemeinen  Verkehr  einge- 
richtet waren. 

Von  den  vorgenannten  Industriebahnen 
dienen: 

872.0  km  dem  Hütten-  und  Bergwerks- 
betriebe, 

1023,o  km  dem  Forstbetriebe, 

420.0  km  landwirtschaftlichen  Zwecken, 

405.0  km  industriellen  Zwecken  und 

71,o  km  Manipulationszwecken.  N. 

*)  Vergl.  Zeitschrift  lür  Kleinbahnen.  1899.  8.  224. 
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Rhotert,  Ludwig,  königlicher  Eisenbahn 
Bau-  und  Betriebsinspektor.  Schienen- 
loser Betrieb  statt  Kleinbahnen. 
Verwerthung  der  Selbstfahrer  im 
öffentlichen  Verkehr.  Leipzig  1900. 
Willi.  Engelmann.  71  Seiten.  Preis  3,60  M. 

Das  vorliegende  Buch  ist  eine  sehr 
beachtenswerte  Studie  über  die  Verwer- 
thung der  Selbstfahrer  für  den  öffentlichen 
Personen-  und  Güterverkehr.  Der  Verfasser 
geht  davon  aus,  dass  sieh  die  Kleinbahn 
den  örtlichen  Verkehrsbedürfnissen  vielfach 
noch  nicht  so  anzuschmiegen  und  anzu- 
passen vermöchte,  wie  es  im  Interesse 
weiter  Schichten  der  Landbewohner  liege, 
besonders  dort,  wo  diese  nicht  in  ge- 
schlossenen Ortschaften  angesiedelt  sind. 
Auch  sei  in  mancher  Gegend  der  zu  er- 
wartende Verkehr  so  gering,  dass  sich  die 
Anlage  einer  Kleinbahn  wirtschaftlich 
nicht  rechtfertigen  und  ermöglichen  lasse. 
Da  soll  nun  der  Selbstfahrer  in  den  Dienst 
des  öffentlichen  Verkehrs  treten,  mit  regel- 
mässigen dem  Personen-  und  Güterverkehr 
dienenden  Fahrten  auf  den  Kunst-  und 
Landstrassen,  so  dass  gewissermassen  jedes 
Gehöft  der  Segnungen  dieses  Verkehrs- 
mittels teilhaftig  wird.  Der  Titel  des 
Buches:  Schienenloser  Betrieb  „statt“  Klein- 
bahnen trifft  insofern  die  Ausführungen 
Rhoterts  nicht  ganz,  als  er  mit  den  Selbst- 
fahrern nicht  in  Wettbewerb  zu  den  Klein- 
bahnen treten  will,  auch  nicht  zu  erst  noch 
zu  bauenden  Kleinbahnen,  falls  sieh  deren 
Anlage  überhaupt  lohnt.  Rhotert  betrachtet 
vielmehr  die  Selbstfahrerstrecken  als  die 
äusserste  Verästelung  des  ganzen  öffent- 
lichen Verkehrswesens,  als  sehr  willkom- 
mene Zubringer  für  Eisenbahnen  und  Klein- 
bahnen. Mit  Recht  weist  der  Verfasser 
darauf  hin,  dass  durch  einen  derartigen 
Selbstfahrerbetrieb  in  recht  zuverlässiger 
Weise  der  Verkehrsumfang  und  die  Ent- 
wicklungsfähigkeit des  Verkehrs  einer  Ge- 
gend praktisch  festgestellt  werden  könnte; 
der  etwaige  spätere  Bau  von  Kleinbahnen 
könnte  daher  dadurch  eher  vorbereitet 
und  gefördert  als  behindert  werden,  und 
die  etwa  durch  eine  Kleinbahn  verdrängten 
Selbstfahrer  würden  wohl  unschwer  auf 
anderen  Strassenverästelungen  neue  nutz- 
bringende Beschäftigung  finden. 

Zweifellos  verdienen  die  geistvoll  durch- 
geführten Darlegungen  Rhoterts  vollste  Be- 
achtung, namentlich  auch  seine  Mittheilun- 


gen über  Vorgänge  in  Frankreich,  wo  die 
Selbstfahrer  in  ländlichen  Gegenden  that- 
säcldich  schon  in  den  Dienst  des  öffent- 
lichen Verkehrs  gestellt  sind  und  solche 
Unternehmungen  sogar  vom  Staate  finan- 
ziell unterstützt  werden,  wenn  sie  auch  von 
den  Gemeinden  und  Departements  Unter- 
stützung erhalten.1)  Rhotert  theilt  auch  die 
näheren  Bedingungen  einer  für  die  19  km 
lange  Strecke  Stenay — Montmddy  ertheilten 
Konzession  mit.2) 

Im  Anschluss  an  den  ersten  Theil  seiner 
Schrift,  in  dem  er  den  schienenlosen  Selbst- 
fahrerbetrieb und  dessen  Verwerthung  für 
den  öffentlichen  Verkehr  behandelt  und  auf 
die  geschichtliche  Entwicklung,  die  ver- 
schiedenen Antriebsysteme,  die  technischen 
und  rechtlichen  Grundlagen,  die  Betriebs- 
vorschriften und  die  Aussichten  für  die 
Anwendung  des  Selbstfahrerbetriebs  ein- 
geht, giebt  Rhotert  in  einem  zweiten  Ab- 
schnitt auch  eine  kurze  Beschreibung  der 
verschiedenen  Selbstfahrerarten  unter  Bei- 
gabe mehrerer  Abbildungen,  und  endlieh 
wird  noch  die  Dampferzeugnng  nach  dem 
System  Serpollet  sowie  die  Herstellung  der 
elektrischen  Speicher  näher  behandelt. 

Wenn  der  Verfasser  in  Uebereinstim- 
mung  mit  vielen  andern  Schriftstellern  in 
dem  grossen  todten  Gewichte  der  Selbst- 
fahrer, besonders  der  mit  elektrischem 
Antrieb,  einen  schwachen  Punkt  des  ganzen 
Systems  erblickt,  so  ist  demgegenüber 
darauf  hinzuweisen,  dass  neuerdings,  be- 
sonders in  Nordamerika,  ein  hohes  Gewicht 
der  Selbstfahrer  für  ihre  Haltbarkeit  und 
einen  ruhigen  und  sichern  Betrieb  für  noth- 
wendig  erklärt  wird,  namentlich  bei  An- 
wendung höherer  Geschwindigkeiten.3) 

.Möge  das  Werkchen  von  Rhotert  recht 
fieissig  studirt  und  seine  Anregung  recht 
bald  und  recht  zahlreich  befolgt  werden, 
denn  gewiss  kann  durch  die  Verwerthung 
der  Selbstfahrer  für  den  öffentlichen  Ver- 
kehr so  mancher  Gegend,  die  noch  nicht 
der  Segnungen  verbesserter  Verkehrsmittel 
theilhaftig  geworden  ist,  in  wirksamer 
Weise  aufgeholfen  und  so  der  Wohlstand 
des  ganzen  Volkes  wesentlich  gefördert 
werden.  B—m. 

'}  Siebe  auch  die  Mittbellungen  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1899,  8.  525,  wo  die  zulässigen  Staataunter- 
stUtzungsbeträge  angegeben  sind. 

ri  Siehe  auch  Zeitschrill  für  Kleinbahnen,  1899.  S.  106. 

’)  Siehe  u.  a.  Journal  of  the  Association  of  Engineering 
Societies  1900,  No.  1,  S l. 
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Oktober  1900.  J 

Hyll  und  Klein.  Kompass.  Taschenfahr- 
plan der  Klein-  und  Strassenbahnen  und 
der  in  Privatverwaltung  betriebenen 
Haupt-  und  Lokaleisenbahnen  nebst  An- 
sehlussfahrplan  der  Staatsbahnstreckon, 
Ausgabe  für  die  rheinisch-westfälischen 
Industriegebiete.  Mit  3 Karten  und  4 
Ansichten  sowie  einem  Führer  des  bergi- 
schen  Landes.  Barmen  1900.  0,30  M. 

Für  die  Entwicklung,  die  das  Kleinbahn- 
wcsen  im  rheinisch-westfälischen  Industrie- 
gebiet in  den  letzten  Jahren  genommen 
hat,  ist  bezeichnend,  dass  jetzt  ein  beson- 
derer Fahrplan  auch  für  das  ganze,  vielfach 
in  einander  greifende  Netz  von  Strassen- 
bahnen und  nebenbahnähnlichen  Kleinbah- 
nen zusaimnengcstellt  ist.  Ein  Blick  auf  die 
dem  Büchlein  beigegebenen  Karten  zeigt, 
dass  damit  in  der  That,  wie  der  Verleger 
hofft,  einem  Bedürfnisse  der  zahlreichen 
Geschäfts-  und  Vergnügungsreisenden,  die 
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das  bergische  Land  durchstreifen,  entgegen- 
gekommen wird;  die  praktische  Erfahrung 
muss  lehren,  ob  die  gewählte  Anordnung, 
die  die  örtlich  zusammenhängenden  Bahnen 
zusammenfasst  und  daher  im  ganzen  als 
zweckmässig  bezeichnet  werden  kann,  auch 
in  den  Einzelheiten  sich  bewährt.  Ein  aus- 
führliches Ortsverzeichnis  erhöht  die 
Brauchbarkeit  des  Buches. 


Verzeichnis!!  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Birk,  A.  Der  Betrieb  der  Lokalbahnen.  Son- 
derabdruck aus  der  Zeitschrift  für  Lokal- 
und  Strassenbalinwesen  1900-  Wiesbaden 
1900.  4 M. 

Golwig,  F.  Die  finanzielle  Zukunft  der  Bau- 
und  Betriebsgesellschaft  für  städtische 
Strassenbahnen  in  Wien.  Wien  - Leipzig 
1900.  4,m  M. 
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Annals  of  the.  American  Academy  of  Political 
and  Social  Science.  1900. 

[Ergänzungsheft,  Mai  1900,  S.  67.] 
Regulation  of  cost  and  quaiity  of  Ser- 
vice as  illustrated  by  Street  Rail- 
way  Companies.  By  Dr.  Frederic  W. 
Speirs,  Philadelphia. 

In  diesem  auf  der  vierten  Jahresversamm- 
lung der  American  Academy  of  Political  and 
Social  Science  im  April  1900  gehaltenen  Vor- 
trag weist  Speirs  darauf  hin,  dass  in  den  letz- 
ten Jahren,  insbesondere  durch  den  1898  er- 
statteten Bericht  des  Strassenbaknausschusses 
von  Massachusetts  in  erheblichem  Umfange 
thatsächliches  Material  zur  Beurtheilung  der 
Strassenbahnverhältnisse  in  den  Vereinigten 
Staaten  gesammelt  worden  sei,  aus  dem  unter 
anderem  hervorgehe,  dass  die  amerikanischen 
Strassenbahnen  durchaus  nicht  allgemein  hohe 
Reinerträge  abwürfen,  dass  in  dieser  günsti- 
gen Lage  vielmehr  nur  die  Bahnen  der  grossen 
Städte  seien;  so  hätten  auch  im  Jahre  1899  in 
Massachusetts  nur  49  Gesellschaften  Dividen- 
den zwischen  2‘/j  und  8°/o,  64  Gesellschaften 
dagegen  keine  Dividenden  vertheilt,  und  j 
durchschnittlich  seien  nur  6,s%  des  Kapitals 
an  die  Aktionäre  gefallen.  In  den  grossen 
Städten  müsse  andererseits  danach  gestrebt 
werden,  der  Gemeinde  grössere  Vortheile  aus 
den  Strassenbahnbetrieben  zuzuwenden;  dazu 
empfehle  sich  am  meisten  das  System,  die 
Bahnen  selbst  zu  bauen  und  dann  auf  höch- 
stens 20  Jahre  gegen  feste  Pacht  und  Antheil 
an  der  Roheinnahme  zu  verpachten,  während 


bei  der  noch  aus  dem  Anfang  der  Strassen- 
hahnzeit  stammenden  Gewährung  unbegrenz- 
ter Benutzungsrechte  nach  allen  Erfahrungen 
Wünsche  des  Publikums  sich  nicht  gegen  den 
Willen  der  Unternehmer  durchdrücken  Hessen, 
da  diese  es  stets  verstanden  hätten,  unbequeme 
Einflüsse  durch  Bestechungen  zu  beseitigen. 
Besonders  wichtig  sei  es,  ähnlich  wie  in  Massa- 
chusetts, so  überall  die  Kapitalerhöhungen  zu 
kontroliren,  um  Verwässerungen  zu  vermeiden. 
Rühmend  hebt  Speirs  zum  Schluss  die  Aus- 
dehnung und  technische  Leistungsfähigkeit 
der  amerikanischen  Strassenbahnen  hervor; 
ein  Mittel,  die  geforderten  Kontrolen  auch  that- 
sächlich  zur  Wirkung  zu  bringen,  die  städti- 
schen und  staatlichen  Beamten  wie  die  Parla- 
mentsmitglieder gegen  Bestechungen  unzu- 
gänglich zu  machen,  zieht  er  nicht  in  den 
Rahmen  seiner  Erörterung. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du 
Congris  des  chemins  de  fer.  1900. 

[14.  Jahrg.,  No.  7,  S.  4645.] 
Bericht  über  dieFrage  der  Kreuzungen 
von  Hauptbahnen  durch  Klein- 
bahnen. 

Von  69  Verwaltungen,  die  auf  die  Anfragen 
geantwortet  haben,  haben  34  Verwaltungen 
auf  Grund  eigener  Erfahrungen  mehr  oder 
minder  ausführliche  Angaben  auch  über  Ein- 
zelheiten gemacht,  die  als  Anhang  zum  Bericht 
mitgctlicilt  werden;  34  Verwaltungen  besitzen 
dagegen  keine  Erfahrungen  und  1 Verwaltung 
hat  nur  Kreuzungen  mit  Pferdebahnen.  Da 
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sich  der  Bericht  aber  nur  mit  mechanisch  be- 
triebenen Kleinbahnen  befasst,  scheidet  auch 
diese  Verwaltung  aus.  Auf  Grund  der  Einzel- 
berichte kommt  der  Berichterstatter  zu  dem 
Schlussergebnisse,  dass  die  Kreuzungen  am 
zweckmässigsten  wie  gewöhnliche  Kreuzungen 
von  Hauptbahnen,  also  mit  Unterbrechung  der 
Schienen  in  beiden  Bahnen,  mit  Hauptbahn- 
schienen auch  für  die  Kleinbahn,  hergestellt 
werden.  Ein  einfaches  Einschneiden  der  Spur 
rille  für  die  Kleinbahnfahrzeuge  in  den  Schie- 
nenkopf der  Hauptbahn  hält  er  nur  ausnahms- 
weise für  zulässig;  ebenso  will  er  Kreuzungen 
mit  hochliegenden  Kleinbahnschienen  und 
nicht  unterbrochenen  Hauptbahnschienen  nur 
ausnahmsweise  bei  spitzwinkligen  Kreuzungen 
zulassen.  Die  Sicherheitsanlagen  sollen  von 
Fall  zu  Fall  festgesetzt  werden,  in  der  Regel 
hält  er  Signale  für  die  Kleinbahn,  unter  Um- 
ständen auch  für  die  Hauptbahn  für  erforder- 
lich. Wenn  die  Kleinbahn  auf  einer  Strasse 
liegt,  sind  auch  Schranken  aufzustellen.  Ent- 
gleisungszungen in  der  Kleinbahn  oder  Sperr- 
klötze, die  mit  den  Signalen  in  Abhängigkeit 
stehen,  erscheinen  nur  in  Ausnahmefällen  noth- 
wendig. 

Deutsche  Bauzeitung . 1900. 

\34.  Jahrg.,  No.  68,  S.  415.) 
Die  elektrische  Untergrundbahn  in 
Ncw-York. 

Kurze  Beschreibung  dieser  in  der  Ausfüh- 
rung begriffenen  Bahn,  über  die  wir  auf  S.  246 
dieser  Zeitschrift,  1900,  eingehend  berichtet 
haben.  Mehrere  Abbildungen  erläutern  den 
Text. 

Die  Reform.  1900. 

[f.  Jahrg.,  Heft  12,  S.  1072\ 
Die  Verkehrsmittel  Londons. 

Plauderei  über  den  Verkehr  und  die  seiner 
Bewältigung  dienenden  Mittel  der  englischen 
Hauptstadt.  Es  kommen  zur  Besprechung  die 
verschiedenen  Strassenfuhrwerke,  die  Strassen- 
bahnen,  sowie  die  Dampf-  und  elektrischen 
Tiefbahnen.  Die  zahlreichen  Hochbahnen,  die 
gleichfalls  dem  Stadt-  und  Vorortverkehr 
dienen,  werden  merkwürdigerweise  nicht  be- 
handelt. Die  Abhandlung  zeichnet  sich,  wie 
überhaupt  so  manche  Veröffentlichung  in  der 
Reform,  sehr  unvorteilhaft  durch  eine  wenig 
schöne  Schreibweise  aus. 

[1.  Jahrg.,  Heft  12,  S.  1111.] 
Elektrische  A u tom o b i 1 e. 

Beschreibung  einiger  Luxus-  und  Nutz- 
Selbstfahrer,  mit  Abbildungen. 

(/.  Jahrg.,  Heß  12,  S.  1124. j 
Eine  Musteranlage  für  elektrische 
Strassen  bahnen. 

Die  Union  Traction  Co.  in  Pittsburgh  ist 
aus  der  Vereinigung  der  Strassenbahnen  von 
Pittsburgh  und  Alleghany  entstanden.  Das 
neue  Kraftwerk  wird  beschrieben  und  abge- 
bildet. 


[1.  Jahrg.,  Heft  12,  S.  1127.) 

Die  Epizykelbahn  von  Vietor,  die  aul 
der  Pariser  Ausstellung  in  einem,  allerdings 
unbeweglichen  Modell  aufgestellt  ist,  wird  be- 
schrieben und  abgebildet.  (Siehe  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1900,  S.  240.) 

[f.  Jahrg,  Heß  12,  S.  1136.) 
Der  Motorwagen  im  Dienste  besonderer 
Verkehrsinteressen. 

Besprechung  der  Bestrebungen,  den  Selbst- 
fahrer in  den  öffentlichen  Verkehrsdienst  zu 
stellen. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal.  1900. 

[81.  Jahrg.,  Heß  34,  S.  533. \ 
Die  gebräuchlichen  Automobilsysteme, 
Schluss  der  ausführlichen  Arbeit  von 
Professor  Bachner. 

Er  behandelt  in  dieser  die  Dampfwagen 
und  weist  zunächst  darauf  hin,  dass  es  dank 
der  rastlosen  Bemühungen  verschiedener  Kon- 
strukteure anscheinend  gelungen  ist,  Dampf- 
selbstfahrer herzustellen,  die  es  im  geringen 
Gewicht  und  leichter  Bauart  mit  den  Benzin- 
wagen aufnehmeu  können.  Dafür  haben  aller- 
dings die  Dampfwagen  in  der  grossen  Zahl 
der  zum  Antrieb  und  zur  Regelung  erforder- 
lichen Theile  den  Benziuwagen,  der  in  dieser 
Hinsicht  schon  übergenug  aufzuweisen  hat, 
womöglich  noch  übertroffen.  Wenn  man  dazu 
die  Schwierigkeit  in  Betracht  zieht,  die  eng- 
röhrigen  Kessel  dauernd  von  Kesselstein  und 
Oelansammlung  frei  zu  halten  und  die  vielen 
unter  hohem  Druck  stehenden  Dichtungs- 
flächen zu  überwachen,  sowie  endlich  die 
lange  Anheizdauer  berücksichtigt,  so  erkennt 
man,  dass  auch  die  Führung  eines  Dampf- 
wagens durch  Laienhand  recht  bedenklich  er- 
scheinen kann  und  ihm  noch  so  manche  der 
Eigenschaften  eines  Idealmotors  für  Selbst- 
fahrer fehlt.  Im  einzelnen  behandelt  der  Ar- 
tikel: 1.  Motor  und  Fahrgetriebe:  Zwillings- 
motor des  Selbstfahrers  „Lokomobile1*,  vier- 
zylindriger Serpollet-Motor,  Motor  von  Clark- 
son-Capel,  Lifu-Motor;  2.  Steuerung,  Regelung 
der  Fahrgeschwindigkeit:  Steuerung  durch 
Verdrehung  der  Exzenter  von  Goulthard; 
3.  Kessel  von  Leyland,  Field,  de  Dion  et  Bou- 
ton, Thoruycroft,Lifu,  Serpollet;  Brenner  unter- 
halb der  Rohrleitungen,  seitliche  Brenner, 
Röhrenkondensator  mit  Luftkühlung  durch 
Ventilator;  4 Feuerung,  Brenner  mit  Vorver- 
dampfung  beim  Li  fu- Kessel;  5.  Regelung  des 
Dampfdruckes,  Regelung  der  Brennstoff-  und 
Speisewasserzufuhr. 

[81.  Jahrg.,  Heß  35,  S.  549.) 
Die  besonderen  Verkehrsmittel  der  Pa- 
riser Weltausstellung.  I.  Die  Pa- 
riser Metropolitanbahn. 

Mittheiiungen  über  die  Linienführung,  die 
Tunnelformen,  den  Oberbau,  die  Stations- 
anlagen, die  Betriebsmittel  uud  die  Kraft- 
beschaffung der  Pariser  Stadtbahn,  über  die 
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wir  auf  S.  481,  Jahrgang  1899  dieser  Zeitschrift, 
ausführliche  Mittheilungen  gebracht  haben. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1900. 

[17.  Jahrg.,  No.  22  u.  23,  S.  226  u.  237.] 
Die  Entwicklung  des  Motorwagens  für 
elektrische  Strassenbahnen.  Fort- 
setzung und  Schluss  eines  von  dem  Ober- 
ingenieur Max  Stobrawa  in  der  elektro- 
technischen Gesellschaft  zu  Cöln  gehal- 
tenen Vortrags. 

Die  verschiedenen  Wagenformen  werden 
allgemein  besprochen  und  dann  wird  auf  den 
neuen  Patentwagen  der  Duplex  Car  Co.  in 
New-York  näher  eingegangen,  der  so  gebaut 
ist,  dass  er  sowohl  als  geschlossener  wie  als 
offener  Motor-  oder  Anhängewagen  verwendet 
werden  kann.  Das  Bemerkenswertheste  an 
der  Bauart  des  Wagens  ist,  dass  man  sowohl 
die  Seitenfenster  als  die  darunter  befindlichen 
Füllungen  so  mit  einander  in  die  Höhe  schie- 
ben kann,  dass  beide  sich  in  dem  doppelt  an- 
geordneten Wagendach  verbergen  lassen,  wo- 
durch der  Wagen  seitlich  geöffnet  wird. 

[17.  Jahrg.,  No.  22,  S.  229.  \ 
Elektrische  Vollbahn-Lokomotive  der 
A.  E.  G.  auf  der  Pariser  Weltaus- 
stellung. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  Loko- 
motive, die  zwar  als  Vollbahnlokomotive  be- 
zeichnet ist,  aber  eher  als  Kleinbahnlokomotive 
in  Betracht  kommen  dürfte,  da  sie  auf  der 
wagerechten  Strecke  bei  80  km/St.  Geschwin- 
digkeit nur  300  t zu  befördern  vermag  und 
für  Stromzuführung  durch  Oberleitung  ge- 
baut ist,  die  aus  betriebstechnischen  Gründen 
und  wegen  der  Schwierigkeiten  auf  grossen 
Bahnhöfen  für  den  Vollbahnbetrieb  nicht  in 
Betracht  kommen  kann. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1900. 

[21.  Jahrg.,  Heft  34,  S.  721.] 
Neue  elektrische  Untergrundbahn  in 
London. 

Kurze  Mittheilungen  über  die  am  27.  Juni  1900 
io  Betrieb  genommene  Central-London-Bahn, 
die  in  etwa  9,2  km  Länge  von  dem  Platze  vor 
der  Bank  nach  dem  Westen  bis  Shepherds 
Bush  führt.  Die  Bahn  soll  mit  Zügen  von 
V Wagen  in  2Va  Minutenfolge  befahren  werden. 
Von  dem  bei  Shepherds  Bush  gelegenen  Kraft- 
werk wird  der  Dreiphasenstrom  mit  5000  V 
Spannung  drei  Uuterstationen  zugeführt  und 
dort  in  den  Arbeitsgleichstrom  von  660  V ver- 
wandelt, der  den  Triebwagen  durch  eine  dritte 
Schiene  zugeführt  wird. 

[21.  Jahrg.,  Heft  35,  S.  744.] 
Elektrische  Bahnen. 

Am  31.  März  1900  ist  in  Chicago  eine  10  km 
lange,  neue  elektrische  Hochbahn  eröffnet  wor- 
den, die,  vom  Schleifenbahnhof  nach  Nord- 
westen führend,  auf  den  ersten  l,s  km  zwei- 


gleisig und  auf  den  letzten  8,5  km  viergleisig 
ist.  Auf  letzterer  Strecke  dienen  die  mittleren 
Gleise  dem  Schnellverkehr,  dessen  Züge  nur 
an  5 von  den  vorhandenen  21  Haltestellen 
halten;  die  zwei  Aussengleise  dienen  dem 
Ortsverkehr.  Die  Züge  des  letzteren  haben 
eine  Reisegeschwindigkeit  von  20,  die  Schnell- 
züge eine  solche  von  30  km/St.  Der  Arbeits- 
strom von  600  V wird  dem  Triebwagen  durch 
eine  dritte  Schiene  zugeführt.  Die  Züge  be- 
stehen aus  einem  Trieb-  und  zwei  Anhänge- 
wagen. 

Engineering.  1900. 

[Bd.  70,  No.  1909,  S.  267.] 
Eisenbahnmaterial  auf  der  Pariser  Aus- 
stellung; Ausstellung  der  Strasscn- 
bahnwagen  von  Brill. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  zwei- 
achsigen Wagens,  der  als  geschlossener  und 
offener  Wagen  verwendet  werden  kann,  sowie 
des  dazu  gehörigen  Kädergestells 

Engineering  News.  1900. 

[Bd.  44,  No.  5,  S.  76.] 
Versuche  mit  Strassenbahnbrenisen 
durch  die  New-Yorker  Eisenbahn- 
Kommission. 

Auf  der  Strecke  in  der  Lcnox-Avenue  der 
Metropolitan-Strassenbahn-Gesellschaft  in  New- 
Y'ork  fanden  ausgedehnte  Versuche  mit  16  ver- 
schiedenen Bremsen  statt.  Die  verschiedenen 
Bremsen  werden  beschrieben  und  die  Ergeb- 
nisse mitgetheilt.  Dabei  wird  auf  die  auf- 
fallende Thatsache  hingewiesen,  dass  die  er- 
zielten Bremswege  sehr  grosse  sind,  was  da- 
mit erklärt  wird,  dass  die  Bremswirkung  wäh- 
rend der  ersten  Zeit  sehr  klein  ist  und  dass 
die  zur  Ingangsetzung  der  Bremse  erforder- 
liche Zeit  grösser  ist,  als  die  zur  Ingangsetzung 
des  das  Bremsdiagramm  aufzeichnenden  Appa- 
rats. Die  Versuche  wurden  bei  Fahrgeschwin- 
digkeiten von  12,«,  19,2,  24,o  und  26,6  km/St.  aus- 
geführt. (Siehe  auch  Mittheil.  d.  Railroad  Ga- 
zette.) 

Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 

19007~ 

[Bd.  47,  Heft  ö,  S.  111. ] 
Die  Langen’sche  Schwebebahn  auf  der 
Pariser  Weltausstellung 
wird  kurz  beschrieben.  Dabei  wird  auf  die 
bisher  günstigen  Ergebnisse  des  Betriebs  in 
Elberfeld-Barmen  hingewiesen.  Es  soll  dort 
eine  Geschwindigkeit  von  60  km/St.  zur  An- 
wendung kommen. 

lllustrirte  Zeitschrift  für  Klein - und  Strassen- 
bahnen.  1900. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[6.  Jahrg.,  No.  17,  S.  762.] 
Unter  welchen  Bedingungen  ist  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebs 
auf  Dampfbahnen  von  Vortheil? 
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Auszugsweise  Wiedergabe  des  Vortrags 
von  Boynton.  (Siehe Bericht  nach  dem  Street 
Railway  Journal,  S.  287,  dieses  Jahrganges  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.) 

[6‘.  Jahrg.,  No.  17,  S.  768.  \ 
Die  Funktionen  einer  modernen  Stras- 
se n b a h n 

werden  nach  den  Erfahrungen  der  Glasgower 
Strassenbahn  von  John  Young  dargelegt  und 
auf  die  Segnungen  hingewiesen,  die  sie  durch 
eine  Verminderung  der  Bevölkerungsdichtig- 
keit herbeizuführen  vermag. 

(6\  Jahrg.,  No.  17,  S.  774.\ 
Der  Einfluss  der  Kleinbahnen  auf  den 
öffentlichen  Wohlstand. 

Auszugsweise  Wiedergabe  des  Berichts 
im  Bulletin  de  la  Commission  internationale 
du  congräs  des  chemins  de  fer,  über  den  in 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  auf  S.  368  dieses 
Jahrgangs  ausführliche  Mittheilungen  ent- 
halten »ind. 

16.  Jahrg.,  No.  17,  S.  787.] 
Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn 
soll  nunmehr  schon  zwei  Drittel  des  Gesammt- 
hetriebs  umfassen  und  täglich  etwa  100000 
Wagenkilometer  betragen. 

Journal  of  (he  Association  of  Engineering 
Societies.  1900. 

\Bd  25,  No.  1,  S.  1. J 

Selbstfahrer. 

Wiedergabe  zweier  Vorträge,  die  Professor 
Louis  Derr  in  Boston  und  Dr.  T.  J.  Martin 
in  New-York  gehalten  haben,  mit  Bericht  über 
die  anschliessende  Besprechung.  In  Nord- 
amerika wird  der  elektrisch  angetricbene 
Selbstfahrer  andern  gegenüber  entschieden 
bevorzugt,  woil  er  ioichter  zu  führen  ist,  keinen 
üblen  Geruch  und  weniger  Geräusch  verur- 
sacht, als  Selbstfahrer  mit  Benzin-  oder  Petro- 
leum-, sogenaunton  Explosions-Antrieben;  auch 
wird  bei  letzteren  eine  Gefährdung  durch  Ent- 
zündung befürchtet.  Das  grosse  Gewicht  der 
elektrischen  Speicher  wird  als  kein  grosser 
Mangel  angesehen,  weil  ein  hohes  Gewicht  für 
den  ruhigen  Gang  der  Selbstfahrer  und  ihre 
Haltbarkeit  überhaupt  nothwendig  oder  doch 
nützlich  ist,  besonders  bei  schlechten  Strassen, 
wie  sie  in  Nordamerika  häufig  zu  berück- 
sichtigen sind. 

Le  Ginie  Civil.  1900. 

1 20.  Jahrg.,  No.  15,  S.  271.\ 
Die  Drahtseilbahn  auf  den  Montmartre 
in  Paris 

ist  am  13.Julil900  in  Betrieb  genommen  worden: 
sie  überwindet  die  Steigung  von  30, 'o  m auf 
85  m Länge  in  gerader  Richtung  und  wird 
durch  Wassergewicht,  das  nach  Bedarf  dem 
bergabgehenden  Wagen  zugefügt  wird,  mit 


Einzelwagen  betrieben.  Die  Bahn  ist  zwei- 
gleisig, die  Schienen  liegen  auf  eisernen 
Längsträgern,  die  in  je  3, so  m Abstand  durch 
Betonpfeiler  unterstützt  sind. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens.  1900. 

[8.  Jahrg.,  8.  Heft,  S.  338.  \ 
Die  Tramway 8 mit  elektrischem  Seil- 
und  Pferdebetrieb  auf  der  Insel 
Man  und  die  Wasserkraftaulage 
für  den  Betrieb  der  elektrischen 
Kraftstation. 

Die  Strassenbahnen  der  Insel  Man  haben 
eine  Länge  von  46,39  km,  davon  werden  28^6  km 
durch  eine  Wasserkraftanlage  mit  Strom  ver- 
sehen, die  zugleich  auch  mehreren  Ortschaften 
der  Insel  elektrische  Kraft  liefert.  Beschrei- 
bung der  Anlage  mit  Abbildungen. 

Oesterreichische  Eisenbahn  -Zeitung.  1900. 

[23.  Jahrg.,  No.  26,  S.  281. ] 
Die  Schwebebahn  Barmen -Elberfeld- 
Vohwinkel. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  diese  von 
uns  aufS.  186  dieses  Jahrganges  näher  behan- 
delte bemorkenswerthe  Ausführung. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1900. 

[Bd.  36,  No.  7,  S.  67.| 
Schienenverschleiss  und  die  ökono- 
misch eBedeutung  desve rschweiss- 
ten  Schicnenstosses  bei  Strassen- 
bahnen. 

Oberingenieur  K.  Beyer  aus  Essen  stellt 
auf  Grund  von  allerdings  erst  recht  kurzen 
Erfahrungen  einen  Vergleich  über  die  Anlage-, 
Unterhaltungs-  und  Erneuerungskosten  von 
Strassenbahngleisen  mit  stumpfen  Laschen- 
stössen  und  nach  dem  Goldschmidt’schen  Ver- 
fahren verschweissten  Stössen  an.  Er  kommt 
dabei  zu  dem  Ergebniss,  dass  das  Gleis  mit 
verschweissten  Stössen  sich  auf  die  Dauer  um 
rd.  20%  billiger  stellt  als  das  Gleis  anderer 
Bauart. 

The  Bailroad  Gazette.  1900- 

[45.  Jahrg.,  No.  32,  S.  Äö.| 
Oberleitung,  dritte  Schiene  und  Dampf 
in  Connecticut. 

In  Connecticut  findet  ein  scharfer  Wett- 
bewerb zwischen  den  Strassenbahn -Gesell- 
schaften, die  zu  den  vorhandenen  Eisenbahn- 
linien Parallellinien  anlegen,  und  den  Eisen- 
bahngesellschaften statt,  über  den  nähere  An- 
gaben gemacht  werden.  Um  dem  Wettbewerb 
zu  begegnen,  haben  die  Eisenbahnen  auf  ver- 
schiedenen Zweiglinieu  elektrischen  Betrieb 
eingeführt.  Während  man  bislang  vielfach 
der  Bauart  mit  äusserer  Stromzuführung  durch 
eine  dritte  Schiene  den  Vorzug  gegeben  habe, 
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scheine  jetzt  wieder  mehr  die  Bauart  mit  Ober- 
leitung und  Kollenabnehmer  in  Aufnahme  zu 
kommen,  wie  in  dem  Aufsatz  angegeben  wird. 


wortet,  und  schliesslich  wird  eine  Revision  des 
Strassenbahngesetzes  von  1870,  das  dem  Klein- 
bahngesetz nachzubilden  sei,  gefordert. 


[45.  Ja  hry.,  No.  32,  S.  636. \ 
Londoner  elektrische  Tiefbahnen. 

Kurze  Mittheilung  über  die  beabsichtigte 
weitere  Ausdehnung  des  elektrischen  Betriebs 
auf  den  Londoner  Untergrundbahnen. 

[45.  Jahrg.,  No.  32,  S.  640.] 
Versuche  mit  Strassenbahnwagen  in  j 
New-York. 

Die  Metropolitan-Strassenbahn-Gesellschaft 
in  New-York  hat  kürzlich  mit  16  verschiedenen 
Bremsen  Versuchsfahrten  gemacht,  wobei  Fahr- 
geschwindigkeiten von  12a  19,3,  24,o  und 
26,6  km/St.  Geschwindigkeit  zu  Grunde  gelegt 
worden  sein  sollen.  Unsere  Quelle  zeigt,  dass 
die  mitgetheilten  Ergebnisse  nicht  richtig  sein 
können,  weil  sich  die  aus  den  Versuchs- 
diagrammen ermittelte  Geschwindigkeit  in  der 
ersten  Sekunde  der  Bremszeit  in  sehr  vielen 
Fällen  als  erheblich  grösser  ergiebt,  als  die 
angeblich  zu  Grunde  gelegte  Geschwindigkeit. 
Auch  sonstige  greifbareUnrichtigkeiten  werden 
festgestellt.  Entweder  hat  der  die  Ergebnisse 
aufzeichnende  selbstthätige  Apparat  z.  Th. 
nicht  richtig  gearbeitet  oder  es  sind  sonstige 
Fehler  und  Irrthümer  unterlaufen. 

[45.  Jahrg.,  No.  33,  S.  562.] 
Merchandises  on  Electric  Railroads. 

Es  wird  der  Verwunderung  Ausdruck  ge- 
geben, dass  nicht  mehr  elektrische  Vorort- 
bahnen den  Güterverkehr  aufgenommen  haben; 
in  einer  Reihe  von  Städten,  deren  Strassen- 
bahnen  erst  seit  kurzer  Zeit  dazu  übergegan- 
gen sind,  sei  der  Erfolg  von  Anfang  an  zu- 
friedenstellend gewesen. 

The  Railway  Engineer.  1900 . 

[21.  Jahrg.,  No.  9,  S.  272.] 
The  Work  of  the  Light  Railway  Com-  . 
tnission.  By  R.  H.  Scotter. 

Der  Nutzen,  den  das  englische  Kleinbahn- 
gesetz bisher  gebracht  hat,  wird  kurz  berührt 
und  dann  einigen  Wünschen  nach  Verbesse- 
rung Ausdruck  gegeben.  Besonders  wird  be- 
mängelt, dass  zwischen  dem  Einbringen  des 
Konzessionsgesuchs  und  der  Konzessionserthei-  j 
luug  durchschnittlich  16  Monate  verstrichen,  I 
das  Doppelte  der  Zeit,  die  bei  dem  sonst  so  um-  ! 
stündlichen  Parlamentsverfahren  für  die  Ge-  | 
nehmigung  einer  Vollbahn  erforderlich  sei;  da 
von  jenen  16  Monaten  nur  6 auf  das  Verfahren 
vor  der  Kleinbahnkommission  bis  zum  Be- 
sichtigungstermin, die  übrigen  10  auf  die  Ent- 
scheidungen der  Einwände  entfielen,  so  könnte 
durch  eine  Vermehrung  der  Zahl  der  Klein- 
bahnkommissare und  dadurch  abgeholfen  wer- 
den, dass  für  das  Einbringen  von  Einwänden 
eine  Frist  gesetzt  würde.  Einige  Erleichte-  i 
rungen  in  den  Fristen  der  Rückkaufsklausel, 
der  Strassenbenutzung  werden  noch  befür- 


The Railway  and  Engineering  Review.  1900. 

[Bd.  40,  No.  32,  S.  450. ] 
Elektrische  Bahnen.  (Trolley  Systems.) 

Es  wird  gezeigt,  wie  infolge  der  Aus- 
dehnung der  elektrischen  Bahnen  in  den  Um- 
gebungen der  grossen  Städte  die  Bevölke- 
rungszunahme der  letzteren  in  den  letzten 
10  Jahren  z.  Th.  erheblich  gegen  früher  zurück- 
bleibt, weil  sich  die  Menschen  in  einem  immer 
weiteren  Umkreis  ausserhalb  der  Städte  an- 
siedeln. 

The  Street  Railtoay  Journal.  1900. 

[Bd.  16,  No.  13,  S.  479.] 
Kraftwerk  der  Chicago  und  Milwaukee 
elektrischen  Eisenbahn. 

Die  Bahn  ist  40  km  lang  und  wird  mit 
60  km/St.  Geschwindigkeit  betrieben.  Das 
Kraftwerk  enthält  drei  Dynamos,  einen  für 
Gleichstrom  für  die  unmittelbar  anschliessende 
Strecke  und  zwei  für  Dreiphasenstrom  für  die 
entfernteren  Strecken.  Der  Dreiphasenstrom 
wird  durch  umlaufende  Umformer  in  Gleich- 
strom verwandelt.  Auch  sind  Pufferbatterien 
in  Gebrauch.  Die  ganze  Anlage  wird  ein- 
gehend beschrieben  unter  Beigabe  zahlreicher 
Abbildungen. 

[Bd.  16,  No.  13,  S.  493.] 
Die  grösste  elektrische  Strassenbahn 
in  Deutschland. 

Beschreibung  des  Netzes  und  der  Anlagen 
der  Grossen  Berliner  Strassenbahngesellschaft. 

[Bd.  16,  No.  13,  S.  499.] 
Die  Strassenbahn  der  Ausstellung  von 
Vincennes. 

Kurze  Beschreibung  der  nach  Vincennes 
und  den  östlichen  und  südöstlichen  Vororten 
von  Paris  führenden  neuen  elektrischen 
Strassenbahnen  mit  besonderer  Berücksichti- 
gung der  Wagen. 

[Bd.  16,  No.  13,  S.  602.] 
Strassenbahnen  in  Nizza  und  dem 
Küstenland. 

Die  Bahn  wird  nach  Vollendung  150  km 
eingleisige  Linien  besitzen,  sie  wird  elektrisch 
betrieben,  und  zwar  in  einigen  Strassen  von 
Nizza  mit  Kanalleitung,  im  übrigen  mit  Ober- 
leitung. 

[Bd.  16,  No.  13,  S.  506. [ 
Die  Nothwendigkeit  schwerer  Räder 
und  kräftiger  Achsen 
für  Wagen  elektrischer  Bahnen  wird  näher 
dargelegt. 

[Bd.  16.  No.  13,  S.  613.] 
Bau  von  Strassenbahn  wagen.  Fortsetzung 
der  Arbeit  von  Ch.  H.  Davis. 
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Die  für  zwei  verschiedene  Wagenarten  — 
einen  geschlossenen  und  einen  offenen  — er- 
forderlichen einzelnen  Hölzer  werden  genau 
zeichnerisch  dargestellt  und  ihre  Abmessungen, 
Verwendung  u.  s.  w.  in  ausführlichen  Tabellen 
mitgetheilt. 

| Bd.  16,  No.  13,  S.  521. J 
Eine  ungarische  elektrische  Vorort- 
bahn. 

Die  9,6  km  lange  Bahn  von  Budapest  nach 
Bodafok  wird  mit  Oberleitung  mit  seitlich 
ausschwingender  Abnehmerstange  betrieben. 
Die  Oberleitung  ist  in  drei  Abtbeilungen  ge- 
theilt,  denen  der  Strom  durch  Speiseleitungen 
zugeführt  wird.  Das  Kraftwerk,  das  Gleis,  die 
Luftweichen,  die  Betriebsmittel  u s.  w.  werden 
beschrieben  und  z.  Th.  auch  zeichnerisch  dar- 
gestellt. 

[Bd.  16,  No.  13,  S.  524. \ 
Die  Strassenbahnen  in  Southampton 
sind  von  der  Stadt  erworben  und  werden  seit 
1898  elektrisch  mit  Oberleitung  betrieben.  Bei 
einem  über  die  Bahn  führenden  Bogen  ist  der 
Fahrdraht  von  der  anschliessenden  Leitung 
isolirt  und  erhält  erst  Strom,  wenn  der  Wagen 
die  Stelle  beinahe  erreicht  hat. 

[Bd.  16,  No.  13,  S.  527,  528,  529.) 

Beschreibung  und  Abbildung  mehrerer 
Bahn  wagen  für  die  Zentral-Tiefbahn  in  Lon- 
don, sowie  die  Strassenbahnen  in  Buffalo, 
Soudertown,  Kochester  und  die  Vorortbahnen 
in  Massachusetts. 

[Bd.  16,  No.  13,  S.  536.) 
Die  neuen  Werke  der  English  Elec- 
tric Manufacturing  Co.  in  Preston, 
die  die  Herstellung  von  Dynamos  und  Motoren 
bezwecken,  werden  eingehend  beschrieben. 
Die  Werke  sind  in  ausgedehntem  Masse  mit 
amerikanischen  Werkzeugmaschinen  ausge- 
rüstet. 

[Bd.  16,  No.  13,  S.  550.) 
Anwendung  des  elektrischen  Betriebs 
auf  bestehenden  Eisenbahnen. 

Segundo  erörtert  unter  Zugrundelegung 
englischer  Verhältnisse  und  gestützt  auf  Er- 
fahrungen in  Amerika,  England  und  Italien 
die  Bedingungen  für  die  Einführung  elektri- 
schen Betriebs  auf  bestehenden  Dampfeisen- 
bahnen. Er  hält  es  für  leichter,  auf  den  be- 
stehenden Bahnen  zum  elektrischen  Betrieb 
überzugehen,  als  neue  elektrische  Schnell- 
bahnen zu  bauen. 

[Bd.  16,  No.  13,  S.  552. j 
Berechnung  der  Stronivertheilung  bei 
elektrischem  Betriebe  für  eng- 
lische Verhältnisse. 

Sayers  wägt  die  verschiedenen  Arten  der 
Stronivertheilung  und  -Zuführung  — Gleich- 
strom von  einem  oder  mehreren  Kraftwerken, 
ein  Kraftwerk  mit  Unterstationen  und  Puffer- 
batterien, ein  Kraftwerk  mit  mehrphasiger 


Hochspannung  und  Umformern  — gegen  ein- 
ander ab  und  führt  die  Vergleichung  au  einem 
Beispiel  zahlenmässig  durch. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  661.) 
Betriebs  verfahren  der  Columbus  Rail- 
way  Co. 

Mittheilungen  über  die  von  der  Strassen- 
bahngesellschaft  zur  Hebung  des  Verkehrs 
veranstalteten  Vergniigungsunternehmungen. 
Ferner  werden  die  Reparaturwerkstätten  und 
einige  lange  Wagen,  die  aus  älteren  kurzen 
Wagen  zusammengesetzt  wurden,  beschrieben 
und  endlich  ein  selbsttätiges  Blocksignal  für 
eingleisige  Strecken. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  669.) 
Die  Pariser  Stadtbahn. 

Eingehende  Beschreibung  des  bis  jetzt 
vollendeten  Thciles  dieser  Bahn.  (Siehe  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1899,  S.  483  ) 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  678.) 

Die  Aussichten  für  Anlage  elektri- 
scher Bahnen  auf  den  Philippinen  sollen 
nicht  ungünstig  sein. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  679. J 
Fünfjährige  Erfahrungen  über  die 
Unterhaltung  der  Niagaraschlucht- 
bahn. 

Die  Bahn  hatte  beim  Baue  mit  grossen 
technischen  Schwierigkeiten  zu  kämpfen,  die 
sich  auch  in  den  ersten  Betriebsjahren  bei  der 
Unterhaltung  zeigten;  namentlich  leidet  die 
Bahn  unter  Erd-  und  Felsstürzen. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  684.) 
Können  kleine  elektrische  Bahnen  mit 
Nutzen  betrieben  werden?  Schluss 
der  Arbeit  von  J.  B.  Cahoon.  (Siehe 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1900  S.  479.) 

Durch  einen  verhältnissmässig  kräftigen 
Oberbau  lassen  sich  die  Unterhaltungskosten 
herabmindern.  Es  erscheint  unbillig,  Bahnen 
in  kleineren  Orten  bezüglich  der  Unterhal- 
tung des  Strassenpflasters  schwere  Verpflich- 
tungen aufzuerlegen.  Eine  häufige  Unter- 
suchung der  Arbeitsleitungen  ist  nothwendig, 
und  die  Wagen  müssen  gut  erhalten  werden. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  693.) 

Auf  der  Strassenbahn  in  Milwaukee 
ist  als  Betriebs-  und  Rechnuugseinheit  die 
Wagenstuude  statt  der  Wagenmeile  zur 
Einführung  gekommen.  Die  Ergebnisse  wer- 
den mitgetheilt. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  697.) 
Die  Strassenbahn-,  Licht-  und  Kraft- 
gesellschaft in  Sao  Paulo. 

Das  Kraftwerk  befindet  sich  38rs  km  von 
Sao  Paulo  entfernt  am  Tietefluss,  es  wird 
durch  Turbinen  getrieben  und  erzeugt  Dreh- 
strom, der  mit  26  000  V.  Spannung  den  Vcr- 
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brauchssteiien  zugeführt  werden  soll.  Hier 
soll  er  je  nach  den  Verbrauchszwecken  in 
Gleich-,  Wechsel-  oder  Drehstrom  niederer 
Spannung  umgeformt  werden.  Weiter  werden  1 
Mittheilungen  über  den  Oberbau,  die  Wagen 
u.  s.  w.  gemacht. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  702.] 
Umwandlung  der  Broadway -Kabelbahn 
in  eine  elektrische  Bahn. 

Beschreibung  und  zeichnerische  Darstel- 
lung der  Einzelarbeiten. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  703. ] 
Bau  von  Strassenbahn wagen. 

Fortsetzung  der  Arbeit  von  H.  Davis  mit 
Angaben  über  den  Bedarf,  die  Lagerung  und 
Zusammensetzung  der  Einzeltheile;  zahlreiche 
Eiuzeizeichnungen  erläutern  den  Text. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  708.] 
Grössere  Bauten  im  nördlichen  New- 
Jersey. 

Beschreibung  einer  48,'  m langen  Dreh- 
brücke einer  elektrischen  Bahn. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  715,  721.] 

Beschreibungund  Abbildung  einesgrossen 
geschlossen  und  offen  zu  verwendenden 
Bahnwagens,  sowie  eines  Wagens  für 
kalte  Gegenden. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  720. ] 
Neuartige  Rollen abn eh merstange. 

Siebestehtaus  2-  0_-förmigenTheilen, die 
fest  miteinander  verbunden  sind. 

[Bd.  16,  No.  15.  8.  723.] 
Die  Verwendung  von  Wasserkraft  für 
die  elektrischen  Bahnen  in  Min- 
neapolis  und  St.  Paul. 

Durch  Staudäinme  ist  eine  Wasserkraft- 
anlage geschaffen,  die  etwa  10  000  PS  ergiebt. 
Der  Strom  wird  je  nach  der  Entfernung  der 
Verbrauchsstelle  mit  600,  3500  und  12 (XX)  V 
Spannung  forlgeleitet. 

[Bd.  16,  No.  15,  S.  727.] 
Versuche  mit  elektrischem  Betrieb  auf 
Vollbahnen. 

Bericht  von  N.  H.  Heft  für  den  inter- 
nationalen Eiseubahnkongress  über  die  Ver- 
suche auf  der  New-York,  Ncw-Haven  und 
Hartford- Bahn,  der  Pennsylvania,  sowie  der 
Baltimore  und  Ohio-Bahn.  Die  erste  Bahn  hat 
auf  80  km  ihrer  Nebenbahnstrecken  elektri- 
schen Betrieb  mit  dritter  Schiene,  die  zweite 
auf  12  km  Nebenbahn  mit  Oberleitung  einge- 
fiihrt  und  die  dritte  führt  ihre  Züge  mit  elek- 
trischen Lokomotiven  durch  einen  Tunnel. 
Das  letzte  Verfahren  kommt  nur  bei  beson- 
deren Verhältnissen  in  Frage,  die  zwei  an- 
deren sollen  sich  bei  den  in  Betracht  kom- 
menden leichten  Zügen  bewährt  haben. 

The  Street  liailu-ay  Review : 1000. 

[Bd.  10,  No.  8,  S.  422,  462.] 
Die  New-Yorker  Versuche  mit  Strassen- 
wagenbremsen 


werden  auf  S.  422  in  ähnlicher  Weise  be- 
sprochen wie  in  der  Railroad  Gazette  No.  32, 
S.  540.  Auf  S.  462  werden  die  Ergebnisse 
näher  mitgetheilt. 

[Bd.  10,  No.  8,  S.  424.] 
Das  Netz  der  Indian a-Eisenbahn-Gesell- 
schaft 

verbindet  an  der  Grenze  der  Staaten  Indiana 
und  Michigan  mehrere  Städte  von  4000  bis  zu 
86000  Einwohnern  und  hat  im  ganzen  eine 
Länge  von  67,'  km,  wovon  etwa  8 km  zwei- 
gleisig sind.  Es  sind  einstweilen  drei  durch 
Dampf  betriebene  Kraftwerke  vorhanden,  von 
denen  aus  der  Strom  der  als  Oberleitung  her- 
gestellten Arbeitsleitung  durch  Speiseleitungen 
zugeführt  wird;  es  ist  aber  beabsichtigt,  ein 
durch  Wasserkraft  betriebenes  Kraftwerk  an- 
zulegen. Der  Oberbau  besteht  aus  Hochsteg- 
schienen auf  eichenen  Querschwellen.  Es 
werden  auch  über  die  Geschichte  der  Bahn, 
über  deren  Verwaltung,  Betrieb,  Verkehr  u.  s.w. 
Mittheilungen  gemacht. 

[Bd.  10,  No.  8,  S.  433  J 
Elektrolysis  bei  unterirdischem  Metall- 
werk. 

Eingehende  Mittheilungen  über  Zerstörun- 
gen an  Wasserröhren  der  Peoria- Wasserwerke 
von  Dabney  H.  Maury  in  der  Versammlung 
der  amerikanischen  Wasserwerks-Gesellschaft 
in  Richmond  im  Mai  1900  Den  Mittheilungen 
sind  mehrere  Abbildungen  beigegeben,  auch 
sind  Angaben  über  die  Lage  der  Röhren  zu 
den  Strassenbahnen,  über  den  Spannungsabfall 
u.  s.  w.  gemacht. 

[Bd.  10,  No.  8,  S.  442. \ 
Durch  Wasser  betriebene  Zusatz- 
maschine der  Strassenbahn  auf 
der  Insel  Man 

Kurze  Beschreibung  der  Turbincnanlage 
und  der  Dynamomaschine  mit  Abbildungen. 

[Bd.  10,  No.  8.  S.  445.] 
Die  Entwicklung  städtischer  Strassen. 

Williston  Fish  giebt  eine  kurze  Dar- 
stellung der  Entwicklung  des  Strassenbaues 
und  des  Strassenverkchrs  mit  der  fortschrei- 
tenden Kultur  des  Menschen  und  dem  Wachs- 
thum der  Städte.  Er  geht  dann  auf  die  Be- 
dürfnisse der  verschiedenen  städtischen  Ver- 
kehrsarten ein  und  erörtert  im  besonderen  die 
Frage  der  ausschliesslichen  Ueberweisung  und 
Ueberlussung  besonderer  Strassenstreifeu  an 
den  Strasseubahnverkehr.  Endlich  wird  auch 
die  Frage  der  Herstellung  städtischer  Hoch- 
und  Tiefbahnen  erörtert 

[Bd.  10,  No.  6,  S.  465.] 
Die  Gleisentwicklung  am  Wagenschup- 
pen zu  Lissabon.  Portugal. 

Abbildung  der  Weichenentwicklung,  die 
als  Zugang  zu  einem  Strassenbahnwagen- 
schuppen  von  20  Gleisen  dient,  mit  genauen 
Massangaben.  Es  kommen  Halbmesser  von 
12,2  m zur  Anwendung. 
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[Bd.  10 , No.  8,  S.  466.] 
California  - Wagen  mit  neuen  Einzel- 
heiten. 

Kurze  Beschreibung  und  Abbildung  eines 
4achsigen  Wagens,  dessen  mittlerer  Theil  ge- 
schlossen ist  und  dessen  Endtheile  offen  sind. 
Sowohl  der  innere  Raum  wie  die  Endtheile 
sind  mit  Sitzen  mit  umlegbaren  Lehnen  aus- 
gestattet. 

\Bd.  10,  No.  8,  S.  489.) 
Mittheilungen  von  der  Pariser  Welt- 
ausstellung. 

U.  a.  werden  auch  kurze  Angaben  über 
die  elektrische  Hochbahn  gemacht,  die  als  Er- 
gänzung der  Stufenbahn  (trottoir  roulant)  die 
verschiedenen  Theile  der  Ausstellung  unter 
sich  verbindet. 

Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
_Schiffahrt._  1900. 

[13.  Jahrg.,  No.  103,  S.  2058.) 
Unterirdische  Eisenbahnen  mit  elek- 
trischem Betrieb  in  London. 

Kurze  Angaben  über  die  technische  Aus- 
führung der  in  London  bestehenden  und  in 
Ausführung  begriffenen  elektrischen  Unter- 
grundbahnen. Die  bisher  aufgewendeten 
Kosten  werden  in  folgenden  Beträgen  aufge- 
führt: 

City-South  London  . . . 42700000  Frcs., 

Waterloo-City 14  200000  „ , 

Central-London  ....  71000000  „ , 

Baker  Street— Waterloo  . 84  000  000  „ , 

Great  Northern— City  . . 52500O00  „ , 

Metropolitan  District  . . 800  000  „ , 

für  eine  Versuchsstrecke 

zusammen  266200000  Frcs. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architektenvereins.  1900. 

[52.  Jahrg.,  No.  35.) 
Die  Bauten  der  französischen  West- 
bahn, der  Orleansbahn  und  der 
Stadtbahn  in  Paris. 

Baurath  H.  Koestler  giebt  eine  kurze 
Darstellung  der  in  der  Ueberschrift  genannten 
Erweiterungs-  und  Neubauten  unter  Beifügung 
zahlreicher  Abbildungen;  die  Baxiten  der  West- 
bahn und  der  Orlßansbahn  betreffen  Haupt- 
eisenbahnen; über  die  Stadtbahn  von  Paris 
haben  wir  im  Jahrgang  1899  auf  S.  181  der 
Zeitschr.  f.  Kl.  ausführlich  berichtet. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1900. 

[Bd.  44,  No.  35,  S.  1172.) 
Die  elektrische  Bahn  Peking — Ma-chia- 
pu  und  das  Licht-  und  Kraftwerk 
Peking 


Ja 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen 


sind  von  Siemens  & Halske  im  Jahre  1899  her- 
gestellt und  seit  Juni  1899  in  Betrieb.  Die 
Bahn  stellt  die  Verbindung  zwischen  dem 
3 km  vor  dem  mittleren  Südthore  Pekings 
liegenden  Endbahnhofe  der  Dampfeisenbahn 
und  diesem  Thore  her,  und  es  ist  wohl  zu 
hoffen,  dass  sic  später  auch  ins  Innere  von 
Peking  eindringen  wird.  Die  allgemeine  Ge- 
staltung der  Bahn  und  des  Kraftwerks  wird 
beschrieben. 

[Bd.  44,  No.  36,  S.  1198. \ 
Der  elektrische  Versuchsbetrieb  auf 
der  Wannseebahn  bei  Berlin. 

Eingehende  Mittheilungen  von  Ingenieur 
Kinkel  über  die  Ausrüstung  des  Versuchs- 
zugs der  Strecke  und  über  die  Kraftlieferung 
mit  zahlreichen  ins  einzelne  gehenden  Zeich- 
nungen. 

[Bd.  44,  No.  36,  S.  1218.) 
Viadukt  der  Elberfelder  Schwebebahn. 

Darstellung  und  Beschreibung  der  Stützen, 
die  bei  dem  in  Paris  zur  Ausstellung  ge- 
langten Modell  der  Laugen’schen  Schwebe- 
bahn verwendet  worden  sind  und  von  den  in 
Elberfeld  ausgeführten  Stützen  abweicheu. 
Letztere  sind  bekanntlich  gespreizt  oder  portal- 
artig  hergestellt,  in  Paris  sind  dagegen  thurm- 
artige einstielige  Stützen  verwendet. 

Zeitschrift  für  Architektur  und  Ingenieur- 
wesen.  1900. 


[46.  Jahrg.,  Wochenausgabe  No.  35,  S.  545.) 

Le  M6tropolitain.  Die  Stadtbahn  von 
Paris. 

Kurze  Beschreibung  der  Linienführung 
und  Mittheilung  einiger  Bahnquerschnitte  und 
des  Bahnhofs  Place  de  l’Etoile. 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbau. 
1900. 

[17.  Jahrg.,  No.  24  u.  25,  S.  378  u.  395.) 
Schienen  und  Schienenstossvorbindun  - 
gen  für  elektrische  Strasseu- 
bahnen. 

Mittheilungen  über  das  Verlegen  der  Gleise 
auf  Beton  und  über  einige  Stossverbindungen, 
vorzugsweise  nach  Ausführungen  englischer 
Strassenbahnen.  Diese  Beispiele  können  übri- 
gens, da  bekanntlich  der  Oberbau  derartiger 
englischer  Bahnen,  soweit  er  nicht  einfach 
dem  deutschen  nachgebildet  ist,  zum  Theil 
noch  auf  einer  wenig  hohen  Stufe  steht,  zur 
Nachahmung  durchaus  nicht  empfohlen  wer- 
den Weiter  werden  die  Rückleitungsverbin- 
dungen an  den  Stössen  besprochen. 

[17.  Jahrg.,  No.  25,  S.  397.) 
Die  Festigkeitsberechnung  von  Masten 
für  elektrische  Anlagen 
Schindler  legt  die  Art  der  Berechnung 
dar,  unter  Vorführung  von  Zahlenbeispielen. 


Kur  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
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Entspricht  (1er  elektrische  Betrieb  auf  (len  Linien  der  Grossen  Berliner 
Strassenbalin  durchweg  den  Anforderungen,  die  nach  dem  gegenwärtigen 
Stande  der  Elektrotechnik  an  eine  ordnungsmiissige  und  sichere 
Betriebsführung  gestellt  werden  können? 

Gutachten 

von 

I)r.  G.  Roessler, 

Professor  .-in  der  Technischen  Hochschule  Berlin. 

Mit  mehreren  Abbildungen. 


III)  Die  Streckeneintheilung. 

Eine  richtige  Streckeneintheilung  ist  für 
die  Sicherheit  des  Betriebs  von  gleicher 
Bedeutung  wie  die  sorgsame  Ausführung 
und  Instandhaltung  aller  Einzeleinrichtungen 
der  Anlage;  denn  ein  mit  den  besten  Akku- 
mulatoren und  Motoren  ausgerüsteterWagen 
muss  den  Betrieb  einstellen,  wenn  die  Fas- 
sungskraft der  Akkumulatoren  für  den 
Stromverbrauch  nicht  ausreicht  oder  wenn 
die  Ladezeit  zu  kurz  ist,  als  dass  der  alte  Lade- 
zustand bis  zum  Beginn  einer  neuen  auto- 
mobilen Fahrt  wieder  hergestellt  werden 
könnte.  Da,  wie  in  einem  früheren  Ab- 
schnitt ausführlich  erörtert  wurde,  Strom- 
verbrauch und  Ladezeit  in  ausserordent- 
lichem Masse  von  dem  Schienenzustande 
abhängig  sind,  so  stellt  jeder  Sehienen- 
zustand  eigentlich  andere  Anforderungen 
an  die  Streckeneintheilung,  und  es  müssen 
zunächst  die  allgemeinen  Gesichtspunkte 
festgelegt  werden,  nach  denen  entschieden 
werden  soll. 

Als  leitender  Grundsatz  für  alle  wei- 
teren Erörterungen  ist  liinzustellen  die  For- 
derung, dass  der  volle  fahrplanmässigc 
Betrieb  sämmtlicher  Linien  auch  beim 
schlechtesten  Schienenzustand  aufrecht  er- 
halten werden  könne;  denn  schlechtesten 
Schienenzustand  bedeutet  starker  Schnee- 
fall  und  grosse  Kälte,  und  die  Bevöl- 
kerung bat  ein  Anrecht  darauf,  gerade 
dann  genügende  Beförderungsmittel  zur 
Verfügung  zu  haben.  Dem  Verfasser 
erscheint  dies  als  die  mindeste  Forderung, 
die  aufgestellt  werden  muss,  wenn  die 


rischen  überhaupt  Berechtigung  haben  soll. 
Dem  Verkehrsbedürfnisse  würde  ein  Be- 

Vergl.  Zoildchnft  für  Kleinbahnen,  1900.  S.  461. 


i Schluit.] ') 

tricbssystein  noch  mehr  entsprechen,  das 
bei  schlechtem  Wetter  einen  noch  inten- 
siveren Betrieb  möglich  machte;  denn  die 
Anforderungen  an  die  Verkehrsmittel  stei- 
gen naturgemüss  zu  solchen  Zeiten,  und  die 
Hauptaufgabe  eines  Verkehrsunternehmens 
muss  es  sein,  das  Falirbcdürfniss  unter 
allen  Umständen  zu  befriedigen.  Im  fol- 
genden soll  indessen  nur  die  Forderung 
der  Aufrechterlmltung  eines  gleichen  Be- 
triebsumfangs zu  allen  Zeiten  als  unab- 
| weislich  festgehalten  werden. 

Für  die  Beurtheilung  einer  Anlage, 
deren  Betriebsanforderungen  genau  fest- 
gelegt sind,  ist  es  nothwendig,  sich  auf 
den  Standpunkt  des  projektirenden  In- 
genieurs zu  stellen , der  die  Anlage 
zu  entwerfen  und  die  volle  Verant- 
wortung für  ihre  Leistungsfähigkeit  zu 
übernehmen  hätte.  Demgemäss  ist  bei  der 
Begutachtung  mit  allen  Faktoren  zu  rech- 
nen, die  im  praktischen  Betriebe  stö- 
rend auftreten  können,  und  die  ganze  An- 
lage ist  darauf  hin  zu  prüfen,  ob  sie  diesen 
störenden  Einflüssen  nicht  nur  einzeln  ge- 
wachsen ist,  sondern  ob  sie  auch  arbeiten 
kann,  wenn  alle  gleichzeitig  auftreten.  Bei 
allen  Rechnungen,  besonders  bei  solchen, 
deren  Ergebnisse  der  Natur  der  Saehe  nach 
nicht  streng  sein  können,  sind  sehr  grosse 
Sieherheitskoeftizicnten  einzuführen.  Auf 
diese  ersten  und  allgemeinsten  Grundsätze 
jedes  technischen  Projektirens  und  Kon- 
| struirens  wie  jedes  technischen  Schaffens 
überhaupt,  glaubt  der  Verfasser  hier 
besonders  nachdrücklich  hinweisen  zu 
müssen. 

Unterden  obigen  Gesichtspunkten  sollen 
im  folgenden  nach  einander  die  Berliner 
Entlade-  und  Ladestrecken  näher  betrachtet 
werden. 
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1.  Die  Entladestrecken. 

Zur  Feststellung  der  En tladest recken, 
die  von  den  Wagen  der  G.  ß.  S.  be- 
triebssicher zurückgelcgt  werden  können, 
hat  der  Verfasser  zahlreiche  Fahrten 
auf  den  wichtigsten  Linien  unternommen 
und  mit  einem  Siemens'sclien  Ampere- 
stundenzähler Rnpsscher  Konstruktion  die 
dabei  verbrauchte  ElektrizitÄtsmenge  ge- 
messen. Ein  solcher  Zähler  besteht  aus 
einem  Präzisionsamp&reraeter  gewöhnlicher 
Art  mit  gleichmässiger  Skalentheilung  und 
einer  elektrisch  betriebenen  Unruhe,  die 
den  Zeiger  des  Amperemeters  etwa  alle 
3 Sek.  von  der  gerade  eingenommenen 
Stellung  auf  Null  zurückbringt,  dann  aber 
sofort  zu  neuem  Ausschlage  wieder  frei- 
giebt.  Durch  Zahnräder  wird  diese  Dre- 
hung auf  ein  Zeigerwerk  übertragen.  Da 
wegen  der  gleichmäßigen  Theilung  der 
Ampfcremeterskala  jeder  Ausschlag  pro- 
portional der  Stromstärke  ist,  so  bewegen 
sich  die  Zeiger  in  Zeitabständen  von  je 
3 Sek.  um  einen  Betrag  proportional  der 
Stromstärke  weiter,  und  die  gesummte 
Drehung  des  Zählwerks  in  beliebi- 
ger Zeit  wird  proportional  der  Zahl 
der  Amperestunden.  Der  Verfasser  hat 
gerade  diesen  Zählertypus  für  die 
Messung  gewählt,  weil  seine  Arbeits- 
weise sieh  dem  üblichen  Messverfahren  zur 
Bestimmung  des  Elektrizitätsverbrauchs 
mit  Amperemeter  und  Uhr  am  nächsten 
nnschliesst.  Wenn  ein  Zähler  nicht  vor- 
handen ist,  so  pflegt  man  nämlich  die  Strom- 
stärken mit  einem  zuverlässigen  Ampere- 
meter alle  5 Sek.  abzulcsen  und  aus  den 
notirten  Wertheu  die  gesammte  Anzahl 
Arap&restunden  durch  Zusammenzählung 
zu  berechnen.  Der  Zähler  besorgt  diese 
Rechnung  durch  seine  Unruhe  selbstthätig 
und  ausserdem  genauer,  weil  er  die  Ab- 
lesungen alle  3 Sek.  statt  alle  5 Sek.  vor- 
nimmt. Um  die  Erschütterung  dos  Wagens 
möglichst  wenig  auf  den  Zähler  zu  über- 
trugen, war  dieser  an  einem  vertikalen 
Brette  federnd  aufgehängt.  Eine  kurze  Be- 
obachtung des  Zeigers  genügt  dabei,  fest- 
zustellen, dass  die  Erschütterungen  völlig 
ohne  Einfluss  sind;  denn  wo  der  Führer 
während  einer  Erschütterung  nicht  regu- 
lirte,  stand  der  Zeiger  völlig  still  und  zeigte 
auch  sonst  nur  flieseiben  Bewegungen,  wie 
ein  in  Reihe  mit  ihm  geschaltetes  liegendes 
Prüzisionsamperemeter.  Die  Genauigkeit 
der  Angaben  dieses  Zählers  übertrifft  die 
aus  Einzelablesungen  am  Amperemeter  ge- 
wonnenen Ergebnisse  sicherlich  und  wird 
ihrerseits  nach  der  Meinung  des  Verfassers 


gerade  im  Betriebe  von  Strassenbahn- 
wagen  kaum  von  einem  anderen  Zähler- 
system übertrofTen. 

Ausser  dem  Elektrizitätsverbrauche 
wurde  bei  dem  grössten  Theile  der  Fahrten 
auch  die  Spannung  an  einem  Präzisions- 
voltmeter von  Weston  alle  5 Sek.  abgelesen 
und  aus  sümmtlichen  Werthen  der  Mittel- 
werth berechnet.  Aus  den  drei  Grössen: 
Amperestundenzahl,  Entladezeit,  mittlere 
Entladespannung  lassen  sich  dann  alle  an- 
deren wichtigen  Grössen  rechnerisch  ab- 
leiten. Der  Quotient  aus  der  entnommenen 
Elektrizitätsmeuge  in  Ampfcrestunden  und 
' der  Zeit  giebt  die  mittlere  Entladestrom- 
stärke, die  letztere  vervielfältigt  mit  der 
mittleren  Entladespannung  liefert  die  mitt- 
lere Leistung  oder  sekundliche  Arbeit  bei 
der  Entladung.1)  Und  die  mittlere  Span- 
nung vervielfältigt  mit  der  Amperestun- 
denzahl giebt  schliesslich  die  ver- 
brauchte Wattstundenzahl.  Endlich  liefert 
die  Division  von  Ampere  und  Wattstimden- 
zahl  durch  die  Entladestrecke  den  mitt- 
leren Verbrauch  an  Elektrizitätsmenge  und 
elektrischer  Arbeit  für  ein  Kilometer. 

Die  Ergebnisse  sind  in  der  Tabelle  (III) 
S.  532  und  633  zusammengestellt. 

Sümmtliche  Fahrten  wurden  mit  grossen 
vicrachsigen  A kkumulatorwagen  ausgefüh  rt. 
Zur  Charakterisirung  der  einzelnen  Fahrten- 
! reihen  ist  folgendes  zu  bemerken: 

I.  Fahrten  mit  Wagen  1211  am  21.  12.  99 
vormittags.  Der  Wagen  war  im  ganzen 
mit  fünf  bis  sechs  Personen  besetzt  und 
ausserdem  mit  3000  kg  künstlich  belastet. 

I Während  der  Fahrten  herrschte  starker 
i Frost  (am  Anfang  — 12U  Celsius).  Di«* 
Schienen  waren  rein  und  trocken. 

II.  Fahrten  mit  demselben  Wagen  am 
22.  12.  99  vormittags.  Alle  Verhältnisse 
wie  oben. 

III.  Fahrten  mit  Wagen  1230  am 
! 4.  1.  1900  vormittags  und  nachmittags.  Be- 
lastung mit  sechs  Personen  und  3000  kg. 
Thauwetter.  Die  Schienen  waren  nass  und 

; mit  der  unvermeidlichen  dünnen  Sclunutz- 

')  Eigentlich  müssten  alle  in  Zeiträumen  von  5 8ek 
aufgenommenen  Einzelwerthe  von  Spannang  nnd  Strom 
mit  einander  vervielfältigt,  nnd  es  musste  dann  ans  allen 
diesen  Produkten  das  Mittel  genommen  werden.  Die  Er- 
fahrung hat  aber  gezeigt,  dass  die  ingenauigkeit  sehr  ge- 
ring wird,  wennn  man  die  Mlttelwerthe  von  Spannungfund 
Strom  direkt  miteinander  multlpllzlrt.  Bei  einer  Kontrol- 
rechnung  der  Prüfungskommission  der  Frankfurter  Aus- 
stellung ergab  sich  für  eine  Fahrt  auf  der  Unie  Frank- 
furt -Ottenbach  mit  Hilfe  der  enteren  Rechnungsweise  der 
Werth  27  2(5  und  mit  Hilfe  der  zweiten  der  Werth  71267 
1 Wattstunden.  Der  Unterschied  ist  also  vollständig  zu  ver- 
nachlässigen. 8.  offiziellen  Bericht  über  die  Arbeiten  der 
Prüfungskommission  8.  306. 
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schiebt  bedeckt.  Nach  jeder  Entladungs- 
fahrt  wurde  die  entnommene  Elektrizitäts- 
mengo  4-  10%  Zuschlag  in  die  Batterie 
wieder  eingeladen. 

IV.  Fahrten  mit  Wagen  1230  am  12.  1. 
1900  vormittags.  Belastung  mit  9 Personen 
und  3000  kg.  Vorangegangen  war  in  der 
Nacht  ein  kleiner  Schneefall.  Temperatur 
in  nächster  Nähe  von  0°.  Der  Schnee  war 
durch  Salzstreuen  entfernt,  die  Schienen 
waren  nass.  Nach  jeder  Entladung  erfolgte 
wieder  Ladung  wie  bei  III. 

V.  Fahrt  mit  Wagen  1230  am  16. 1.  1900 
vormittags.  Belastung  mit  5 Personen  und 
3000  kg.  Wetter  und  Schienenbeschaffen- 
heit  wie  bei  IV. 

Die  in  Tabelle  III  genannten  fünf 
Linien  Alexanderplatz  — Schöneberg, 
Alexanderplatz  — Heinrich  Kiepertstrasse, 
Schöneberg— Vinetaplatz,  Gesundbrunnen — 
Marhcinekeplatz  und  Behrenstrasse— Kreuz- 
berg sind  deswegen  für  die  Fahrten  ge- 
wählt worden,  weil  sie  von  den  zur  Zeit 
elektrisch  betriebenen  Linien  die  längsten 
Entladestrecken  haben,  also  bei  ungünstigen 
Schienenverhältnissen  am  meisten  gefährdet 
sind.  Die  längste  automobile  Strecke  hat 
unter  ihnen  die  Linie  Sehöneberg— Vineta- 
platz mit  4,858  km.  Nach  dem  jetzigen 
Betriebspläne  wäre  die  längste  über- 
haupt vorkommende  Entladestrecke  5,400  km 
auf  der  Linie  Charlottenburg — Schlesischer 
Bahnhof.  Doch  wurde  diese  seiner  Zeit 
noch  mit  Pferden  befahren. 

Die  als  Reihe  I und  II  bczeichneten 
Fahrten  wurden  ausgeführt,  bevor  die 
provisorische  Genehmigung  zur  Ver- 
längerung einiger  Oberleitungsstreeken  er- 
theilt  war.  Bei  der  Fahrtenreihe  III  war 
die  Erlaubniss  schon  gegeben,  die  Ober- 
leitung aber  noch  nicht  verlegt.  Aus 
diesem  Grunde  wurden  bei  III  auf  jeder 
Linie  beide  Entladungsstrecken,  die  alte 
und  die  neue,  untersucht.  Bei  den  Fahrten- 
reihen  IV  und  V endlich  war  die  neue 
Oberleitung  schon  fertig,  und  daher  wurden 
nur  für  die  neuen  Entladestrecken  die 
elektrischen  Grössen  gemessen. 

Sämmtliehe  Fahrtenreihen  mussten  — 
wie  aus  der  obigen  Charakterisirung  der 
5 Reihen  hervorgeht  — bei  gutem  Schienen- 
zustande ausgeführt  werden,  da  während 
der  heftigen  Schneefälle  im  Dezember  1899 
wegen  der  Unterbrechung  des  automobilen 
Betriebs  Messungen  nicht  vorgenommen 
werden  konnten.  Die  beste  Beschaffenheit 
der  Schienen  herrscht«!  bei  der  Fahrten- 
reihe III;  sie  kommt  dem  für  Strassen-  i 
hahnbetrieb  erwünschten  Zustande  der 
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nassen  reinen  Schienen  ziemlich  nahe, 
denn  es  war  nur  w'enig  Schmutz  vorhanden, 
und  die  die  Schienen  bedeckende  Schicht 
war  ganz  dünnflüssig.  Auch  bei  den 
! anderen  Fahrtenreihen  war  der  Schienen- 
zustand nicht  schlecht,  wenn  auch  nicht 
ganz  so  günstig  wie  bei  III.  Bei  IV  und 
V schmolz  während  der  Fahrt  die  vorher 
gefallene  Menge  weichen  Schnees  durch 
I das  ausgestreute  Salz,  und  die  Schienen 
i wmrden  völlig  nass.  Bei  I und  II  waren 
die  Schienen  trocken  und  boten  im 
allgemeinen  das  Bild  einer  reinen, 
grauen  Eisenfläche;  wo  eine  dünne 
Schmutzschicht  vorhanden  war,  war  sie 
durch  die  strenge  Kälte  fest  gefroren  und 
bildete  immerhin  ein  Bewegungshinderniss. 
Aus  diesen  Gründen  wurde  wohl  auch 
bei  I,  II,  IV  und  V ein  grösserer  Ver- 
brauch an  Strom  gefunden  als  bei  III. 
Bei  allen  Fahrten  war  angeordnet  worden, 
dass  an  allen  amtlichen  Haltestellen 
gehalten  werden  sollte,  damit  den 
praktischen  Betriebsverhältnissen  möglichst 
nahegekommen  würde. 

Sehr  interessant  ist  der  Vergleich  der 
in  Tabelle  III  zusammengestellten  Zahlen 
mit  Versuchsergebnissen  auf  anderen 
Bahnen.  Als  direktes  Vergleichsmittel  kann 
dabei  der  Wattstundenverbrauch  für  1 t 
und  1 km  dienen,  der  in  der  ISten  Spalte 
angegeben  ist.  Der  unter  den  günstigsten 
Schienenverhältnissen  (bei  Fahrtenreihe  III) 
gemessene  Werth  von  62,5  Wattstunden  im 
Mittel  stimmt  fast  genau  überein  mit  dem 
Betrage  von  61,83  Wattstunden,  den 
die  Prüfungskommission  der  Frankfurter 
Ausstellung  für  die  Linie  Hauptbahnhof — 
Opernplatz  für  1 t und  1 km  gefunden 
hat. ') 

Für  schlechten  Schienenzustand  lässt 
sich  der  Werth  des  spezifischen  Strom- 
und  Arbeiteverbrauchs  auf  folgender 
Grundlage  ermitteln:  Im  Abschnitt  I hat 
der  Verfasser  ausführlich  dargelegt , 
von  wie  ausserordentlich  vielen  Umständen 
der  Stromverbrauch  eines  Strassenbahn- 
wagens  abhängt,  und  dass  Schnee  bei 
strenger  Kälte  bei  weitem  die  grössten 
Bewegungshindernissc  bietet.  Aus  einigen 
dort  angegebenen  Versuchsergebnissen 
geht  hervor,  dass,  wenn  jene  beiden 
Umstände  Zusammentreffen,  ein  Empor- 
schnellen des  Stromverbrauchs  auf 
mindestens  das  Dreifache  zu  erwarten  ist. 
Für  die  Beurtheilung  der  unter  diesen  Um- 
ständen in  Berlin  auftretenden  Verhältnisse 

')  8.  8.  487  der  Zeitschrift  fQr  Kleinbahnen  fftr  1900. 

39* 
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Tabelle  III- 


1 

2 

3 

1 4 

Linie 

Entladungsstrecke 

(Bezeichnung, 

hange 
der  Ent- 
ladungs- 
Strecke 

Mittlere 
Fahr- 
geschwin- 
digkeit 
km  in  der 
Stunde 

F 

ährten- 

Alexanderplatz— Schöneberg 

Bülowstrasse  - Spittelmarkt 

3, Jo« 

— 

Spittelmarkt— Bülowstrasse 

— 

Alexanderplatz  — Heinrich-Kiepert- 

Bülowstrasse—  Rathhaus 

4, wn 

— 

Strasse 

Rathhaus— Bülowstrasse 

— 

F 

ährten- 

Schöneberg— Vinetaplatz 

Bülowstrasse— Rosen  thalerstrasse 

4,858 

— 

Gesundbrunnen— Marheinekeplatz 

Hackescher  Markt — Blücherplatz 

3,709 

— 

Fahrten- 

Alexanderplatz— Schöneberg 

Bülowstrasse— Spittelmarkt 

3,50» 

9.05 

Spittelmarkt— Bülowstrasse 

8,96 

Linkstrasse— Spittelmarkt 

1,83t 

9,16 

Spittelmarkt — Linkstrasse 

8,45 

Alexauderplatz  — Heinrich-Kiepert- 

Bülowstrasse—  Rathhaus 

4,504 

9.40 

Strasse 

Rathhaus— Bülowstrasse 

9,43 

Linkstrasse— Rathhaus 

2,836 

9,04 

Rathhaus — Linkstrasse 

9,55 

Schöneberg— Vinetaplatz 

Bülowstrasse— Hackescher  Markt 

4,358 

! — 

Hackescher  Markt— Bülowstrasse 

9,35 

Potsdamer-  u.  Linkstrassen  Ecke— 

1 

H.  d.  Giesshaus 

1 

H.  d.  Giesshaus  — Potsdamer  und 

2,347 

8,80 

Linkstrassen  Ecke 

Gesundbrunnen  - Marheinekeplatz 

Blücherplatz  -Hackescher  Markt 

3,70$ 

8,81 

Hackescher  Markt— Blücherplatz 

8,«' 1 

Belle  Allianceplatz — H.  d.  Giesshaus 

2,490 

9,06 

H.  d.  Giesshaus— Belle  Allianceplatz 

9,80 

Behrenstrasse— Kreuzberg 

Blücherplatz— Behrenstrasse 

4,836 

8,79 

und  zurück 

Fr  iedrichstrasse  Ecke  Bel  le  AI  1 ian  ce- 

4,07 

9,58 

platz -Behrenstrasse  und  zurück 

i 

M = 9,i3 

F 

ährten- 

Schöneberg— Vinetaplatz 

Linkstrassc— H.  d.  Giesshaus 

2,347 

8,05 

Gesundbrunnen— Marheinekeplatz 

H.  d.  Giesshaus— BcilcAllianceplatz 

2,4$ 

9,64 

| M = 8,81 

F 

ährten- 

Scliöneberg— Alexauderplatz 

Linkstrasse— Spittelmarkt 

1,831 

7,85 

Alexanderplatz— Heinrich-Kiepert- 

Rathhaus— Linkstrasse 

2,836 

8,07 

strasse 

! 

M = 7.96 

M M = 8.9? 

1 
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5 

6 

7 

8 

9 I 

10 

11 

12 

13 

14 

Fahrzeit 
aut  der 

Elek- 

trizität»- 

Strom- 

• 

! 

Mittlere 

Watt- 

Arbeite- 

verbrauch 

Etek- 

tiieit&ta- 

verbrauch 

Arbeite- 
verbrauch 
für  1 km 

Arbeite-  l 
verbrauch 

Zahl 

der  amtl. 

Ent 

verlirauo.li 

verbraqrh 

I 

in  Watt- 
stunden 

für  1 km 

Entladung»- 

iur  1 tkm 

Halte- 

stellen 

Udungs-  1 in  Ampere 
strecke  { stunden 

in  Ampere 

Spannung 

verhtaucb 

Entladung« 
strecke  Tn 
Ampi-restd 

»trecke 

in 

Wattstunden 

in  Watt 
stunden  j 

reihe 

I. 

— 

11.» 

— 

— 

— 

3,39 

_ 

— 

13 

12,4 

— 

— 

8,33 

— 

— 

— 

14,8 

— 

- 

— 

3,*» 

— 

— 

17 

— 

18,1 

— 

— 

— 

— 

3,oo 

— 

— 

i 

1 

M — 8,so 

reihe 

n. 

19,31 

“ 

— 

_ 

8,98 

- 

— 

19 

_ 

11, »0 

( 

— 

_ 

3,21 

i 

— 

16 

M = 8,60 

1 

1 

reihe 

III. 

28'  16" 

11.40 

29,7 

374,4 

11  100 

4300 

3^8 

1280 

68,4 

13 

23‘  30" 

9,8-. 

25,i 

388,4 

9 700 

3820 

2,81 

1090 

60, e 

12' 

6,00 

80,o 

371,6 

11 100 

2230 

8, *8 

1220 

67,8 

18' 

5,*i 

24,* 

392,s 

9 500 

2060 

2,87 

1130 

62,8 

7 

28'  45" 

12,80 

26,7 

38ß,o 

10  300 

4930 

2,84 

1090 

60,6 

17 

28'  30" 

11,68 

24,6 

390,6 

9 600 

4660 

2,49 

1010 

66,t 

18'  45" 

8,41 

27,0 

380,« 

10  200 

3210 

2,99 

1140 

63,3 

17'  45" 

7,60 

25,7 

393,4 

1010t) 

2990 

2,6» 

1060 

58,9 

7 

— 

14,to 

— 

880,9 

— 

5860 

2,90 

1100 

61,t 

19 

31'  30" 

15,o« 

28,6 

380,7 

10  900 

5720 

3,09 

1180 

66,4 

— 

7,14 

376,6 

8600 

8,04 

1150 

68,9 

16' 

7,81 

29,4 

881,9 

11200 

3000 

8,34 

1280 

71,t 

10 

25'  15" 

10,ii 

‘24,  t 

389,s 

9400 

3950 

2,74 

* 1070 

59,4 

15 

25'  45" 

11,10 

26,s 

, 387,6 

10400 

4460 

3,10 

1200 

66,7 

16'  30“ 

0,30 

22.* 

; 390,o 

8900 

2460 

2,43 

990 

55, u 

11 

15'  15" 

7^o 

28,3 

i 386.3 

10  900 

2780 

2,89 

1120 

62,* 

33' 

14,» 

25,9 

388,6 

10 100 

6540 

2,9.7 

1140 

68,3 

22 

25'  30“ 

11,00 

26,9 

i 

, 389,1 

10 100 

4280 

2,70 

1 1060 

68,3 

20 

i 

M = 26,16 

M = 384,8 

M = 2,8« 

M = 1120 

M = 62,4 

reihe  IV. 

17'  80" 

10,o 

84,3 

363,9 

12  500 

3640 

4,«6 

1550 

83, t 

10 

15'  30“ 

7,9 

30,6 

377,i 

11500 

298t) 

3,17 

1200 

66,7 

11 

; 

M = 32,41 

M = 370,7 

M = 8,7« 

M = 1870 

M = 76,4 

reihe 

V. 

14' 

6,3 

27,0 

862,7 

9 800 

2280 

3,44 

1260 

69,4 

7 

21' 

10,3 

29,4 

367y3 

10  60t) 

3680 

3,64 

1300 

72,* 

7 

M =28,« 

M = 860,o 

M = 3,44 

M = 1270 

M = 70,8 

1 

MM  =27,31  MM  = 881,3 


MM=3.i3  MM  =1160  MM  = 64,i 
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haben  besonderen  Werth  die  schon  im 
Abschnitte  I kurz  erwähnten  Messungen, 
die  Herr  Dr.  Kieseritzky  auf  der  Linie 
Charlottenburg  Strassenbahnhof  — Berlin 
Lützowplatz  ansgeführt  hat.  Auf  diese 
Messungen,  deren  Ergebnisse  dem  Ver- 
fasser freundliehst  zur  Verfügung  ge- 
stellt sind,  muss  wegen  ihrer  Bedeutung 
für  den  vorliegenden  Zweck  hier  noch 
etwas  näher  eingegangen  werden. 

Herr  Dr.  K.  führte  die  Messungen  an 
einem  kleinen  zweiachsigen  Wagen  mit 
32  Plätzen  aus,  fuhr  auf  der  genannten 
Linie  möglichst  ohne  Anhalten  hin  und 
zurück  und  bestimmte  den  Stromverbrauch 
nur  auf  der  automobilen  Strecke.  Der 
Ladezustand  der  Akkumulatoren  war  bei 
Beginn  der  Fahrten  in  allen  Fällen  der 
gleiche,  auch  wurden  stets  dieselben  Mess- 
instrumente benutzt.  Die  Ergebnisse 
waren  folgende: 

Wagen  252  am  8.  12. 1899.  Fahrzeit  35  Min. 

Stromverbrauch  4.97  Ampere- 
stunden. 

Wagen  267  am  13. 12. 1899.  Stromverbrauch 
19,6  Amperestunden.  Während 
der  Fahrt  bei  strenger  Kälte 
Schneefall. 

Wagen  259  am  14. 12. 1899.  Fahrzeit  45  Min. 

Stromverbrauch  16.1  Ampere- 
stunden. Frost,  jedoch  während 
der  Fahrt  kein  Schneefall.  Nur 
an  den  vorangehenden  Tagen, 
am  11.  bis  13.  Dezember,  war  bei 
strenger  Kälte  Schnee  gefallen. 
Wagen  256  am  18. 12. 1899.  Fahrzeit  40  Min. 

Stromverbrauch  9,4  Ampere- 
stunden. Thauwetter.  Auf  den 
Schienen  lag  nasser  Schnee. 
Wagen  259  am  22.  1.  1900.  Fahrzeit  34  Min. 

Stromverbrauch  7,4  Ampere- 
stunden. Schienen  nass  und 
schmutzig.  Diese  Fahrt  wurde 
von  dem  Verfasser  mit  ge- 
macht. 

Ein  Blick  auf  diese  Zusammenstellung 
zeigt  den  ausserordentlich  hohen  Einfluss 
des  hart  gefrorenen  Schnees.  Dem  nie- 
drigsten Stromverbrauch  von  4.97  Ampfere- 
stunden  steht  auf  derselben  Linie  ein  höch- 
ster Verbrauch  von  19.6  Amperestunden  ge- 
genüber; beide  Zahlen  verhalten  sieh  fast 
genau  wie  4 : 1.  Als  ein  mittlerer  Stromver- 
brauch bei  demselben  Wetter,  wie  es  bei 
der  Fahrtenreihe  III  der  Tab.  III  herrschte, 
kann  ein  Werth  von  rund  6 Amperestunden 
angenommen  werden.  Ein  solcher  ergiebt 


sich  auch  als  Mittel  von  zahlreichen  ande- 
ren Fahrten  des  Herrn  Dr.  K.  Der 
höchste  Stromverbrauch  von  19.6  Ampere- 
j stunden  steht  zu  diesem  Wert  he  im  Ver- 
, hältnisse  von  3.3:1.  Mit  dem  letzteren 
Faktor  muss  also  mindestens  gerechnet 
werden,  wenn  ein  wirklich  sicherer  Be- 
trieb bei  Schnee  und  Kälte  gewährleistet 
werden  soll.  Wendet  man  ihn  auf  den  bei 
Fahrtenreihe  III  gefundenen  mittleren  kilo- 
metrischen Stromverbrauch  von  2.9  Ampere- 
stunden an,  so  erhält  man  für  di»:  grossen 
vierachsigen Akkumulatorwagenden  ausser- 
; ordentlich  hohen  Werth  von  9.55  Ampere- 
j stunden  für  das  Kilometer.  Aus  dieser  Zahl 
und  der  vorhandenen  Fassungskraft  lässt 
j sich  dann  aber  sogleich  die  Kilometerzahl 
berechnen,  die  von  diesen  Wagen  be- 
; triebssicher  zurückgelegt  werden  kann. 

Da  von  den  Akkumulatorenfabriken 
eine  bestimmte  Fassungskraft  nicht  verbürgt 
wird,  hat  als  Grundlage  der  Rechnung  die 
von  dem  Verfasser  thatsächlich  fest- 
, gestellte  zu  dienen.  Diese  beträgt  nach 
: Seite  494  des  vorigen  Heftes,  rückwärts 
berechnet,  25  Amperestunden.  Bei  dem  so 
gewaltigen  Stromverbrauche  der  grossen 
j vierachsigen  Wagen  muss  die  Voraus- 
setzung gemacht  werden,  dass  die  G.  B.  S. 
für  die  Linien  mit  langen  Entladestreckeu 
diese  Fassungskraft  in  jedem  Wagen  auch 
zur  Verfügung  hat,  d.  h.  dass  sie  am  An- 
fänge des  Winters  in  den  Batterien  dieser 
Wagon  die  positiven  und  negativen  Platten 
vollständig  auswechselt.  Diese  Operation 
hätte  etwa  Ende  September  stattzufinden, 
so  dass  Anfang  Oktober  eine  genügende 
Zahl  von  Wagen  mit  neuen  Akku- 
mulatoren zur  Verfügung  stände.  Selbst- 
verständlich muss  damit  gerechnet  werden, 
dass  auch  noch  gegen  Ende  Februar  oder 
Anfang  März  Schneefälle  eintreten  können, 
und  die  bis  dahin  erfolgte  Abnahme  der 
Fassungskraft  muss  berücksichtigt  werden. 
Nach  den  Angaben  auf  Seite  494  des  vorigen 
Heftes  beträgt  die  Verminderung  auf  je  1000 
Wagenkilometer  rund  0,45  Amperestunden. 
Da  nach  einer  Aufstellung,  die  dem  Ver- 
fasser von  der  Direktion  der  G.  B.  S.  über- 
geben worden  ist,  von  jedem  Wagen  mo- 
natlich 1100  Wagenkilometer  zurückgelegt 
werden,  so  ist  also  in  fünf  Monaten  von 
Anfang  Oktober  bis  Ende  Februar  mit  einer 
Leistungsabnahme  von  2,5  Amperestunden 
zu  rechnen,  so  dass  noch  22.5  Amperestun- 
den übrig  bleiben. 

Diese  Fassungskraft  hat  die  Batterie 
aber  nur  bei  einer  Entladungsstromstärke 
von  etwa  22.5  Atnpöre,  bei  d*jr  die  auf 
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8.  493  des  vorigen  Heftes  besprochenen 
Bntladungsversuche  vorgenommen  wurden; 
nicht  aber  bei  den  weit  höheren  Strom- 
stärken, die  bei  Sehneeftillen  entnommen 
werden.  Es  ist  eine  Eigenthümlichkcit 
aller  Akkumulatorentypen , bei  starken 
Stromentnahmen  und  kurzen  Entladungs- 
Zeiten  an  Fassungskraft  nnchztilassen. 
Rechnet  man  eine  Vcrgrösserung  der  ge- 
liefertem Amperestundenzahl  aut  das  3.3 
fhclie  und  dabei  eine  Verlängerung  der 
Fahrzeit  um  die  Hälfte,  also  auf  das  1,5- 
fache.  so  ergiebt  sich  eine  Vergrösserung 

3.3 

der  Stromstärke  auf  das  ’ ’ = 2.2  fache. 

1,0 

Da  der  mittlere  Strom  bei  gutem  Schienen- 
zastande  während  der  Fahrtenreihe  III 
26.5  Ampfere  betrug,  so  ist  bei  Schnee  und 
Kälte  ein  Strom  von  26,5  x 2,2  = 58  Ampere 
za  erwarten.  Dieser  Vergrösserung  ent- 
spricht eine  Verringerung  der  Fassungskraft 
mindestens  auf  8/4,  so  dass  höchstens  mit 
einer  solchen  von  22.5  x ^/j  = 16,9  Ampöre 
stunden  mit  Sicherheit  gerechnet  werden 
kann. 

Bevor  diese  Zahl  weiter  erörtert  wird, 
ist  es  nothwendig.  zu  untersuchen,  ob  die 
Motoren  diese  Stromstärke  auszuhalten  ver- 
mögen. Nach  Angaben,  die  dem  Ver- 
fasser von  der  Union  - Elektrizitäts  - Ge- 
sellschaft gemacht  worden  sind,  leistet 
jeder  der  in  Frage  kommenden  Motoren  j 
21  FS  bei  38  Ampere  Stroraaufnahme  und  j 
kann  bei  dieser  Belastung  eine  Stunde  lang 
laufen,  ohne  übermässig  warm  zu  werden. 
Beim  Betriebe  der  grossen  Akkumulatoren - 
wagen  wechselt  die  Reihenschaltung  der 
Motoren  mitderParallelsehaltung  ab;  bei  der 
ersteren  führt  jeder  Motor  den  ganzenStrom. 
bei  der  letzteren  nur  die  Hälfte.  Wie  sich 
diese  beiden  Schaltungsarten  über  die  ganze 
Fahrzeit  vertheilen,  hängt  natürlich  von 
der  Willkür  des  Führers  alt  und  lässt  sich 
kaum  genauer  schätzen.  Nimmt  man  an. 
dass  gleich  lange  Zeit  auf  beide  Schaltun- 
gen komme,  und  nennt  man  den  mittleren 
Strom  im  einzelnen  Motor  x.  so  ist  der  Ge- 
sammtstrom  während  einer  Hälft«*  der  Zeit 
ebenfalls  x,  während  der  anderen  2 x.  Das 

Mittel  aus  beiden  Werthcn  ^ x = ® x 

- i 

muss  also  58  Amp«'*re  betragen.  Demge- 
mäss ergiebt  sich  für  den  mittleren  Motor- 
-trom  * = 39  Ampere,  also  ungefähr  di«; 
bei  der  Prüfung  in  der  Fabrik  zu  Grunde 
gelegte  Zahl.  Sollte  der  wirklich  auftretende 
mittlere  Werth  auch  grösser  sein  als  <lies«»r 
roh  geschätzte,  so  glaubt  «1er  Verfasser 
doch,  keine  gefährliche  Erwärmung 


der  Motor«*n  befürchten  zu  müssen,  da 
erstens  die  für  so  grossen  Strombedarf 
vorausgesetzte  strenge  Kälte  von  selbst 
für  energische  Abkühlung  sorgt,  zweitens 
so  starke  Ströme  nur  in  der  inneren  Stadt 
in  Betracht  kommen,  wo  die  Schienen  nicht 
rein  gehalt«*n  werden  können,  hier  aber  die 
Fahrzeit  kürzer  ist  als  eine  Stunde. 

Die  <»ben  berechnete  Fassungskraft  von 
16,9  Amp«'T«*std.  kann  nur  für  di«*  erste 
Entladungsfahrt  als  sicher  verfügbar  gelten, 
nachdem  «lie  Batterie  im  Bahnhofe  voll 
aufgeladen  war.  Selbst  wenn  Ladestrecke, 
Ladezeit  und  Ladespannung  unter  <l«*r 
Oberleitung  vollständig  ausreichend  sind, 
kann  nicht  darauf  g«*rechn«*t  werden,  dass 
nach  jeder  Entladung  ein  volles  Wicder- 
auHaden  der  Batterien  im  praktischen  Be- 
triebe wirklich  erfolge.  Die  Gründe  dafür 
li«*gen  zunächst  in  der  früher  ausführlich 
erört«*rten  Schwierigkeit,  bei  den  veränder- 
lichen V«*rhältnissen  genaue  Ladevorschrif- 
ten zu  geben,  und  ferner  in  der  Unsicherheit 
ihrer  Befolgung  durch  di<*  Führer.  Die 
Feststellung  der  Lad«!Strecken  ist  bei  un- 
günstigen Wirterungsverhältnissen  beson- 
ders schwierig,  weil  ein  volles  Aufladeu 
auf  den  alten  Zustand  nach  starken  Ent- 
ladungcn  sehr  lange  und  sehr  wesentlich 
länger  dauert  als  das  Wiedereinladen  «ler 
entnommenen  Elektrizitätsmenge  (S.  Ta- 
belle 1 auf  S.  496  des  vorigen  Heftes).  Eine 
zu  geringe  Ladung  infolge  dieser  Unsicher- 
heit würde  ein«*  mangelhafte  Ausnutzung 
der  vorhandeium  Fassungskraft  der 
Batterien  bedeuten.  Bei  der  Berechnung 
«ler  zulässigen  Entladestrecken  sind  d«*m- 
naoh  zur  Sicherung  des  Betriebs  von  der 
wirklichen  Fassungskraft  der  Batterien 
einig«;  Ampcrestuuden  in  Abzug  zu  bringen. 
Dasselbe  verlangt  auch  aus  «len  auf  Seite 
504  des  vorigen  Heftes  angeführten 
Gründen  die  von  d«*m  Verfasser  vor- 
geschlagene  selbsttliätige  Ladevorrichtung. 
Für  letztere  ist  früher  «ler  Betrag  von 
etwa  2.5  Amperestunden  berechnet  worden. 
Wird  diese  Zahl  als  Ausgleichungsglied 
gewählt,  so  «Tgiebt  sich  als  zuverlässig 
ausnutzbar«*  Fassungskraft  16,9  — 2,5  = 14.4 
Amperestunden. 

Bei  dem  oben  berechneten  Verbrauch«* 
von  9.55  Amp«'*restund«*n  für  1 km  wären 
also  nur  Strecken  von  14,4  : 9,55  = 1,5  km 
wirklich  betriebssicher  automobil  zu  be- 
fahren.  Zur  Beurtheilung  dieser  Zahl  ist 
aber  hervorzuheben,  dass  sie  nur  mit  Rück- 
sicht auf  den  Entladungsvorgang  b«*rech- 
n«*t.  dab«M  aber  eine  genügend  gross«*  Lade- 
streck«* als  vorhanden  angenommen  ist 

40* 


Digitized  by  Google 


5B6  Gutachten  über  den  elektr.  Betriob  der  Grossen  Berliner  Strassenbahn.  [ n, r ^ *etnb*hx»en 


Diesem  Hinweise  widerspricht  die  vorge- 
nommenc  Ansgleiehung  um  2,5  Ampöre- 
stunden  nicht;  denn  diese  berücksichtigt 
nur  den  praktisch  unvermeidlichen  Mangel 
der  Ausnutzung  einer  theoretisch  ge- 
nügend langen  Ladestrecke.  Ueber  die 
theoretisch  noth  wendige  Länge  der  letzteren 
wird  erst  weiter  unten  gesprochen  werden. 

Die  berechnete  Zahl  von  1,5  km  als 
äusserste  automobile  Streckenlänge  liegt 
soweit  unter  der  vertragsmässig  verlangten, 
dass  es  zweckmässig  erscheint,  noch  ein- 
mal kurz  die  Gesichtspunkte  festzulegen, 
die  ihrer  Berechnung  zu  Grunde  ge- 
legt sind.  Bei  der  Berechnung  ist  einer- 
seits mit  derjenigen  Vorsicht  verfahren, 
die  der  projektirende  Ingenieur  unbe- 
dingt innehalten  muss,  wenn  er  für  die 
Betriebssicherheit  volle  Verantwortung 
übernehmen  will;  andererseits  ist  voraus- 
gesetzt, dass  die  G.  B.  S.  am  Anfang  des 
Winters  für  alle  Entladestrecken,  deren 
Länge  1,5  km  nahezu  erreicht,  vollständig 
neue  Batterien  bereit  hält  und  dass  die 
Wagen  so  sorgfältig  im  Stande  gehalten 
werden,  dass  nicht  durch  Fehler  in  den 
Motoren  oder  magnetischen  Bremsen  un- 
nöthig  grosser  Stromverbrauch  auftritt. 
Bei  Erfüllung  aller  dieser  Bedingungen  ist 
anzunehmen,  dass  bei  starkem  Froste  und 
Schneefalle,  wie  er  in;  Dezember  1809 
eingetreten  ist  und  auf  dem  Breitengrade 
Berlins  normal  erwartet  werden  kann, 
grössere  Betriebsstörungen  durch  den 
Entladevorgang  nicht  mehr  Vorkommen. 

Zur  Ermöglichung  längerer  Entlade- 
strecken giebt  es  drei  .Mittel,  nämlich 
erstens  das  Freiheiten  der  Schienen  von 
Schnee,  oder  zweitens  die  Verwendung 
von  Akkumulatoren  mit  grösserer  Fassungs- 
kraft oder  drittens  die  Benutzung  leichterer 
Wagen.  Das  erste  dieser  drei  Mittel  ist 
für  den  vorliegenden  Fall  das  wichtigste, 
weil  es  die  Beibehaltung  der  vorhandenen 
Betriebsmittel  gestattet.  Es  soll  deshalb 
zunächst  besprochen  werden. 

Die  Entfernung  des  Schnees  von  den 
Schienen  kann  auf  zweifachem  Wege  ge- 
schehen: entweder  unmittelbar  mit  Bürsten, 
Schaufeln  und  Kratzeisen  oder  künstlich 
durch  Schmelzen  mittelst  ausgestreuten 
Salzes.  Die  mechanische  Entfernung  ge- 
schieht am  wirksamsten  durch  den  Schnee- 
pflug, einen  mit  Bürsten  oder  Schaufeln 
versehenen  Wagen , der  besonders 
morgens  vor  Beginn  des  Betriebs  die 
Strecken  abzufahren  und  den  frisch  ge- 
fallenen Schnee  von  den  Gleisen  weg  nach 


den  Seiten  zu  werfen  hat.  Die  Anwendung 
| eines  solchen  Pfluges  ist  natürlich  nur  zu- 
lässig, wenn  der  Verkehr  der  übrigen  Fuhr- 
werke auf  der  neben  den  Gleisen  liegen- 
den Strassontiäehr  nicht  darunter  leidet. 
| und  nur  wirksam,  wenn  der  Schnee  nicht 
durch  diese  Fuhrwerke  zusammengedrückt 
und  von  neuem  in  die  Gleise  gewrorfen 
wird.  Er  ist  daher  für  alle  Landstrasssen 
und  für  wenig  benutzte  oder  sehr  breite 
Strassen  einer  Stadt  von  grossem  Werthe, 
für  eine  enge  und  lebhaft  befahrene  Strasse, 
wie  die  Leipziger  Strasse  in  Berlin,  aber 
nicht.  Während  er  z.  B.  auf  dem  Kurfürsten- 
damm oder  der  Charlottenburger  Chaussee 
bei  Berlin  den  Schnee  vom  Gleise  ent- 
fernen könnte,  ohne  den  Verkehr  der 
übrigen  Fuhrwerke  zu  behindern,  glaubt 
; der  Verfasser,  dass  er  bei  einem 
starken  Schneefall  in  den  automobil  be- 
fahrenen, verkehrsreichen  Strassen  der 
Stadt  polizeilich  überhaupt  nicht  zugelassen 
; werden  dürfte.  Bei  einem  leichteren 
Schneefalle  könnten  unter  Umständen 
Schaufeln  oder  Besen  in  der  Hand  einer 
genügenden  Zahl  von  angeworbeuen  Ar- 
beitern zusammen  mit  der  städtischen 
Strassenreinigung  Abhilfe  schaffen;  ein 
i leichter  Fall  von  weichem  Schnee  bei 
Temperaturen  in  der  Nähe  von  0°  könnte 
danach  überhaupt  kaum  wesentliche  Schwie- 
rigkeiten bereiten.  Anders  verhält  es  sich 
aber  mit  dem  feinkörnigen  harten  Schnee, 
der  bei  strenger  Kälte  niederfällt;  denn 
dieser  ist,  wenn  einmal  von  den  Fuhr- 
werken in  den  Gleisen  festgefahren,  durch 
mechanische  Mittel  kaum  zu  entfernen,  und 
auch  das  Salzstreuen  kann  bei  strenger 
Kälte  nur  vorübergehend  Abhille  schaffen. 

Die  Wirkung  des  ausgestreuten  Salzes 
besteht  darin,  dass  Salz  und  Schnee  eine 
Mischung  bilden,  die  einen  tiefer 
liegenden  Gefrierpunkt  hat,  als  das  zu 
Schnee  gefrorene  Wasser,  und  daher  flüssig 
wird.  Selbstverständlich  kann  sich  eine 
solche  Mischung  nur  dann  dauernd  flüssig 
halten,  wenn  ihr  eigner  Gefrierpunkt  noch 
tiefer  liegt  als  die  gerade  herrschende 
Lufttemperatur.  Dieser  Gefrierpunkt  hängt 
aber  ab  von  dem  Mischungsverhältnis».  Ist 
wenig  Salz  vorhanden,  so  muss  er  offen- 
bar dem  des  Wassers  d.  h.  0°  nahe  liegen, 
und  allgemein  muss  er  bei  um  so  höherer 
Temperatur  auftreten,  je  weniger  Salz 
j die  Mischung  enthält.  Demgemäss  wird  in 
verkehrsreichen  Strassen,  wo  andere  Fuhr- 
werke fortwährend  neuen  Schnee  in  die 
Schienen  werfen,  die  Mischung  bald  in  ein 
solches  Vcrhältniss  gebracht  werden,  dass 
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bei  strenger  Külte  wieder  ein  Gefrieren 
eintritt,  während  gleichzeitig  in  weniger  ! 
verkehrsreichen  Strassen  oder  auf  Land-  j 
wegen  mit  Leichtigkeit  der  nasse  Zustand 
aufrecht  zu  erhalten  ist. 

Das  reichliche  Streuen  von  Salz  bringt  I 
ferner  einen  für  den  elektrischen  Betrieb 
sehr  bedeutenden  Uebelstand  mit  sich, 
der  darin  besteht,  dass  Salzwasser  für 
den  Strom  leitend  ist  und  daher  die  Iso- 
lation der  unter  dem  Wagenkasten  ver- 
legten Kabel  zerstört.  Gute  Isolation  ist 
aber  die  nothwendige  Grundlage  eines 
sicheren  Betriebs;  denn  sie  hält  den  Strom 
auf  vorgeschriebener  Bahn  und  verhindert 
ihn,  die  mit  heftiger  Wärmeentwicklung  und 
Materialzerstörung  verbundenen  Kurz-  j 
Schlüsse  zu  bilden.  Schon  bei  nassem  1 
Wetter  ist  die  Aufrechterhaltung  guter  j 
Isolation  In  den  Leitungen,  die  dem  , 
Erdboden  nahe  liegen,  keine  leichte  | 
Aufgabe.  Das  leitende  Salzwasser  er- 
schwert diese  aber  noch  ganz  bedeutend.  | 

Die  vorangehenden  Darlegungen  zeigen,  i 
dass  die  Eigenart  enger  und  sehr  belebter 
Strassen  besondere  Verhältnisse  mit  sich 
bringt,  welche  die  Entfernung  grösserer 
Schneemassen,  insbesondere  bei  strenger 
Kälte,  im  Vergleiche  zu  wenig  belebten 
Strassen  auf  das  üusserste  erschweren. 
Der  Verfasser  hält  es  deshalb  für  un- 
zulässig, unter  Hinweis  auf  die  Möglich- 
keit einer  schleunigen  Entfernung  des 
Schnees  den  Stromverbrauch  geringer  zu 
veranschlagen  als  es  oben  geschehen  ist. 
Bei  öffentlichen  Erörterungen  in  Tagcs- 
blättern,  wie  sie  bei  den  Dezemberschnee- 
fitllen  in  so  grossem  Umfange  stattgefunden  j 
haben,  pflegt  man  technische  Schwierig- 
keiten zu  unterschätzen,  weil  die  Verant- 
wortlichkeit für  die  Durchführung  der  ge- 
gebenen Rathschläge  fehlt.  Bei  verant- 
wortlicher Projektirung  und  Ausführung 
technischer  Anlagen  dürfen  indessen  keine 
Verhältnisse  zu  Grunde  gelegt  werden, 
die  nur  unter  Vorbehalt  erreichbar  sind. 
Als  Grundlage  müssen  vielmehr  reale  Ver- 
hältnisse dienen,  die  da,  wo  sie  nur 
schlecht  beurtheilt  werden  können,  für  die 
Anlage  ungünstig  anzunehmen  sind,  damit 
ein  Versagen  in  keinem  Falle  eintreten 
kann. 

An  dieser  Stelle  möge  noch  eine  Ein- 
richtung besprochen  werden,  die  nicht 
den  Zweck  hat,  unter  den  eben  geschil- 
derten ungünstigsten  Umständen  Abhilfe 
zu  schaffen,  immerhin  aber  bei  weichem  i 
Schnee  und  Schmutz  nach  Meinung  des 
Verfassers  zur  Reinhaltung  der  Schienen  1 


gute  Dienste  leistet.  Sie  ist  bei  der 
Strassenbahn  Hannover  eingeführt  und 
besteht  in  einem  Kratzeisen,  das  lose 
am  Untergestelle  des  Wagens  hängt  und, 
wenn  heruntergelassen,  auf  den  Schienen 
schleift  (Abb.  16).  Nach  Art  der  Bahn- 
räumer hat  dieser  Reiniger  vorn  zwei 
unter  stumpfen  Winkeln  an  einander 
stossende,  keilartig  wirkende  Flächen, 
deren  untere  Kanten  sich  auf  die  Lauf- 
flächen der  Rillenschienen  auflegon,  und 
trägt  unten  einen  Ansatz,  der  in  der 
Rille  schleift.  Bei  dieser  Gestaltung  kann 
der  Eisenkörper  eine  aut  den  Schienen 
befindliche,  nicht  zu  feste  Schmutzschicht 


Abb.  16. 


offenbar  leicht  entfernen.  Auf  festem 
Schmutz  oder  Schnee  aber  wird  er  gleiten, 
ohne  diesen  zu  zerreissen,  da  er  nur  mit 
seinem  eigenen  Gewicht  aufliegt  und  wegen 
des  sonst  eintretenden  starken  Arbeits- 
verbrauchs nicht  kräftiger  aufgedrückt 
werden  kann.  Nach  Beobachtung  des 
Verfassers  in  Hannover  erfüllt  er  seinen 
Zweck  in  der  That  und  macht  nach 
Angabe  der  Direktion  der  dortigen  Strassen- 
bahn jede  andere  Schienenreinigung  über- 
flüssig, so  dass  bei  normalen  Witterungs- 
vorhältnissen  besonderes  Personal  dafür 
nicht  nothwendig  ist.  Der  Verfasser 
möchte  daher  die  Einführung  auch 
in  Berlin  empfehlen.  Selbstverständlich 
sind  nur  so  viele  Wagen  damit  aus- 
zurüsten, dass  alle  Strecken  wenigstens 
von  einigen  befahren  werden.  Einen 
dauernden  Arbeitsverbrauch  hat  dieser 
Reiniger  nicht  zur  Folge,  da  er  bei  reinen 
Schienen  im  Untergestell  aufgehängt 
werden  kann. 

Die  anderen  oben  genannten  Mittel, 
längere  Entladestrecken  zu  ermöglichen, 
bestehen  in  der  Anwendung  grösserer 
Akkumulatortypen  oder  kleinerer  Wagen. 
Die  zulässige  Grösse  der  Batterien  hängt 
natürlich  von  dem  zur  Verfügung  stehenden 
Raume,  dann  aber  auch  wesentlich  von 
ihrem  Gewicht  ab.  Umfang  und  Gewichte 
lassen  sich  selbstverständlich  nur  aus 
Katalogen  von  Akkumulatorenfabriken 
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entnehmen.  Du  cs  natürlich  unmöglich  ist, 
die  Erzeugnisse  der  ganzen  deutschen 
Akkumulntomiindustrie  nach  dieser  Rich- 
tung  hin  zu  betrachten,  so  hat  de.r  Ver- 
fasser die  Batterien  der  Akkumula- 
loronfabrik  Aktiengesellschaft  (Hagen  in 
Westfalen)  zum  Gegenstände  der  Berech- 
nungen gewühlt,  weil  diese  auch  für  den 
grössten  Theil  der  früher  besprochenen 


Untersuchungen  von  der  G.  B.  S.  zur  Ver- 
fügung gestellt  waren. 

Die  in  Berlin  benutzten  Akkumulatoren 
dieser  Gesellschaft  sind  bezeichnet  als 
Type  I G.  O.  80,  enthalten  zwei  positive 
und  eine  negative  Blatte  und  haben  eitle 
Ulattonoberflüche  von  80  qdem.  Die 
Akkuniulatorkästcn  haben  die  in  Abb.  17 
gezeichnete  Gestalt.  Idingen  mit  beiden 
seitlichen  Ansatzflüchen  im  Batterietrog 
und  lassen  über  dem  Boden  des  letzteren 
noch  einen  bedeutenden  Spielraum  frei, 
damit  übergeschüttete  oder  ausgeflossene 
Säure  sich  dort,  ansummclu  und  dann  durch 
ein  im  Trogboden  befindliches  Ansatzrohr 


abfliessen  kann.  Die  Breitseite  e hängt  da- 
bei in  der  Längsrichtung  des  Wagens, 
j a betrügt  2G1  mm  und  c 55  nun,  und  der 
Umfang  der  Tröge  unter  einer  Bank  ist 
in  Abb.  10  Seite  501  des  vorigen  Heftes 
| dargestellt. 

Würde  der  für  die  Heizung  noch  reser- 
virte  Mittelraum  (Abb.  10)  von  der  Aufsichts- 


behörde für  die  Unterbringung  von  Akku- 
mulatoren frei  gegeben  werden,  so  wäre 
unter  jeder  Bank  ein  Kaum  verfügbar  von 
1 der  Länge 2 900  X *2  + 900  =■  6700mm.  der  Höhe 
485  mm  und  einer  Breite,  für  deren  Wahl 
t nur  die  Rücksicht  bestimmend  ist,  dass  ein 
genügender  .Mittelgang  frei  bleiben  muss. 
Dieser  Raum  hat  100  Elemente  zu  fassen, 
da  im  Wagen  im  ganzen  200  Elemente  vor- 
> handen sein  müssen.  DerRaumbedarf  derda- 
| für  in  Betracht  kommenden  Typen  ist  in  der 
j folgenden  Tabelle  IV  zusammcngestellt. 
i Die  neben  den  Häugclemcntcn  angeführten 
! Stehelemente  haben  die  in  Abb.  18  darge- 
stellte  Form  und  Grösse. 


Tabelle  IV. 


Bezeichnung" 

Platten- 

Ilängeclemente 

Stehelemeiite 

Oberfläche 

Lttnge 

Breite 

Erforderliche 

Länge 

Erforderliche 

der  type 

in  qdem. 

Höhe 

Breite 

Höhe 

I G.  0. 

80 

80 

261 

55 

•150 

241 

55 

445 

I G.  O. 

100 

100 

315 

55 

440 

291 

55 

435 

II  G.  0. 

55 

110 

215 

91 

410 

195 

91 

405 

II  G.  0. 

65 

130 

261 

91 

400 

241 

396 

II  G.  O. 

70 

140 

261 

91 

420 

241 

91 

415 

II  G.  0. 

80 

160 

261 

91 

460 

241 

91 

445 

III  G.  O. 

65 

195 

_ 

_ 

241 

127 

395 

II  G.  O. 

100 

200 

311 

91 

440 

291 

91 

436 

In  der  obigen  Tabelle  bedeuten  die 
römischen  Zahlen  bei  der  Bezeichnung  der 
Typen  die  Anzahl  der  positiven  Blatten; 
die  Zahl  der  negativen  ist  stets  um  eine 
grösser.  Die  in  der  zweiten  Spalte  an- 
geführte Oberfläche  (ebenfalls  die  der 
posit.  Blatten)  bildet  einen  direkten  Mass- 
stab der  Fassungskraft,  so  dass  z.  B.  der 
Uobergnng  von  dem  bisher  benutzten  Typus  ■ 
I G.O.  80  auf  II  G.  O.  80  eine  Verdopplung  i 


dm*  Fassungskraft  bedeutete,  also  auch 
ungefähr  eine  Verdopplung  der  Länge  der 
Ent  ladestrecke  ermöglichte.  Man  erkennt, 
dass  die  alte  Aufhängung  mit  der  Breit- 
seite c der  Elemente  in  der  Längsrichtung 
des  Wagens  nur  eine  sehr  geringe 
Steigerung  der  Fassungskraft  zulässt.  Das 
grösste  in  dieser  Stellung  benutzbare 
Element  ist  I G.  O.  100.  dessen  Breite, 
wie  die  von  I G.  O.  80.  nur  55  nun 
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betrügt.  Die  grösseren  Typen  haben 
bei  Hänge-  und  Stehelcmcnten  eine  Breite 
von  91  nun,  so  dass  100  neben  einander  ge- 
stellte Elemente  dieser  Grösse  100x91  = 
9100  nun  einnähmen.  Da  aber  nur  6700  nun 
vorhanden  sind,  ist  diese  Aufstellung  un- 
möglich. 

Stellt  man  die  Elemente  dagegen  mit 
ihrer  Längsrichtung  a in  die  Längsrichtung 
des  Wagens,  so  lassen  sich  Batterien  grösse- 
rer Fassungskraft  unterbringen.  Indem 
man  die  zur  Verfügung  stehende  Länge  von 
6700  mm  durch  die  eines  Elements  divi- 


dirt,  erhält  man  die  Zahl  der  Elemente,  die 
bei  dieser  Aufstellung  in  der  Längsrichtung 
neben  einander  Platz  haben,  und  dividirt 
man  dann  die  auf  jeder  Seite  nothwendige 
Zahl  von  100  durch  die  eben  gewonnene, 
so  erhält  man  die  Zahl  der  Längsreihen, 
die  unter  jeder  Bank  neben  einander 
aufgestellt  werden  müssen.  Der  Kaum- 
bedarf in  der  Querrichtung  wird  schliess- 
lich berechnet,  indem  die  Zahl  der  neben- 
einander gestellten  Reihen  mit  der  Breite 
der  Elemente  multiplizirt  wird.  Auf  diese 
Weise  ist  die  folgende  Tabelle  gewonnen. 


Tabelle  V. 


- — 

— 

Platten- 

Uängeelemeute 

Stehelemente 

Batterie- 
gewicht in 
kg- 

200  Ele- 
mente in 
Hart- 
gummi- 
kästen 

Bezeichnung 
der  Type 

Oberfläche 

in 

qdm 

Zahl  der 
Elemente 
in  einer 
Längsreihe 

Breite  des 
Batterie* 
raums  unt. 
der  Bank 

Zahl  der 
Elemente 
in  einer 
Längsreihe 

Breite  des 
Batterie- 
raums unt. 
der  Bank 

II  G.  O.  55 

110 

31 

364 

34 

364 

3600 

II  G.  O.  65 

ISO 

25 

364 

27 

36-1 

4000 

II  G.  O.  70 

140 

25 

364 

27 

364 

4300 

II  G.  O.  80 

160 

25 

364 

27 

364 

4800 

II  G.  O.  100 

200 

21 

455 

23 

455 

5800 

Danach  würden  Elemente  bis  zu 
160  qdm  Oberfläche  unter  jeder  Bank  eine 
Breite  des  Batterieraums  von  364  mm 
verlangen,  während  dessen  jetzige  Breite 
gleich  der  Länge  eines  Elements  ist  und 
261  mm  beträgt.  Da  es  mit  Rück- 
sicht auf  den  vorhandenen  Raum  nicht 
möglich  und  mit  Rücksicht  auf  die 
Wirkung  eines  seitlich  gegen  den  Wagen 
geführten  Stosses  wohl  auch  unthunlich 
wäre,  die  Batterien  weiter  nach  aussen  zu 
rücken,  müssten  die  Sitzbänke  je  um 
364—261  = 103  mm  nach  innen  verbreitert 
werden,  so  dass  der  .Mittelgang  des  Wagens 
um  2x103  = 206  mm  schmäler  würde.  Da 
dieser  Gang  z.  Z.  ungefähr  97  cm  breit 
ist,  so  bliebe  also  nach  der  Aenderung 
noch  ein  Gang  von  77  em  übrig.  Dieser 
könnte,  wenn  auch  die  Bequemlichkeit  der  ; 
Fahrgäste  unter  der  Verengung  leidet, 
wohl  als  gerade  noch  genügend  angesehen 
werden.  Die  Benutzung  des  in  der  Ta- 
belle V zuletzt  genannten  Typus  von 
200  qdm  Oberfläche  wäre  dagegen  aus- 
geschlossen. 

Die  obige  Rechnung  zeigt,  dass  eine 
Erhöhung  der  Batterieleistung  auf  das 
Doppelte,  so  weit  der  vorhandene  Kaum  in 
Betracht  kommt , gerade  noch  möglich 


wäre.  Weit  bedenklicher  wäre  aber  die 
damit  verbundene  Erhöhung  des  Batterie- 
gewichts von  2600  kg  auf  4800  kg.  Da 
ein  vierachsiger  Akkumulatorwagen  40  Pcr- 
i sollen  fasst,  deren  Gewicht  mit  40x75  = 

, 3000  kg  veranschlagt  zu  werden  pflegt,  so 
wäre  eine  todte  Last  von  4800  kg  demgegen- 
über ausserordentlich  gross.  Der  Ver- 
fasser hat  im  Laufe  der  vorangehenden 
; Ausführungen  zwar  wiederholt  hervorge- 
. hoben,  dass  er  besondere  wirtlisehaftlicbe 
Betrachtungen  nicht  als  seine  Aufgabe  an- 
sieht. Die  vorliegende  Frage  ist  indessen 
in  demselben  allgemeinen  Sinne  wirt- 
schaftlicher Natur,  wie  die  Technik  über- 
haupt als  die  wirtschaftliche  Ausnutzung 
der  Naturkräfte  zu  definiren  ist.  Von  die- 
sem allgemeinsten  Standpunkt  aus  müsste 
es  als  sehr  unzwcckmässig  bezeichnet  wer- 
den, ein  an  sich  schon  schweres  Trans- 
portfahrzeug noch  mit  einer  todten  Last  zu 
belasten,  die  mehr  als  das  1 */a  fache  des 
Gewichts  der  zu  befördernden  Nutzlast 
hätte.  Das  Absurde  einer  so  erheblichen 
Steigerung  der  todten  Last  erkennt  man 
vollends,  wenn  man  bedenkt,  welche  grosse 
Mühe  der  Erbauer  auf  möglichste  Her- 
absetzung von  Arbeitaverlusten  in  allen 
Theilen  des  Fahrzeugs:  Achsenlagern. 
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Zahnrädern , Elektromotoren  verwendet 
und  wie  auch  alle  übrigen  Tbeile  der 
Bahnanlage:  Speiseleitungen,  Dynamo- 

maschinen, Dampfmaschinen,  Kesselfeue- 
rungen auf  möglichste  Krafterspamiss  be- 
rechnet werden.  Die  durch  schwere  Geistes- 
arbeit, durch  kostbare  Versuche  in  lang- 
jähriger Erfahrung  gefundenen  Verbesse- 
rungen der  Konstruktionen  aller  dieser 
Organe  der  Anlage  verlören  an  Werth 
durch  die  unzweckmässige  Hinzufüguug 
einer  todten  Last  im  Wagen,  die  mehr 
als  den  dritten  Theil  des  ganzen  Gewichts 
des  unbesetzten  Wagens  ausmachte.  Bei 
einem  Batteriegewicht  von  4800  kg  wäre 
die  Vertheilung  der  Last  des  Wagons  die  1 
folgende: 

Untergestelle  und  Wagen- 
kasten   10900  kg 

Zwei  Motoren  mit  Zahnrad- 
vorgelegen   1 500  „ 

Fahrgäste 3 000  „ 

15  400  kg 

Batterie 4800  „ 

90  200  kg. 

Die  Erhöhung  des  Batteriegewichts 
zöge  natürlich  bei  den  vorhandenen  Wa- 
gen eine  entsprechende  Vergrösserung  des 
Stromverbrauchs  für  das  km  nach  sich,  so 
dass  die  Verdopplung  der  Fassungskraft 
nicht  mehr  eine  volle  Verdopplung  der 
Entlad cstrecke  ermöglichte.  Eine  weitere 
Folge  wäre  eine  grössere  Beanspruchung 
des  Oberbaues  durch  vergrösserten  Acheen- 
druck und  schliesslich  eine  schwierigere  In- 
standhaltung der  neuen  Batterien  selbst. 
Der  zu  wählende  Typus  il  G.  O.  80  würde 
sich  von  dem  alten  I G.  O.  80  dadurch 
unterscheiden,  dass  er  zwei  positive  Platten 
statt  einer  und  drei  negative  Platten  statt 
zweier  enthielte.  Die  grössere  Plattenzahl 
böte  natürlich  auch  mehr  Anlass  zu  Kurz- 
schlüssen in  den  Elementen,  machte  die 
Wartung  wesentlich  schwieriger  und  gäbe 
durch  den  komplizirten  Aufbau  mehr  Ge- 
legenheit zu  Betriebsstörungen.  Bei  der 
Beurtheilung  dieser  Thatsache  ist  zu  be- 
denken. dass  die  Akkumulatoren  durch 
ihre  Konstruktion  auch  sonst  schon  die 
empfindlichsten  Tlieile  der  ganzen  Wagen- 
ausrüstung sind.  Während  alle  anderen 
Theile  des  Wagens  aus  Eisen  oder  Holz  , 
hergcstellt  und  beliebig  kräftig  gehalten 
werden  können,  bestohon  die  Akkumula- 
toren aus  dünnen  Bieiplatten  oder  Gittern, 
die  eine  lockere  aktive  Masse  tragen. 
Innerhalb  einer  mit  bedeutenden  Kräften 
arbeitenden  fahrenden  Maschinenanlage  ist 


der  Akkumulator  der  einzige  im  maschinen- 
technischen Sinne  überhaupt  nicht  kon- 
struirbare  Theil.  Wenn  auch  trotzdem  — 
wie  die  Erfahrung  lehrt  — bei  sorgfältiger 
Wartung  grössere  Betriebsstörungen  durch 
die  Akkumulatoren  vermieden  werden 
können,  so  ist  es  dennoch  rathsam,  diesen 
empfindlichsten  Theil  so  einfach  wie  mög- 
lich zu  gestalten. 


Ein  drittes  Mittel  zur  Verlängerung  der 
Entladestrecken  wäre  endlich  eine  Verringe- 
rung des  Wagengewichts,  also  die  Be- 
nutzung kleinerer  Wagen.  Diese  Ueber- 
legung  würde  dazu  führen,  den  grossen 
Typus  mit  doppeltem  Drehgestell  durch 
den  Typus  des  gewöhnlichen  deutschen 
Strassenbahnwagens  mit  einem  zweiachsigen 
Untergestell  zu  ersetzen;  denn  doppelte 
Drehgestelle  wären  wegen  ihres  grossen 
Umfangs  und  Gewichts  bei  kleinen 
Wagen  nicht  zu  benutzen.  Die  G.  B.  S. 
hat  denn  auch  eine  kleine  Anzahl  solcher 
Zweiachser  für  Akkumulatorenbetrieb 
hergerichtet.  Der  Verfasser  glaubt  in- 
dessen ihre  Anwendung  bei  dichtem  Ver- 
kehre nicht  empfehlen  zu  können,  da  der 
Achsdruck  bei  ihnen  zu  gross  wird  und 
der  Oberbau  darunter  leiden  muss.  Der 
Unterschied  der  Raddrücke  beider  Typen 
ergiebt  sich  leicht  aus  den  Gewichten  bei 
voller  Belastung.  Die  grosse  Type  von 
18000  kg  hat  einen  Raddruck  von 


18000 

8 


= 2250  kg, 


die  kleinere  von  12800  kg  einen  solchen 


von 


128a» 

4 


= 3200  kg. 


Der  letztere  ist  also  1,42,  d.  i.  ungefähr 
172  mal  80  gross  als  der  erstere.  Bei  den 
unvermeidlichen  Erschütterungen  müssen 
insbesondere  bei  Kreuzungen  und  Weichen, 
in  letzteren  auch  wegen  der  starren  Uige  der 
Räder,  sehr  beträchtliche  Abnutzungen  des 
Oberbaues  stattfinden.  Der  Verfasser  hat 
denn  auch  in  Hannover,  wo  nur  zwei- 
achsige Akkumulatorwagen  verkehren,  bei 
einer  im  Januar  1900  ausgeführten  Studien- 
reise einen  ausserordentlich  schlechten  Zu- 
stand des  Oberbaues  beobachtet.  Fast  an 
jedem  Schienenstoss  ist  dort  der  Asphalt  leise 
ausgebröckelt,  und  an  Kreuzungsstellen 
und  Weichen  bemerkt  man  oft  Löcher  von 
Faustgrössc,  wie  sie  in  Berlin  wegen 
des  grossen  anderen  Strassenverkehrs  nie 
geduldet  werden  könnten  und  würden. 
Wenn  sich  diese  Schäden  auch  durch  häu- 
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fige  Ausbesserungen  beseitigen  Hessen,  so  ist 
eine  Einrichtung,  deren  unnbwendlieheFolge 
solche  Schilden  sind,  offenbar  doch  nicht  wün- 
schenswerth,  insbesondere  wegen  der  Ver- 
kehrs- uml  Ruhestörungen,  die  mit  allen 
Arbeiten  an  den  Schienen  verbunden  sind. 

Es  erscheint  dem  Verfasser  ange- 
bracht, die  Hannoverschen  mit  den  Ber- 
liner Betriebsverhältnissen  noch  weiter  zu 
vergleichen , da  die  Hannoverschen  Bah- 
nen im  allgemeinen  sehr  gute  Erfolge  er- 
zielt haben  und  auch  von  den  starken 
Sclincef&llen  im  Dezember  1899  wenig 
gestört  worden  sind.  Als  Grundlage 
dieses  Vergleichs  haben  zu  dienen:  das 
Gewicht  der  Wagen  und  ihr  Elcktrizi- 
tätsverbrauch  für  1 km  Fahrt.  Die  An- 
gaben darüber  entnimmt  der  Verfasser 
einem  Vorträge,  den  der  Direktor  der 
Strassenbahn  Hannover,  Herr  Theodor 
Krüger,  im  August  1898  auf  der  10.  General- 
versammlung des  internationalen  perma- 
nenten Strassen  bahn  Vereins  in  Genf  ge- 
halten hat.  Hiernach  betrug  der  kilo- 
metrische  Arbeitsverbrauch  eines  10500  kg 
schweren  Wagens  bei  automobilem  Betriebe  ! 
533  Wattstunden.  Reduzirt  man  diese  Zahl  i 
auf  das  Gewicht  der  Berliner  Wagen  von 
18000  kg.  so  erhält  man  für  letztere  einen 
Wattstunden  verbrauch  von 


533  x 


18000 

10500 


- 914, 


während  er  in  Wirklichkeit  als  Mittel  aus 
der  Fahrtenreihe  III  1120  betrug.  Der  Un- 
terschied dieser  Zahlen  ist  begründet  durch 
das  häutigere  Bremsen  infolge  des  star- 
ken Wagenverkehrs  in  Berlin  und  durch 
das  Vorhandensein  sehr  steiler  Brücken- 
rampen, die  in  Hannover  fehlen.  Die 
uuter  diesen  Umständen  sehr  geringe 
Differenz  spricht  dafür,  dass  der  Schienen- 
zustand  bei  beiden  Messungen  nicht  wesent- 
lich verschieden  war.  Das  Verhältniss  des 
Wattstundenverbrauchs  ist  daher  unter  an- 
nähernd gleichen  Schieuenverhältnissen 


1120 

533 


= 2.10. 


beiden  Städten  dieselbe  sei,  so  giebt 
die  Zahl  2,10  ausser  dem  Verhältnisse 
des  Wattstunden  verbrauch«  auch  dasjenige 
des  Wattverbrauchs  selbst  an.  Wird  ferner 
vorausgesetzt,  dass  auch  die  mittlere 
Entladespannung  dieselbe  sei,  so  wird 
schliesslich  aueh  das  Verhältniss  der 
beiden  mittleren  Entladestromstärken 
2.10.  Genau  genommen,  wird  aber  die 
mittlere  Spannung  bei  gleicher  Fahrstrecke 
in  Berlin  wegen  des  grösseren  inneren 
Spannungsabfalls  und  der  grösseren  Er- 
schöpfung der  Batterien  geringer,  wenn 
der  Ladezustand  bei  der  Abfahrt  der  gleiche 
war.  Demgemäss  wird  der  Stromverbrauch 
für  Hannover  etwas  zu  klein  veranschlagt. 
Rechnet  man  nach  Messungsreihe  III  für 
Berlin  mit  einem  mittleren  Strome  von  26.5 
Atnpöre  bei  gutem  Gleisezustande,  so  er- 
giebt  sieh  für  Hannover  der  Werth 


26.5 

2.10 


= 12.6 


Ausser  dem  Gewichte  bringt  aber  die 
Fassungskraft  der  Batterien  noch  eine 
wesentliche  Veränderung  der  Verhältnisse 
hervor.  Zwar  werden  in  beiden  Städten 
gleiche  Akkumulatortypen  von  25  Ampere- 
stunden benutzt,  wegen  der  verschiedenen 
Entladestromstärke  wird  aber  die  Fassungs- 
kraft dennoch  verschieden.  Wird  angenom- 
men, dass  die  Fahrgeschwindigkeit  in 


und  für  Schnee  und  starken  Frost  unter 
Benutzung  des  Faktors  2.2  (nach  Seite  535) 
die  Zahl  58,3  und  27.7  Amp&re. 

Bei  diesen  beiden  Entladeströmen  ist 
die  Fassungskraft  der  Akkumulatoren  sehr 
verschieden.  Wie  auf  Seite  535  kann  sie  für 
die  grössere  Entladestromstärke  höchstens 
zu  7*  (le1'  für  die  kleinere  Stromstärke 
geltenden  Fassungskraft  geschätzt  wor- 
den. Aueh  aus  diesem  Grunde  ist  also  der 
Berliner  Betrieb  weniger  günstig.  Vereinigt 
man  die  beiden  Faktoren  2.10  und  so 

4 

ergiebt  sich  die  Zahl  2,10Xg=28.  Diese 

Zahl  bedeutet  also,  dass  bei  Schnee  und 
starkem  Froste  unter  gleichen  Schienenver- 
hältnissen die  Berliner  Entladestrecken  fast 
nur  den  dritten  Theil  der  Länge  von  denen 
haben  dürfen,  die  in  Hannover  noch  zu- 
lässig sind. 

Beim  Vergleiche  der  Betriebsverhält- 
nisse  ist  aber  zu  bedenken,  dass  bei  Schnee 
und  strenger  Kälte  in  Hannover  die  Schie- 
nen weit  leichter  rein  gehalten  werden 
können.  Der  Fuhrwerksvcrkelir  ist  dort 
nach  den  Beobachtungen  des  Verfassers 
selbst  in  den  Hauptstrassen  ganz  ausser- 
ordentlich gering  und  mit  dem  Berlins 
gar  nicht  zu  vergleichen.  Die  Schwierig- 
keit, die  dadurch  hervorgerufen  wird, 
dass  andere  Wagen  den  Schnee  in  die 
Schienen  einfahren,  kann  daher  in 
Hannover  bei  weitem  nicht  in  dem  Masse 
Auftreten,  wie  in  Berlin,  vollends  nicht 
in  den  fast  ganz  verkehrslosen  Neben- 
strassen, die  einen  grossen  Theil  der 
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Entladestrecken  ausmachen.  Aus  allen 
diesen  Gründen  können  die  Hannoverschen 
Einrichtungen  durchaus  nicht  auf  Berlin 
übertragen  werden. 

2.  Die  Ladestrecken. 

Um  unter  allen  Umstünden  einen  siche- 
ren Betrieb  zu  gewährleisten,  müssen  die  J 
Ladestrecken  so  lang  sein,  dass  sie  auch 
unter  den  ungünstigsten  Umstünden,  d.  h.  | 
nach  vollständiger  Entladung,  bei  kleinster  | 
Ladespannung  und  bei  grösstem  Uebor- 
gangswiderstande  zwischen  Rädern  und 
Schienen  ein  volles  Wiederaufladen  der 
Batterien  ermöglichen.  Zur  Feststellung 
der  unter  solchen  Verhältnissen  von  den 
Berliner  Wagen  verlangten  Ladezeit  sind 


fangen  werden,  da  die  neu  eingerichtete 
Oberleitungsstrecke  Linkstrasse  — Bülow- 
strasse  noch  nicht  mit  einem  Speisekabel 
versehen  war.  Während  des  Ladens  wurde 
die  Ladespannung  ungefähr  alle  6 Sekunden 
abgelesen,  so  dass  ein  ziemlich  genauer 
Mittelwerth  daraus  abzuleiten  war.  Die 
Ergebnisse  dieser  Ladevorsuche  sind  in  den 
Spalten  1 bis  7 der  Tabelle  VI  auf  S.  543 
zusammengestellt. 

In  die  ersten  5 Spalten  dieser  Tabelle 
sind  die  Angaben  über  den  Elektrizitäts- 
Verbrauch,  die  Fahrzeit  und  die  mittlere 
Stromstärke  auf  der  automobilen  Strecke 
aus  der  Tabelle  III  noch  einmal  über- 
nommen. Die  6.  Spalte  giebt  die  be- 
obachteten Ladespannungen  und  die  7. 


also  die  Einflüsse  der  genannten  mass- 
gebenden Faktoren:  Ladespannung  und 
Schienenzustand,  näher  zu  untersuchen. 

a)  Der  Einfluss  der  Ladespannung 
auf  die  Ladezeit. 

Um  über  die  nothwendige  Ladezeit  ein 
Urtheil  zu  gewinnen,  hat  der  Verfasser 
zunächst  während  der  in  Tabelle  III  zu- 
sammengestelltcn  Fahrten  die  Zeiten  ge- 
messen, die  nothwendig  waren,  um  die 
auf  der  automobilen  Strecke  entnommenen 
Amperestunden  wieder  in  die  Batterie  ein-  ! 
zuladen.  Die  Ladung  wurde  dabei  jedes- 
mal unabhängig  von  den  sonst  für  den 
Betrieb  festgesetzten  Ladestrecken  sogleich 
am  Ende  der  automobilen  Strecke  begon- 
nen und  während  der  Fahrt  auf  der  ent- 
sprechenden Linie  hintereinander  ohne  län- 
gere Unterbrechung  ausgeführt.  Nur  bei 
der  letzten  Fahrt  der  Reihe  5 konnte  die 
Ladung  nicht  schon  an  der  Linkstrasse, 
sondern  erst  au  der  Bülowstrasse  ange- 


schliesslich  giebt  die  Ladezeiten  an,  die 
bis  zum  Wiedereinladen  der  herausgenom- 
menen Elektrizitätsmenge  vergingen.  Diese 
Zeiten  gelten  also,  wie  die  Fahrten  der 
Tabelle  III,  für  guten  Schienenzustand. 

Den  grossen  Einfluss  der  Ladespannung 
auf  die  Ladezeit  sieht  man  deutlich  aus 
den  Messungen  der  Fahrtenreihe  III.  bei 
denen  jede  Linie  hin  und  zurück  durch- 
fahren wurde.  Während  z.  B.  auf  der 
Entladestrecke  Bülowstrasse  — Spittelmarkt 
der  Elektrizitütsverbrauch  bei  Hin-  und 
Rückfahrt  11,50  und  9,85  Ampfcrestunden 
betrug,  dauerte  die  Ladung  bei  der  Hin- 
fahrt 10,5  Minuten,  bei  der  Rückfahrt  aber 
15,25  Minuten,  trotz  geringerer  Entladungs- 
menge für  letztere  also  länger,  weil  die 
Ladungsspannung  nur  490,5  gegen  518,3  Volt 
betrug.  Bei  den  nächsten  Fahrten:  Bülow- 
strasse—Rathhaus  und  Ilackescher  Markt — 
Blücherstrasse  waren  Elektrizitätsverbrauch 
und  Ladespannung  bei  Hin-  und  Rückfahrt 
annähernd  gleich  gross,  uud  daher  gilt  dies 
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auch  für  die  Ladezeit.1)  Etwas  anders 
verhält  es  sich  mit  den  Fahrtenreihen  JV 
und  V,  bei  denen  der  Schienenzustand 
nicht  ganz  so  gut  war;  doch  soll  davon 
erst  später  die  Rede  sein. 

Ein  Vergleich  der  Tabelle  VI  mit  der 
Tabelle  I auf  Seite  496  des  vorigen  Heftes 
zeigt  die  auffallende  und  interessante  Tliat- 
sache,  dass  die  Ladezeiten  nach  gleichem 
Entladungsgrade  und  bei  gleicher  Lade- 
spannung im  Betriebe  des  Wagens  weit 
kürzer  sind  als  bei  der  Untersuchung  der 
Batterie  im  Laboratorium.  Zur  deutlichen 
Uebersicht  sind  in  Abb.  19  die  Ladezeiten 
nach  Spalte  5 der  Tabelle  1 als  Funktionen 
der  entnommenen  Elektrizitiitsmengcn  für 
500  Volt  und  520  Volt  Ladespannung  auf-  \ 


fanden  wurden.  Zur  Veranschaulichung  des 
Unterschieds  sind  in  Spalte  9 die  Verhält- 
nisse aus  beiden  Werthen  gebildet  und  als 
Korrektionsfaktoren  bezeichnet.  Diese 
Korrektionsfaktoren  liegen  zwischen  0,51 
und  0,74  d.  h.  die  Ladezeit  war  im  Betrieb 
um  26  bis  49  "/0  kürzer  als  im  Laborato- 
rium. Dieser  sehr  beträchtliche  Unterschied 
erklärt  sich  hauptsächlich  durch  die  Erschüt- 
terungen während  der  Fahrt,  durch  die 
in  jedem  Element  ein  fortwährender  Wechsel 
zwischen  den  sich  berührenden  Theilen  der 
aktiven  Bleiverbindungen  und  der  Schwe- 
felsäure eiutritt.  Es  ist  klar  und  durch 
Erfahrungen  in  anderen  Betrieben  vielfach 
bestätigt,  dass  dadurch  der  chemische 
Vorgang  beschleunigt  werden  muss.  Bei 


getragen  und  zur  Iuterpolation  auf 
Zwischenspannungen  in  entsprechenden 
Abständen  noch  3 Zwischenlinien  für 
505.  610  und  515  Volt  hinzugefügt.  Da 
für  480  Volt  die  entsprechenden  Lade- 
zeiten leider  nicht  bestimmt  wurden,  so 
ist  die  Interpolation  auf  Werthe  unter 
500  Volt  nicht  möglich.  Aus  den  Linien 
der  Abb.  19  lassen  sich  leicht  für  die  mitt- 
lere Ladespannungen,  die  in  der  Fahrten- 
tabelle Vorkommen,  die  Ladezeiten  ent- 
nehmen, die  zum  Wiedereinladen  der 
verbrauchten  Elektrizitätsmenge  im  Labo- 
ratorium nöthig  gewesen  wären.  Diese 
sind  in  der  8.  Spalte  der  Tabelle  VI  für  die 
Spannungen  zwischen  500  und  520  Volt  als 
„theoretische  Ladezeiten“  eingetragen  und 
stehen  also  unmittelbar  neben  den  in  der  7. 
Spalte  befindlichen,  die  auf  der  Fahrt  ge- 

•t  Nach  der  fahrt  BUlowstrasse— Hackescher  Markt 
wuide  die  Ladezeit  durch  ein  Vet  sehen  leider  nicht.  l>e 
obachtet. 


vielen  elektrochemischen  Prozessen  nutzt 
i man  diese  Erscheinung  aus,  indem  man 
durch  Rührwerke  oder  andere  Vorrich- 
tungen die  elektrolytischen  Flüssigkeiten 
in  Bewegung  hält.  Im  vorliegenden  Falle 
beträgt  der  Mittel wertli  aus  den  angeführ- 
ten Korrektionsfaktoren  rd.  0,6.  Die  Be- 
nutzung dieses  Werthes  bei  weiteren  Rech- 
nungen wird  für  die  praktisch  so  schwan- 
kenden Verhältnisse  auch  mittlere  Werthe 
der  Ladezeiten  des  fahrenden  Wagens  er 
geben. 

Unter  schwierigen  Betriebsverhältuissen, 
wie  bei  Schnee,  wo  die  Fassungskraft  der 
Akkumulatoren  vollständig  ausgenutzt  wird, 
ist  indessen  nicht  die  oben  besprochene 
Zeit  des  Wiedereinladeus  der  entnommenen 
Elektrizitätsmenge,  sondern  die  Zeit  des 
i Wiedervollladens  auf  den  alten  Zustand 
. von  Bedeutung;  denn  nach  den  Er- 
örterungen auf  Seite  496  des  vorigen 
Heftes  wird  der  Akkumulator  durch 
das  Einladen  der  von  ihm  hergegebeueu 
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Menge  zu  deren  erneuter  Hergnbe  noch 
nicht  befähigt  Es  bedarf  vielmehr  einer 
grösseren  Ladungsinenge , denn  der 
Wirkungsgrad  ist  gering,  und  daher 
auch  einer  weit  längeren  Ladezeit.  In 
Abb.  20  sind  die  Ladezeiten  für  Vollladung 
bei  480,  600  und  620  Volt  nach  Tabelle  I 
anfgetragen  und  dazwischen  ebenfalls 
Interpolationslinien  gezeichnet.  Diese 
Linien  gestatten  also  auch  für  die  in 
Spalte  3 der  Tabelle  VI  verzeichneten 
Werthe  des  Elektrizirätsverbrauchs  die 
Zeiten  des  vollen  Aufladens  zunächst 
theoretisch,  d.  h.  für  stillstehende  Batterie, 
zu  bestimmen.  Man  braucht  nur  für  irgend 
eine  Fahrt  die  mittlere  Spannung  aus 
Spalte  G zu  entnehmen,  dafür  die  Linie 
aufzusuchen,  dann  den  Elektrizitätsver- 
brauch nach  Spalte  3 festzustellen  und 
für  ihn  als  Abscisse  die  Ordinate  der  Linie 
zu  bestimmen.  In  der  10.  Spalte  der 
Tabelle  sind  diese  Ladezeiten  eingetragen. 
Durch  Vervielfältigung  mit  dem  Fak- 
tor 0.6  muss  man  also  schliesslich  die 
Zeiten  erhalten,  die  man  im  Betriebe 
zum  wirklichen  Vollladen  der  Batterie  auf- 
zuwenden gehabt  hätte.  Diese  Zeiten 
linden  sich  schliesslich  in  der  Ilten 
Spalte  als  „Berichtigte  Ladezeit  für  volle 
Aufladung  auf  den  Zustand  zu  Beginn 
der  Entladung“  angegeben.  Die  ge- 
nannten Ladezeiten  müssten  also  bei 
guten»  Schienenzustand  aufge- 
wendet  werden,  wenn  die  Batterie  nicht 
auf  jeder  Fahrt  etwas  von  ihrem  Elektrizi-  ’ 
tätsvorrath  einbüssen  sollte.  So  lange  Zeit 
würde  also  auch  der  vorgesehlagene  selbst-  j 
fhätige  Ladeschalter  geschlossen  bleiben. 

Nach  voller  Entladung  wie  bei  Schnee 
und  Frost  muss  die  Bedingung  des  vollen 
Wiederaufladens  natürlich  unbedingt  er- 
füllt werden.  Für  die  früher  als  zulässig 
erklärte  Entladungsstrecke  von  1,5  km  er- 
giebt  sich  dabei  das  folgende:  Die  dafür 
anfzuwondende  Elektrizitätsmenge  beträgt 
nach  Seite  535  bei  schwerem  Wetter  14.4 
Amperestunden,  und  die  nöthige  Ladezeit 
bei  gutem  Schienenzustande  wäre  also 


theoretisch 
oder  bei 
Stillstand 
des  Wagens 

während 

der 

Fahrt 

bei  620  Volt 

42  Min 

j 

26  Min. 

» 600  99 

60  „ 

30  „ 

i,  480  „ 

66  „ 

40  „ . 

b)  Der  Einfluss  des  Schic  n e n - 
zustand  e s. 

In  Wirklichkeit  wäre  die  Ladezeit  bei 
Schnee  und  Frost  indessen  grösser,  da 
t der  Uebergangswiderstand  zwischen  Kad 
und  Schiene,  der  durch  die  harte 

j Schnee-  und  Schmutzkruste  gebildet  wird, 
nach  den  Ausführungen  auf  Seite  490 
des  vorigen  Heftes  den  Ladestrom  ver- 
kleinern muss.  Die  Grösse  , dieses 
Widerstandes  lässt  sich  kaum  schätzen, 
da  man  die  Dicke  der  Kruste  nicht 
beurtheilen  kann;  er  muss  aber  selbst 
bei  dünnem  Schneebelage  schon  ausser- 
ordentlich gross  sein,  denn  reiner  Schnee 
ist  so  gut  wie  nichtleitend  für  die  Elek- 
trizität. Wenige  Ohm  aber  genügen  schon. 

I den  Ladestrom  ganz  beträchtlich  zu  redu- 
ziren.  wie  eine  einfache  Betrachtung  leh- 
ren kann. 

Der  Ladestrom  ist  unter  sonst  gleichen 
Verhältnissen  umgekehrt  proportional  dem 
Gesammtwiderstand  zwischen  Oberleitung 
und  Schiene.  Dieser  setzt  sich  zusammen 
aus  dem  Widerstande,  der  Akkumulatoren- 
batterie, dem  Widerstand  aller  Verbindungs- 
leitungen und  dem  genannten  Uebergangs- 
widerstande.  Der  Widerstand  der  Batterie 
ist  dem  Verfasser  zu  0.5  Ohm  ange- 
geben worden.  Er  kann  also  mit  der  Zu- 
leitung zusammen  auf  etwa  1 Ohm  ge- 
schätzt w’erden.  Demgemäss  würde  ein 
weiteres  Ohm  Uebergangswiderstand 
zwischen  Schienen  und  Iiädcrn  den  Lade- 
strom auf  die  Hälfte  herabdrücken,  die 
Ladezeit  also  verdoppeln.  Wahrscheinlich 
ist  der  Batteriewiderstand  nur  bei  voller 
Ladung  so  gcripg,  gewöhnlich  aber  grösser. 
Beträgt  er  zusammen  mit  der  Zuleitung 
z.  B.  2 Ohm,  so  verlängert  das  hinzu- 
tretende Ohm  Uebergangswiderstand  die 
Ladezeit  noch  im  Verhältnisse  von  3:2 
Da  schon  ganz  dünne  Schichten  des  fast 
gar  nicht  leitenden  Schnees  genügen,  solche 
Uebergangswiderstände  hervorzubringen, 
so  ist  im  Betrieb  eine  ausserordentliche 
Verkleinerung  des  Ladestroms  gar  nicht 
zu  vermeiden. 

Es  ist  werthvoll,  hiermit  den  reinen 
Oberleitungsbetrieb  zu  vergleichen,  der 
ebenfalls  durch  Uebergangswiderstände  an 
den  Schienen  leidet,  da  bei  ihm  der  Be- 
triebsstrom durch  die  Motoren  zu  den 
Schienen,  wie  im  anderen  Falle  der  Lade- 
strom durch  die  Akkumulatoren  zu  den 
Schienen  zu  gehen  hat.  Nach  Angaben 
der  Union.  Elektrizitäts-Gesellschaft,  betrügt 
der  Widerstand  eines  Motors  der  grossen  . 
Akkumulatorwagen  1.5  Ohm.  Bei  Anlauf 
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sind  beide  Motoren  hintereinander  ge- 
schaltet und  ausserdem  bei  dem  ersten 
Kontakte  der  Fahrkurbel  in  Reihe  mit 
einem  Widerstande  von  9,2  Ohm.  Dem- 
gemäss wäre  bei  Anlauf  der  Gesammtwidcr- 
stand  zwischen  Oberleitung  und  Schiene, 
wenn  kein  Ucbergangswiderstnnd  vorhan- 
den wäre,  2 x 1,6  + 9,8  = 12,8  Ohm.  Ein 
Uebergangswiderstand  von  1 Ohm  würde 
also  den  Gcsammtwiderstand  auf  13,8  Ohm 
erhöhen  und  den  Strom  nur  im  Verhältnisse 
12  8 

von  = 0.926  verringern,  ein  Uebergangs- 

10,0 

widerstand  von  2 Ohm  verminderte  ihn 
im  Verhältnisse  0,864.  Der  Einfluss  ist  also 
ganz  ausserordentlich  viel  geringer  als  auf 
den  Ladestrom.  Ein  Sehienenzustand, 
der  das  Anfahren  eines  Oberleitungs- 
wagens nur  in  geringem  Masse  erschwerte, 
würde  für  die  Ladung  der  Batterie  während 
der  Fahrt  schon  verderblich  werden.  Wenn 
der  Oberleitungswagen  in  Bewegung  ist, 
so  fällt  der  Uebergangswiderstand  sogar 
noch  weniger  ins  Gewicht. 

Der  Verfasser  sieht  in  den  La- 
dungsschwierigkeiten bei  Schneefällen  die 
allcrgrösste  Schwäche  des  gemischten  Be- 
triebs, einen  Uebelstand.  der  sich  bei  der 
Fahrt  in  belebten  Strassen,  wo  die  Rein- 
haltung der  Schienen  schwierig  ist,  kaum 
wird  überwinden  lassen.  Als  einzige  Ab- 
hilfe wäre  vorzuschlagen  eine  Ladung  auf 
den  Endstationen,  wo  die  Schienen  durch 
besonders  dafür  ungestellte  Leute  dauernd 
rein  gehalten  werden  könnten.  Durch 
Wiederaufladen  der  Batterien  in  ihrem 
Bahnhofe  hat  z.  B.  die  Berlin-Charlotten- 
burger Strassenbahn  während  der  Schnee- 
tage des  Dezembers  1899  ihren  Akkumula- 
torenbetrieb aufrecht  zu  erhalten  vermocht. 
Wenn  die  Aufladung  aber  an  einer  auf 
freier  Strasse  gelegenen  Endstation  zu  ge- 
schehen hat,  so  steht  dem  die  ausserordent- 
lich grosse  Ladezeit  entgegen.  Nach  der 
auf  S.  645  gegebenen  kleinen  Tabelle  be- 
trägt selbst  bei  620  Volt  die  Zeit  zum  Voll- 
laden noch  42  Min.,  bei  480  Volt  sogar 
66  Min.,  wenn  der  Wagen  still  steht, 
so  dass  sich  bei  5-Minutenvcrkehr  an 
der  Endstation  8 Wagen,  bei  480  Volt  sogar 
13  Wagen  von  jeder  Linie  ansammelten. 
Um  die  Ladezeit  herabzudrücken,  ist  vor- 
geschlagen worden,  bei  Schneewetter  von 
jeder  Batterie  einige  Akkumulatoren  abzu- 
schalten. Durch  diese  Verminderung  der 
Batteriespannung  gegenüber  der  Netzspan- 
nung würde  der  Ladestrom  erhöht  und  da- 
durch in  der  That  die  Ladezeit  vermindert. 
Mit  der  Erhöhung  des  Ladestroms  darf 
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aber  nicht  weiter  gegangen  werden  als  bis 
auf  den  Werth,  der  bei  unveränderter 
Batterie  und  bei  620  Volt  Ladespannung 
herrscht;  denn  mit  Rücksicht  auf  die  Halt- 
barkeit der  Batterien)  ist  dieser  Werth 
als  höchster  zulässiger  Grenzwerth  von 
den  Akkumulatorenfabriken  vertraglich  fest- 
gelegt. Demgemäss  könnte,  ohne  den 
Batterien  schweren  Schaden  zuzufügen, 
unter  die  für  520  Volt  angegebene  Lade- 
zeit von  42  Minuten  auch  auf  diese  Weise 
nicht  herabgegangen  werden. 

Selbstverständlich  ist  ein  Betrieb, 
der  bei  5-Minutenverkehr  mindestens 
8 Wagen  an  jeder  Endstation  festlegt, 
nicht  zulässig,  nicht  nur  weil  Strassen  und 
Plätze  mit  so  vielen  stillstehenden  Wagen 
nicht  angefüllt,  sondern  auch  weil  die  letzte- 
ren nicht  s/4  bis  1 Stunde  dem  Verkehr  ent- 
zogen werden  dürfen.  Diese  Verhältnisse 
könnten  sogar  noch  verschlimmert  werden, 
wenn  die  Berliner  Elektrizitätswerke, 
die  durch  den  Vertrag  nur  gezwungen 
sind,  mindestens  480  Volt  an  den  Speise- 
punkten zu  halten,  über  diese  Spannung 
nicht  hinausgingen,  so  dass  infolge  des  un- 
vermeidlichen Spannungsabfalls  in  der 
Oberleitung,  der  gerade  bei  Schnee  infolge 
der  starken  Stromentnahme  am  grössten 
wird,  noch  beträchtlich  weniger  als  480  Volt 
vorhanden  wären.  Aber  wenn  auch 
durch  geeignete  Massnahmen,  wie  durch 
Einschaltung  von  Zusatzmaschinen  in 
die  Speiseleitungen  eine  Ladespannung 
von  480—600  Volt  an  den  Ladestellen  er- 
reicht wird,  so  wäre  die  berechnete  Lade- 
zeit dennoch  viel  zu  lang;  eine  Verringe- 
rung wäre  aber  nur  möglich,  wenn  die 
Batterien  so  gross  wären,  dass  sie,  auch 
ohne  wieder  ganz  voll  geladen  zu  werden, 
für  die  automobile  Strecke  genügenden 
Eloktrizitütsvorrath  hätten.  Da  diese  Ver- 
grüsserung  aus  den  früher  angeführten 
Gründen  ohne  übergrosse  Belastung  der 
Wagen  nicht  geschehen  kann,  so  sind  mit 
Rücksicht  auf  die  Ladungsmöglichkeit  die 
automobilen  Strecken  noch  unter  die  für 
die  Entladung  berechneten  Strecken  von 
1.5  km  zu  verkürzen.  Je  weiter  diese 
Verkürzung  geht,  desto  sicherer  lässt  sieh 
natürlich  das  volle  Wiederaufladen  er- 
reichen. 

Der  Verfasser  würde  empfehlen,  alle 
geraden  Strassen  mit  Oberleitung  zu 
versehen,  da  geradlinig  geführte  Ober- 
leitungsdrähte ästhetisch  am  wenigsten 
störend  wirken,  und  Kreuzungen  an  her- 
vorragender Stelle  sowie  auch  bedeuten- 
dere Plätze  mit  Akkumulatorenstrom  zu 
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befahren.  Würden  die  Wagen  dabei  mit 
der  vorgeschlagenen  selbsttätigen  Lade- 
vorrichtung versehen,  so  würde  mit  dem 
Auf-  und  Niederlegen  des  Kontaktarms 
das  Laden  von  selbst  besorgt  und  die 
Batterien  brauchten  auf  dem  Bahnhofe 
kaum  noch  nachgeladen  zu  werden. 

Freilich  wäre  auch  diese  Lösung  durch- 
aus nicht  vollkommen;  denn  es  ist  offenbar 
technisch  und  volkswirtschaftlich  nicht 
zweckmässig,  die  schwere  Last  der  Akku- 
mulatoren über  lange  Strasscnzüge  zu 
transportiren , um  sie  nur  auf  wenigen 
Plätzen  stromliefernd  auszunutzen.  Der 
hierin  liegende  Fehler  Hesse  sich  nur  ver- 


meiden. wenn  auch  auf  den  Plätzen  direkte 
Stromzufuhr  gewählt  würde.  Wenn  das 
1 technisch  einfachste  System  der  ober- 
irdischen Stromzufuhr  aus  anderen  Gründen 
ausgeschlossen  ist,  so  käme  nur  das  System 
der  Unterleitung  in  Schlitzkanälen  in  Be- 
tracht, für  das  allerdings  die  vielen 
Kreuzungen  und  Weichen  auf  den  Berliner 
Plätzen  besonders  schwierige  Betriebsver- 
hältnisse bieten.  Die  Einführung  der  unter- 
irdischen Stromzuführung  würde  also  die 
sorgsame  Auswahl  eines  Systems  voraus- 
setzen, das  sich  schon  unter  gleich 

schwierigen  Betriebsverhältnissen  an  an- 
derer Stelle  bewährt  hätte. 
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Die  nachstehenden  Angaben  über  die 
Strassenbahnen  in  Frankreich  sind  den 
amtlichen  Veröffentlichungen  für  1898: 
Statistique  des  chemins  de  fer  franeais  au 
31  ddeembre  1898,  Documents  principaux, 
Paris  1899.  entnommen.  Hiernach  ergiebt 

')  Vergl.  Zeitschrift  fltr  Kleinbahnen,  1E99.  S.  407  n.  ff. 


sich  eine  Gesammtlänge  von  5026  km.  von 
denen  3282  km  im  Betrieb  und  1744  km 
im  Baue  und  in  Bauvorbereitung  waren. 

Einen  Uebcrblick  über  die  Verthei- 
lung  des  Strassenbahnnetzes  im 
Jahre  1898  nach  der  Spurweite  bietet 
die  nachstehende  Zusammenstellung: 


Es  waren  im  Jahre  1898 

im  Betrieb 

iin  Bau  und  in 
Vorbereitung 

Kilometer 

zusammen 

1.  Mit  voller  Spur: 

a)  mit  mechanischer  Zugkraft: 

für  Personen  und  Güter 

52 

26 

78 

für  Personen  und  Gepäck  und  dergl.  . 

301 

49 

360 

b)  mit  thierischer  Zugkraft: 

für  Personen  und  Güter 

1 

1 

für  Personen  und  Gepäck  und  dergl.  . 

472 

11 

488 

2.  Mit  Seit  malspur: 
a)  mit  mechanischer  Zugkraft: 
für  Personen  und  Güter: 

mit  l,oo  ra  Spurweite 

2063 

1390 

3448 

97 

114 

211 

für  Personen: 

mit  1,06  m Spurweite 

3 

8 

l,oo  m „ 

259 

146 

406 

„ 0,74  m „ 

3 

— 

3 

.,  0,6o  m „ 

21 

21 

Seite  . . . 

3262 

1736 

4998 
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im  Betrieb 

im  Bau  und  in 

j zusammen 

Es  waren  im  Jahre  1898 

Vorbereitung 

Kilometer 

Uebertrag  . . . 

3962 

1736 

4998 

b)  mit  thierischer  Zugkraft: 

» 

für  Personen: 

mit  l,oo  m Spurweite 

für  Personen  und  Güter: 

17 

6 

28 

mit  0,60  m Spurweite 

3 

2 

6 

Zusammen  . . . 

8282 

1744 

6026 

Im  Jahre  1897  waren  im  Betrieb  2908  km,  (374  km  im  Betrieb  und  393  km  im  Bau  und 
im  Bau  und  in  Vorbereitung  1351  km,  mithin  in  Vorbereitung). 

zusammen  4259  km.  Es  ergiebt  sich  hieraus  Die  Strassenbahncn  vcrthcilcn  sich  auf  die 
für  das  Jahr  1898  eine  Zunahme  von  707  km  einzelnen  Departements,  wie  folgt: 


Davon 

Departement 

Lange 

im  Re- 

! 

im  Ban 
und  in 

Zugkraft 

Spur- 

weite 

Es  werden  befördert 

- 

trieb 

\ orbc- 
reitung 

(Lange  im  ganzen) 

km 

km 

km 

m 

Ain 

189 

184 

5 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Aisne 

6 

— 

6 

Pressluft 

1,H 

Personen 

Allier 

4 

4 

— 

dcsgl. 

l.oo 

Personen  und  Gepäck 

Alpes-Maritimes  . . . 

12 

12 

— 

Thiere 

1,41 

Personen 

(71  km! 

89 

— 

89 

1 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

desgl. 

16 

— 

16 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

4 

4 

— 

Elektrizität 

(Akkumulator) 

0,60 

Personen 

Ard&che  

10 

6 

4 

Elektrizität 

1,00 

Personen  und  Güter 

Aube 

11 

— 

! 11 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

Audc 

302 

— 

1 302 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Beifort  (Tcrritoire  de) 

5 

5 

1 — 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

Bouches-du-Khönc  . . 

40 

40 

— 

Thiere 

1.41 

desgl. 

(63  km) 

6 

6 

— 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1.44 

desgl. 

10 

10 

— 

Dampf 

1,4« 

desgl. 

3 

— 

3 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,44 

Personen  und  Güter 

3 

3 

— 

Feuerlose  Lokomotive 

1,00 

desgl. 

1 

— 

1 

Elektrizität. 

(Oberleitung) 

1,41 

desgl. 

Calvados 

102 

48 

114 

Dampf 

0,60 

desgl. 

Charente  

9 

9 

— 

desgl. 

1,00 

desgl. 

Charente-Interieure  . 

181 

181 

— 

desgl. 

1 ,'*0 

desgl. 

(203  km) 

13 

13 

— 

dcsgl. 

0,60 

Personen 

9 

— 

9 

Pressluft 

1,00 

desgl. 

Cher 

8 

8 

I - 

Elektrizität 

1,00 

Personen  und  Gepäck 

; 

(Oberleitung) 

Cöted’or 

210 

210 

' — 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

(221  km) 

11 

11 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

Seite 

1204 

754 
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Departement 
‘I.itnxe  im  ganzen 

I. Jingo 
km 

Davon 

im  Bau 
im  Bo-  und  in 
trieb  Vorbe- 
reitung 
km  km 

Zugkraft 

Spur- 

weite 

tu 

Es  werden  befördert 

Uebertrag 
Dordogne  

1264 

78 

754 

54 

510 

24 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

(146  kmi 

68 

68 

i _ 

desgl. 

1,00 

Güter 

Doubs  

48 

9 

39 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

(67  kml 

9 

9 

— 

Elektrizität 

1,00 

Personen 

Dröme 

163 

120 

1 43 

(Oberleitung) 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Eure-et-Loir  .... 

61 

— 

, 61 

desgl. 

1,00 

desgl. 

Finistere 

10 

10 

— 

Elektrizität 

1,00 

Personen 

Gard 

10 

4 

i 

6 

(Oberleitung) 

Dampf 

1,« 

desgl. 

(13  km) 

3 

3 

— 

Elektrizität 

1,4» 

desgl. 

Garonne  (Haute-)  . . 

11 

11 

— 

(Oberleitung) 

Thiere 

1,H 

desgl. 

Gironde 

40 

40 

1 ~ 

Thiere 

1,44 

Personeu 

(154  km) 

36 

16 

20 

Elektrizität 

1,00 

desgl. 

41 

32 

9 

(Oberleitung) 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

16 

— 

' 16 

desgl. 

1,14 

desgl. 

21 

— 

21 

Elektrizität 

l.uo 

desgl. 

Herault 

17 

14 

! 

3 

(Oberleitung) 

Thiere 

1,44 

Personen 

( 30  km) 

13 

18 

Elektrizität 

1,00 

desgl. 

Ille-et-Vilaine  .... 

131 

110 

21 

(Oberleitung) 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

(147  km) 

4 

4 

- 

desgl. 

0,bO 

Personen 

12 

12 

Elektrizität 

1,00 

Personen  und  Gepäck 

Indre  et  Loire  .... 

5 

f» 

(Oberleitung) 

Thiere 

1,44 

Personen 

(*>9  km) 

12 

— 

12 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

3 

— 

3 

Elektrizität 

1,00 

desgl. 

1 

1 

(Oberleitung) 

Elektrizität 

l,ou 

desgl. 

8 

8 

i -• 

(System  Diatto) 
Dampf 

1,41 

Personen,  Gepäck 

Is&re 

316 

188 

128 

desgl. 

l,t<0 

und  dergl. 
Personen  und  Güter 

(341  km) 

5 

5 

desgl. 

1,00 

Personen,  Gepäck 

20 

20 

Elektrizität 

1,00 

und  dergl. 
desgl. 

Jura 

90 

79 

17 

(Oberleitung) 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Loir-ct-Cher  .... 

162 

111 

51 

desgl. 

L,oo 

desgl. 

Loire 

42 

42 

desgl. 

1,00 

desgl. 

(56  km) 

14 

7 

7 

Elektrizität 

1,00 

desgl. 

Loire  (Haute-)  . . . 

7 

7 

(Oberleitung) 

desgl. 

1,00 

desgl. 

Loire- Interieure  . . . 

13 

13 

Pressluft 

1,41 

Personen 

.38  km) 

6 

5 

i 

desgl. 

1,»» 

Personen  und  Güter 

19 

15 

4 

Dampf 

1,00 

desgl. 

Seite 
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Departement 
(Länge  im  ganzen) 

Lftngc 

km 

Davon 

im  ISau 
Im  Ile-  und  in 
trieb  Vorbe- 
rcitnng 
km  km 

Zugkraft 

Spur- 

weite 

m 

Es  werden  befördert 

Uebertrag 

2788 

1788 

997 

Loiret 

7 

7 

— 

Thiere 

1.1* 

Personen 

(70  km) 

31 

31 

— 

Dampf 

O.i.i) 

Personen  und  Güter 

32 

32 

_ 

desgl. 

1,00 

desgl. 

Maine-ct-Loire  . . . 

27 

19 

8 

Dampf 

1 ,eo 

desgl. 

(61  km) 

21 

24 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

Manche 

11 

11 

Dampf 

(System  Serpollct) 

1,00 

Personen  und  Güter 

Marne 

13 

13 

- 

Thiere 

1," 

Personen 

,69  km) 

46 

46 

— 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

6 

6 

— 

Thiere 

1,00 

Personen 

1 

4 

— 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

desgl. 

Meurthe-et-Moselle  . . 

12 

12 

— 

Thiere 

1,1t 

desgl. 

Nord 

22 

22 

Feuerlose  I .okomoti v e 

1,*« 

Personen 

(298  km) 

51 

51 

— 

Thiere 

l,u 

desgl. 

3 

3 

— 

desgl. 

1 ,“ 

Personen  und  Gepäck 

r» 

3 

o 

desgl. 

O.uO 

Personen  und  Güter 

21» 

24 

2 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

3 

3 

Feuerlose  Lokomotive 
und  Elektrizität 
(Oberleitung) 

1,11 

u. 

1,00 

desgl. 

166 

159 

i 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

2 

2 

— 

desgl. 

1,00 

Güter 

2 

2 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,1« 

Personen 

18 

5 

13 

desgl. 

1,1) 

Personen  und  Güter 

Pas-de-Calais  .... 
(41  km) 

7 

4 

3 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

14 

14 

— 

Thiere 

1,1' 

desgl. 

6 

— 

6 

desgl. 

1,00 

desgl. 

14 

— 

14 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

Puy-dc-Düme  .... 

7 

7 

— 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen  und  Gepäck 

Py rundes  (Basses- 1 . . 

211 

9 

202 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Rhone  

1 

4 

— 

desgl. 

1,00 

desgl. 

(132  km) 

41 

41 

— 

Thiere 

1,1' 

Personen 

l(t 

16 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,14 

desgl. 

26 

17 

9 

Feuerlose  Lokomotive 

1,00 

desgl. 

15 

15 

Dampf 

1,'« 

desgl. 

3 

8 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

0,JÄ 

Personen,  Gepäck 
und  dergl. 

22 

16 

6 

desgl. 

1,00 

Personen 

5 

— 

5 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

Saöne  (Haute-)  . . . 

46 

35 

11 

Dampf 

1,00 

desgl. 

Saone-et-Loire  . . . 

1 

- 

1 

desgl. 

1,00 

desgl. 

Sarthe 

11 

11 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

desgl. 

Seite 

3715 
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Departement 
(Lange  im  ganzen) 

L&nge 

km 

Davon 

im  Ban 
im  Be-  und  in 
trieb  Vorbe- 
reitung 
km  ! km 

Zugkraft 

Spur- 

weit« 

iu 

Es  werden  befördert 

Uebertrag 
Savoie 

3715 

13 

2459 

12 

1286 

1 

Dampf 

o,to 

Personen  und  Güter 

(63  km) 

34 

34 

— 

desgl. 

1,00 

desgl. 

G 

— 

6 

Elektrizität 

1,00 

Personen,  Gepäck 

10 

10 



(Oberleitung) 

Pressluft 

1,00 

und  dergl. 

Personen  und  Gepäck 

Savoie  < Haute  ) . . . 

3 

3 

— 

Thiere  und  Dampf 

1,44 

Personen  und  Güter 

(107  km) 

2 

2 

— 

Dampf 

1,14 

desgl. 

i 

1 

Seilbetrieb 

1,00 

desgl. 

101 

101 

— 

(Wassergegengewicht) 

Dampf 

1,00 

desgl. 

Seine 

159 

159 

— 

Thiere 

1,11 

Personen 

(822  km) 

40 

40 

— 

Pressluft 

1,14 

desgl. 

9 

5 

4 

desgl. 

1,11 

Personen  und  Gepäck 

1 

1 

— 

desgl. 

1,«4 

Personen,  Gepäck 

20 

20 



Dampf 

1,11 

und  dergl. 
Personen 

5 

5 

(System  Rowan  und 
System  Serpollet) 
Dampf 

1,11 

desgl. 

5 

5 

— 

desgl. 

1,11 

Personen  und  Gepäck 

9 

— 

9 

desgl. 

1,11 

Personen,  Gepäck 

IO 

10 

Pressluft  und  Dampf 

1,41 

und  dergl. 
Personen  und  Güter 

2 

2 

- 

Elektrizität 

1,41 

Personen 

22 

22 

(Akkumulator) 
und  Thiere 
Elektrizität 

1,11 

desgl. 

10 

10 

(Akkumulator) 

Elektrizität 

1,11 

desgl. 

5 

5 

(Akkumulator  und 
Oberleitung) 
Thiere  und  feuerlose 

1.11 

desgl. 

3 

3 

Lokomotive 
Feuerlose  Lokomotive 

1,14 

desgl. 

1 

— 

1 

Elektrizität 

1,14 

desgl. 

3 

3 

_ 

(Oberleitung) 

desgl. 

1 >44 

Personen,  Gepäck 

9 

7 

2 

Elektrizität 

1,14 

und  dergl. 
Personen 

7 

7 

(Unterirdische  Leitung 
und  Oberleitung) 
Elektrizität 

1,U 

Personen  und  Gepäck 

2 

2 

(Unterirdische  Leitung, 
System  Claret  und 
Vuillewier) 
Seilbetrieb 

1,00 

Personen 

Seine-et-Marue  . . . 

3 

3 

— 

Elektrizität 

1,00 

desgl. 

(15  km) 

12 

12 

(Oberleitung) 

Mechanisch 

1,00 

Personeu  und  Güter 

Seine-et-Oisc  .... 

7 

7 

— 

Thiere 

1.14 

Personen 

(124  km) 

i 

i 

— 

Pressluft 

1,1« 

desgl. 

14 

14 

— 

desgl. 

1,'4 

Personen  und  Gepäck 

4 

4 

— 

Dampf 

1,4‘ 

Personen 

Seite 

4278 

2952 

1326 

42* 
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[Zeitschrift 
Ihr  Kleinbahnen 


Departement 
(l.änge  im  ganzem 

hänge 

km 

Davon 

im  Bau 
im  Ue-  und  in 
trieb  Vorbe- 
reitung 
Ion  km 

Zugkraft 

Spur- 

weite 

m 

Es  werden  befördert 

L’ebertrag 

4278 

2952  1326 

Seine-et-Oise  .... 

23 

16  7 

Dampf 

1,14 

Personen,  Gepäck 

und  dcrgl. 

8 

3 - 

desgl. 

1,06 

desgl. 

31 

31 

desgl. 

1,44 

Personen  und  Güter 

29 

- 29 

desgl. 

1,00 

desgl. 

12 

12  — 

Elektrizität 

1,00 

Personen,  Gepäck 

(Oberleitung) 

und  dergl. 

Seine- Interieure  . . . 

4 

4 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

(83  km) 

G3 

58  5 

Elektrizität 

1.4  t 

Personen 

(Oberleitung) 

1 

— 1 

desgl. 

1,1» 

Personen,  Güter 

und  dergl. 

14 

- 14 

desgl. 

1,00 

Personen 

1 

1 — 

Seilbetrieb 

l.ll 

Personen  und  Gepäck 

Seite 

4459 

3077  1382 

Für  einzelne  Strassenbahnlinien  leistet  der 
französische  Staat  erhebliche  jährliche  Zu- 
schüsse, deren  in  den  Konzessionen  festge- 


setzter Höchstbetrag  sich  am  Schlüsse  des 
Jahres  1898  im  ganzen  auf  2 763  185,13  Frcs.  be- 
lief. Zu  den  im  Aufsatze  „Die  Trambahnen 


B c z e i c h ti  u n g 
der 

Konzessionäre 


Betheiligte 

Departe- 

ments 


Bahnlinien,  für  die  der  Zuschuss  geleistet  wird 


Compagnie  generale  des 
chemins  de  fer  vicinaux 


J 


ura 


Von 


Lons-Ie-Sannier  nach  Saint  Claude  mit 

Abzweigung  nach  Orgelet 

Orgelet  nach  Arinlhod 


km 


79  I 
17  1 


Compagnie  des  tramways 
de  Bavoune  h Biarritz  et 
extensions 


Basses- 

Pyrenees 


Von  Pau  nach  Pontacq 

„ Pau  nach  Moncin 

„ Pau  nach  Lcmbeye  und  Abzweigung  . 

„ Oloron  nach  Maulfiou 

„ Oloron  nach  Sauveterre 


‘28 

26 

(iü 

43 

45 


M.  Bardol 


Aude 


Von  Ouveillan  nach  Fleury 29 

„ der  Grenze  von  l’II6rault  nach  Lözignan  15 

„ Lezignan  nach  Monthoumet 47 

„ la  Nouvelie  nach  Pierredroite  ....  46 

„ F£rals-de-Corbieres  nach  Tuchan  ...  31 

„ Carcassonne  nach  Cannes 21 

„ Conques  nach  Lastour 8 

„ Castelunudary  nach  Bclpech 38 

,,  Fanjoaux  nach  Saint  Denis  und  Abzwei- 
gung   46 

„ Thezan  nach  Villodaigne 21 


Am  Betrieb  und  Baue  der  Strasscnbahnen 
sind  93  verschiedene  Gesellschaften,  37  ein- 
zelne Unternehmer  und  2 Departements  < Loi- 
ret  und  Vcndde  mit  zusaiimieu  255  km  — 


G3  km  im  Betrieb  und  192  km  im  Bau)  — bc- 
theiligt. 

Von  dem  gesummten  Strassenbahnnetz 
dienten  im  Jahre  1898  2221  km  dem  Per- 
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Departement 
(Lunge  im  ganzen. 

l.angf 

km 

Davon 

im  llau 
im  Be-  und  in 
trieb  Vorbe- 
reitung 
km  km 

! 

Z u g k r a f t 

Spur- 

weite 

Dl 

Ks  werden  befördert 

Uebertrag 

4459 

3077 

1382 

Sevres  (Deux-i  . . . 

192 

49 

113 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Somme 

11 

11 

— 

Thiere 

1,<HI 

Personen 

Tarn  ...... 

13 

13 

— 

Dampf 

0,t>u 

Personen  und  Güter 

Var 

15 

15 

Thiere 

l.il 

Personen 

(24  km) 

9 

9 

— 

Dampf 

l,uo 

Personen  und  Güter 

Vendee  ..... 

217 

25 

192 

desgl. 

1,00 

desgl. 

Vienne 

52 

52 

— 

Thiere  und  Dampf 

l.oo 

desgl. 

Vienne  Haute-)  . . . 

8 

— 

Dampf 

1,"0 

desgl. 

(21  km- 

13 

13 

— 

Elektrizität 

1,00 

Personen 

(Oberleitung! 

Vosges 

10 

10 

— 

Dampf 

1,00 

desgl. 

(37  km 

27 

27 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

Zusammen  wie  oben  . 

5u2ü 

3282 

1744 

in  Frankreich  im  Jahre  1897*  auf  Seite  410 
und  lll  dieser  Zeitschrift  für  1899  nacligc- 
wiesencn  Linien,  für  die  dieser  Zuschuss  je 


mehr  als  inoOOO  Frcs.  betrügt,  sind  im  Be- 
richtsjahre nachfolgende  Linien  hinzuge- 
kommen: 


Gesauunt- 

lilnge 

dieser 

Linien 

km 

Beginn  und  Ablauf  der  Konzession 

Festgesetzter 
Höchstbetrag 
des  jährlich  vom 
Staate  gezahlten 
Zuschusses 
Krcs 

Dauer  der  staat- 
lich über- 
nommenen 
Verpflichtungen 

90 

Vom  |.  Februar  1893  bis  l.  Februar  1908 

1 1 1 305,00 

Für  die  Dauer 
der  Konzession 

202 

Vom  4 April  1898  bis  4.  April  1973 

100  792,00 

desgl. 

802 

Vom  25.  .März  1898  bis  31.  Dezember  1973 

247  483,00 

desgl. 

sonen-  und  Güterverkehr.  Hiervon  waren 
jedoch  im  Jahre  1898  119  km  noch  nicl.l  für 
de  n Güterverkehr  eingerichtet. 

Für  einige  grössere,  dieser  Bahnen  sind 


für  die  Jahre  1897  und  is98  nachstehend  die 
wichtigsten  Betriebsergebnisse  ver- 
zeichnet : 
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Compagnie  des  chemins 
de  fer  du  Sud  de  la 
France 

1897  1808 

Socifete  des  chemins 
de  fer  economiques 
du  Nord 

1897  1698 

Betriebslilnge  am  Jahresschlüsse  . . . 

km 

217 

219 

279 

278 

Mittlere  Betriebslänge 

» 

215 

217 

264 

27« 

a)  Personenverkehr  (grande  vitesse): 

Beförderte  Personen 

51H822 

608  677 

3 440  945 

3 709  636 

Geleistete  Personeukm 

Roheinnahme  (ohne  Steuer): 

1» 

6 693461 

6 735  288 

19  351  581 

20  765  338 

von  Personen 

F res. 

31205« 

307  837 

1 183037 

1 254  061 

an  Nebeneinnahmen  (accessoires)  . 

46229 

45056 

42  004 

45  447 

zusammen  . . . 

357  287 

352  392 

1 225041 

1299  508 

b)  Güterverkehr  (petite  vitesse): 

Beförderte  Gütertonuen 

t 

65  729 

66  487 

119764 

125  426 

Geleistete  Gütcrtonnenkm  . . . . 

t/km 

1 710  369 

1 818  764 

1 941  513 

1 990  209 

Roheinnahmen: 

aus  Frachtverkehr  

Frcs. 

176016 

185  438 

219030 

226039 

aus  Nebenerträgen 

1» 

9 902 

10005 

4 980 

9 701 

zusammen  . . 

1* 

185  918 

195443 

224  010 

284  740 

c)  Sonstige  Einnahmen  (diverses)  . . 

») 

1 169 

1 235 

2 748 

10  285 

Betriebseinnahmen 

V 

544  374 

549070 

1 451  799 

1 544  683 

Nebeneinnahmen  (annexes) 

V 

— 

— 

4 451 

— 

Gesaum»  teinnahmen 

t» 

544  374 

549070 

1 456  260 

1 544  533 

Betriebsausgaben 

663  877 

681  542 

907  729 

979691 

Nebenausgaben  

t» 

1 176 

15  609 

42  698 

88  654 

Gesammtausgaben 

»» 

665053 

697  051 

950  422 

1018345 

Ueberschuss 

>> 

- 120  679 

— 147  981 

505  828 

526  188 

Ausgabe 

°/o 

Verhältnis  von  ,7.  "7  

Einnahme 

Mittlere  Fahrt: 

122 

i 

127 

65 

06 

einer  Person 

km 

12,3  ! 

13,8 

5,ti 

5,b 

einer  Gütertonne 

Durchschnittsertrag: 

»1 

26,0 

1 

27,4 

16,3 

15,» 

für  l Personenkm 

Cts. 

6,3«  ! 

5,83 

6,33 

6.36 

für  1 Gütertonnenkm 

J» 

10,8? 

10,74 

11,44 

11, SO 

Betriebsmittel: 

1 

Lokomotiven 

20 

22 

44 

44 

Personenwagen 

61  j 

62 

166 

171 

Sonstige  Wagen  (für  Eilverkehr) 

14 

14 

5 

_ 

Güterwagen  (petite  vitesse)  . . 
Geleistet  wurden: 

>» 

"l 

124 

304 

303 

Lokomotivkm 

543  631 

564  934 

1 484  084 

1 520  422 

Pcrsoneuwngcnkm 

1 444  210 

1 426  735 

4 2H5  999 

4 515723 

Sonstige  Wagenkm  (Eilverkehr) 

490  HK) 

490  266 

195  335 

— 

Güterwagenkm 

423  689 

192466 

1 014  874 

904  200 

überhaupt  Wagenkm  . . 
Es  betrugen  (in  Proz.  der  Betriebsein 

>» 

2357898 

2 409467 

6 495  708 

| 5 419  923 

nahineu): 

Einnahme  im  Personenverkehr  . 

% 

65,<; 

64,3 

84,« 

84.3 

Einnahme  im  Güterverkehr  * . 

34,3 

15,« 

15,3 

Sonstige  Einnahmen 

1) 

0,3 

0,3 

0,-.' 

0,6 

Auf  1 Bctriebskm  entfallen: 

an  Einnahme 

2632 

2 530 

5 516 

5 556 

an  Ausgabe  

• M 

3 093 

3 212 

3 (MM) 

3 663 

an  Ueberschuss 

• >1 

- 561 

682 

1 916 

1893 

Ausgabe 

■ 7o 

Verhältnis  von  r,  ",  

Einnahme 

122 

127 

65 

60 
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Compagnie  des 

Societe  des  che- 

Compagnie  des 

Societe  des  voics 

Societe  des  che- 

chemins 

de  fer 

mins  de  fer  du 

tramways  de 

fcrrecs  du  Dau- 

mins  de  fer  du 

de  la  Drüine 

P6rig 

ord 

Loir-et-Cher 

phine 

Calvados 

1097 

1898 

1897 

1898 

1897 

1898 

1897 

189* 

1897 

1898 

120 

120 

130 

130 

143 ' 143 

57 

«2 

48 

4S 

111 

120 

130 

130 

143 

143 

57* 

«1 

48 

48 

380020 

459  035 

244  *39 

237  393 

269723 

254  465 

460  225 

596  414 

336  056 

353475 

4 025  304 

4 198  595 

3 780  768 

3 675  180 

3 994  299 

3 856814 

7 238  «33 

5446  868 

4057  92o 

4 366  091 

215  153 

223  895 

172  907 

167  893 

193  739 

18*  858 

262  740 

305  657 

229  355 

232771 

19  526 

22874 

17  lls 

17  863 

19  472 

23  24« 

24  789 

23  149 

17  673 

18257 

234  «79 

24«  769 

190025 

185  256 

213211 

211  604 

287  529 

333  706 

216928 

251028 

45  727 

45  985 

35  63« 

48998 

51  794 

85  036 

6«  257 

68  234 

8 690 

8 573 

754991 

941917 

1 181777 

1 361  097 

1 406  625 

1 924  689 

1 106271 

877  288 

85  958 

79  86« 

91  5*« 

97  214 

124  905 

136220 

*7  998 

121  203 

1 1 1 01 1 

11«  184 

21  1 12 

20  434 

2045 

2601 

11  109 

9 590 

8 932 

12599 

2123 

2 797 

«83 

780 

93  631 

99  818 

136  104 

145810 

96  930 

133  802 

113134 

118981 

21  795 

21  211 

2 73« 

5 337 

340 

316 

2 236 

4 188 

4 947 

19  409 

— 

— 

331046 

351 924 

32«  469 

331  382 

312  877 

349  594 

105610 

47209« 

268  723 

272242 

— 

— 

— 

— 

— 

851« 

— 

— 

— 

331046 

351  921 

326  469 

331  382 

312  377 

349  594 

414  1261 

472  096 

268  723 

272  242 

313  04« 

351  315 

262  496 

264  «51 

336067 

359  728 

249  619 

302721 

172295 

172713 

26  507 

25  286 

— 

1 140 

— 

4 480 

19  693 

27  2*7 

— 

364 

389  97« 

376  601 

202 49« 

265  791 

33«  U«7 

864  203 

269  342 

330  008 

172295 

173  077 

-8930 

— 24  677 

«3  973 

65691 

— 23  690 

— 14  «09 

141784 

142  08* 

96428 

99  165 

103 

107 

80  J 

SO 

107 

104 

65 

1 

70 

64 

64 

10,o 

9,8 

15,i 

15,6 

14, s 

15.» 

15,7 

9,i« 

12.» 

12,1 

16,; 

20,i 

30,3 

27,7 

28, 3 

22,6 

21,2 

1 

12,9 

10,o 

9.3 

5,« 

5,88 

5,'» 

5,oi 

6,3« 

5,4t* 

1 

8,97 

6.12 

6,09 

5.73 

12,89 

10,t«i 

11,41 

10,71 

6,61 

6,9» 

8,o» , 

13, so 

26,36 

26,36 

1« 

18 

8 

8 

14 

14 

16 

16 

9 

9 

39 

39 

23 

17 

18 

4rt 

35 

40 

49 

47 

s 

8 

6 

9 

9 

12! 

12 

3 

5 

141 

141 

121 

121 

90 

99 

90 

9<» 

80 

80 

280  169 

316  650 

281  «68 

296  340 

342419 

372  270 

214768! 

251  111 

180  434 

178  435 

472  537 

562  931 

524  917 

521  361 

995  831 

998  498 

523  207 

608  048 

531  314 

542  508 

244  472 

293  495 

271  413 

270028 

328  503 

32*  64« 

186  924 

218260 

>7  271 

74902 

203  793 

25«  65o 

193  850 

182482 

812  498 

869164 

218008 

267  799 

102  790 

93  858 

920  802 

1 

1 113076 

1 290  180 

1 273  871 

2 136  832 

2 19«  308 

928  139 1 

1 094  107 

661  375 

710  768 

_n  I 

/0,9 

70,2 

58,3 

56,o 

68,» 

60,6 

70,9  i 

70,? 

91,9 

92,3 

28,3 

28,7 

41,7 

44,o 

31,o 

38,2 

27,9 

25,2 

8,1 

7,7 

0,8  i 

l,u 

(1,1 

— 

0,7 

1,2 

1,2 

4,1 

— 

2982 

2933 

2 511 

2 549 

2 184 

2446 

7 265 

7 739 

5 598 

5 67.’ 

3 063 

8 138 

2019 

2 045 

2 350 

2 547 

4 725 

5 410 

3 589 

3 60« 

-öl 

— 205 

492 

504 

~ 166 

102 

2 645 

2 329 

2009 

2066 

103 

t 

107 

80 

80 

107 

104 

«5 

1 

70 

61 

«4 

1 
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[Zeitschrift 
für  Kleinbahn, t>. 


Compagnie  des  chemins 
de  fer  S voie  etroite  de 
Saint  Etienne,  Firminy, 
Rive  de-Gier  et  exteii- 
sions1) 

Compagnie  du  cliemin 
de  fer  sur  route  de 
Paris  ä Arpajou 

18‘.*7 

1898 

1897 

1898 

ßetricbslätige  am  Jahresschlüsse  . . 

km 

89 

39 

40 

40 

Mittlere  Betriebslänge 

39 

39 

40 

40 

a)  Personenverkehr  (graude  vitesse): 

Beförderte  Personen 

Anz. 

10207  367 

10  496  629 

I 145  371 

1 223  118 

Geleistete  Personenkrn  .... 

.. 

42  139021 

46  804  146 

11  475  439 

ii  417  sas 

Roheinnahme  (ohne  Steuer): 
von  Personen 

Frcs. 

1 265  108 

1 292  236 

465  201 

480  269 

an  Nebeneinnahmen  (nccessoircs) 

»» 

— 

112798 

154  239 

zusammen  . . 

)* 

1 265  108 

1292236 

577  994 

634  506 

b)  Güterverkehr  (petite  vitesse): 
Beförderte  Gütertonnen  .... 

t 

71  093 

56  651 

Geleistete  Giitertonneukm  . . . 

t/km 

— 

— 

757  497 

1 303  639 

Roheinnahmen: 

aus  Frachtverkehr  

Frcs. 

150  580 

126847 

aus  Nebenerträgen 

• »> 

— 

03 

152 

zusammen  . . 

»» 

_ 

— 

150  643 

126  999 

c)  Sonstige  Einnahmen  (diverses)  . 

!) 

— 

— 

39233 

42318 

Betriebseinnahmen 

»» 

1 265  108 

1 292236 

767  870 

803  8^0 

Nebeneinnahmen  (anuexes) 

n 

— 

— 

837 

— 

Gesammtcinnahmcn 

1 265  108 

1 292  236 

768  707 

803  820 

Betriebsausgaben 

80S071 

794  751 

548  859 

575  öl  3 

Nebenausgaben  

• >» 

— 

— 

2 654 

3059 

Gesammtausgaben  

808071 

794  751 

546513 

578  572 

Ueberschuss 

457  037 

497  485 

222  194 

226  248 

..  . Austrabe 

\erhältniss  von  „.  , 

Einnahme 

• °/o 

64 

62 

71 

72 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person 

. km 

4,1 

4.» 

10,o 

9,3 

einer  Gütertonne 

• 1» 

10,7 

23,o 

Durchschnittsertrag: 

für  1 Personenkrn 

. Cts. 

3, ui 

2,76 

5,04 

5,16 

für  1 Gütcrtonnenkm 

• »* 

~ 

— 

19,s» 

9,74 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

Stck. 

40 

40 

26 

26 

Personenwagen 

• 

107 

107 

58 

58 

Sonstige  Wagen  (für  Eilverkehr) 

• >» 

9 

9 

10 

10 

Güterwagen  (petite  vitesse)  . . 

• *> 

8 

3 

9t) 

111 

Geleistet  wurden: 

Lokomotivkm 

Anz. 

1 027  995 

1 023  082 

425211 

392181 

Personenwagenkm 

• »» 

2826484 

2 822  551 

1 788  105 

1 620  423 

Sonstige  Wagcukm  (Eilverkehr) 

• U 

3911 

4 139 

275  523 

218  880 

Güterwagenktn 

— 

— 

292  874 

602  210 

überhaupt  Wagenkm  . . 

• t* 

2 830  395 

2 S26  690 

2 356  502 

2 441  513 

Es  betrugen  (in  Proz.  der  Betriebsein- 

nahmen): 

Einnahme  im  Personenverkehr  . 

- °/o 

100 

100 

75,  s 

78,y 

Einnahme  im  Güterverkehr  . . 

• n 

— 

— 

19,6 

15, s 

Sonstige  Einnahmen 

... 

— 

5,i 

5.3 

Auf  1 Betriebskm  entfallen: 

an  Einnahme 

32439 

33  134 

19  218 

20096 

an  Ausgabe 

20  720 

20  376 

13  608 

14  461 

an  Ueberschuss 

11  719 

12  768 

5 555 

5 632 

Ausgabe 

1 

Vcrhültuiss  von  . . 

Einnahme 

0 ' 

64 

62 

71 

72 

Hoi  dieser  Bahn  ist  der  Güterverkehr  n<'di  nicht  eingerichtet.  — s)  Berichtigte  Angaben.  — J)  Im  Jahre  1877  war 
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SocitMe  des  ehemins 
de  fer  du  Cambresis 

1897  1893 

Compagnie 
des  ehern 
vicin 

1897 

*.  generale 
ns  de  fer 
aux 

1898 

Compagnie  frantjaise 
des  voies  ferrßes  eco- 
noraiques 

1897  1893 

Compagnie  dos  tram- 
wavs  a vapeur 
d’Illc  ct-Vilaine*; 

1897  1898 

3(5 

35 

114 

69 

70 

i 

55 

90 

35 

36 

35 

43 

22 

70 

u 

67 

284  521 

223  627 

146  814 

155  066 

170  251 

174  447 

37  092 

230  478 

2 74(5  707 

2 431  401 

699  473 

925  101 

1 042  678 

1 418  164 

635  870 

3 454  075 

126(592 

127  936 

51  173 

70  667 

64  018 

85316 

28  601 

201  472 

12  841 

12  311 

7 754 

IO  138 

1 492 

5 799 

1 428 

14  605 

13!»  033 

140  247 

58  927 

80805 

65  5 11 1 

91  115 
* 

30  029 

216077 

24  220 

24  909 

26  275 

27  772 

1 844 

12  847 

— 

12  964 

397  339 

309  030 

209  639  232134 

29  916 

223  900 

— 

370  693 

45010 

43  447 

44  037 

52  051 

4 560 

22  380 

. 

36  123 

2288 

2 171 

295 

122 

« 2 

164 

-- 

4 457 

47  248 

50  613 

44  882 

52  173 

4 562 

22  544 

40  580 

4 474 

3 472 

— 

— 

8 

606 

— 

— 

190  755 

194  337 

103  259 

132978 

70  080 

114  265 

80029 

t 

256  657 

190  755 

194  337 

103  259 

132  978 

70  030 

114  265 

30029 

256  657 

153  735 

130  750 

79  782 

100  370 

79  153 

128  317 

43  556 

188  442 

3 000 

8 137 

262 

1 520 

— 

— 

13 

172 

156  735 

138  937 

S0(M4 

102390 

79  153 

128  317 

43  569 

188  614 

33  970 

55  400 

23  215 

30  583 

9 073 

- 14  052 

— 13  540 

68043 

32 

71 

78 

77 

113 

112 

145 

74 

11,7 

IM 

4,8 

6,o 

6,1 

8,1 

17,1 

15,o 

16,4 

12,4 

8,0 

10,1 

16,9 

17,4 

— 

28,6 

5,06 

5,65 

8,18 

8,71 

6,98 

6,49 

4,72 

6,26 

12,00 

10;38 

21,1* 

18,89 

15,94 

10,06 

— 

10,9« 

>)4 

4 

5 

10 

10 

10 

6 

16 

12 

10 

10 

35 

30 

34 

23 

56 

— 

- 

5 

5 

12 

12 

15 

11 

92 

92 

61 

141 

80 

80 

11 

83 

132  595 

131  762 

107  378 

123  670 

74  151 

165  216 

26  768 

174  835 

815600 

47)  600 

127  704 

181  049 

137  124 

225  766 

124  249 

695  130 

— 

97  399 

96  479 

61  502 

150806 

28  734 

145  603 

282  loo 

284  4«  io 

36  700 

56  430 

12  308 

128717 

2 570 

207  876 

1097  700 

756  0<  H» 

261  303 

333  958 

211  434 

505  289 

155  553 

l 048  609 

72,9 

7*>  9 
• *1* 

57,1 

60,8 

93,4 

79,7 

KK) 

84,2 

24,9 

26,1 

42,9 

39,9 

6,4 

19,7 

15,3 

2,3 

1,7 

— 

\ - 

— 

0,6 

— 

5 450 

5 398 

2 950 

3 093 

3 185 

1 632 

2730 

3 83 1 

4 430 

8 359 

2 287 

2 33 1 

3 598 

1 333 

3 961 

2815 

970 

1 539 

663 

712 

— 413 

- 201 

1 231 

1 016 

82 

71 

1 

7S 

77 

113 

112 

145 

74 

bei  dieser  Balm  der  0 ulet  verkehr  noch  nicht  eingerichtet 
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M.  Jeancard 
1897  1898 

M.  M.  Joly,  Beldant 
fr6res  et  Baört 

1897  1898 

BetricbslHnge  am  Jaliresschlusse  . . . 

km 

247 

190 

52 

52 

Mittlere  Betriebslttnge 

173 

172 

52 

52 

a)  Personenverkehr  (grande  vitesse) : 

Beförderte  Personen 

Anz. 

137  704 

494  177 

108  767 

144  293 

Geleistete  Persouenkin 

»1 

3 409915 

5 305050 

1 437 318 

1 527  007 

lioheinnahmc  (ohne  Steuer): 

von  Personen 

Frcs. 

226  959 

232  580 

83  425 

82  552 

an  Nebeneinnahmen  (accessoires)  . 

15 

23  831 

28  232 

0 720 

0 700 

zusammen  . . . 

5» 

250  790 

200  812 

90  151 

89  252 

b)  Güterverkehr  (petitc  vitesse): 

Beförderte  Gütertonnen 

t 

42  003 

41  808 

0 512 

7 (>80 

Geleistete  Güter  tonnen  km  . . . . 
Roheinnahmen : 

t/km 

1 KNHKXI 

I 433400 

100  270 

2o0  195 

aus  Frachtverkehr  

Frcs. 

96037 

100  370 

23  558 

20  990 

aus  Nebenerträgen 

55 

3 473 

0 Ion 

1 780 

2 487 

zusammen  . . . 

'5 

99  530 

100  070 

25  344 

29  477 

c)  Sonstige  Einnahmen  (diverses.  . . 

5? 

301 

1 707 

500 

1 172 

Betriebseinnahmen 

350081 

309  189 

1 15  995 

119  901 

Nebeneinnahmen  (annexes; 

•1 

111 

— 

125 

— 

Gesamm  teinnahmen 

350  792 

309  189 

110  120 

119901 

Betriebsausgaben 

5) 

330  516 

313  160 

94  798 

92  288 

Nebenausgaben  

33  815 

32  808 

107 

5 564 

Gesamintausgabcn 

364  331 

345  974 

94  905 

97  852 

Ueberschuss 

55 

- 13  539 

23  215 

21  155 

22049 

Ausirabe 

82 

Verhältnis  von  ...  

Einnahme 

°/o 

104 

94 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person 

km 

12.0 

11,1 

13, s 

10.6 

einer  Gütertonne 

20.S 

34,1 

15.3 

20, S 

Durchschnittsertrag: 

für  1 Personenkm 

Cts. 

4.M 

4,71 

r>.*i7 

5,76 

für  1 Gütertonnenkm 

» 

9.06 

7,44 

25.97 

14,31 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven . . . 

Stck. 

26 

20 

7 

6 

Personenwagen 

5» 

51 

47 

16 

16 

Sonstige  Wagen  (für  Eilverkehr)  . 

55 

18 

12 

3 

3 

Güterwagen  (petite  vitesse)  . . . 

5! 

255 

190 

20 

20 

Geleistet  wurden: 

Lokomotivkm 

Anz. 

471  518 

485  222 

128  435 

130  392 

Personenwagenkui 

55 

974  050 

1 010  160 

356  503 

342015 

Sonstige  Wagenkm  (Eilverkehr,  . 

15 

400  122 

471  333 

112907 

114  798 

Güterwagen  km 

55 

397  510 

423  770 

00  549 

77  821 

überhaupt  Wagenkm  . . . 

5t 

1 832  294 

1 905  275 

529  959 

535  234 

Es  betrugen  (in  Proz.  der  Betriebsein- 
nahmen): 

Einnahme  im  Personenverkehr  . 

% 

71.5 

70.5 

77,1 

74,1 

Einnahme  im  Güterverkehr  . . 

5' 

28.1 

28,9 

21,9 

24.6 

Sonstige  Einnahmen 

Auf  1 Betriebskm  entfallen: 

»5 

0.1 

0,. 

0,4 

1,<* 

an  Einnahme 

Frcs. 

2028 

2 140 

2 233 

2 300 

an  Ausgabe 

2106 

2011 

1 820 

1 882 

an  Ueberschuss 

*5 

— 78 

135 

4<»7 

424 

Ausgabe 

82 

Verhältnis  von  

Einnahme 

% 

104 

94 

82 

')  Hierin  6in<l  enthalten  mr  Jas  Jahr  lt«J7  7 Automnbiluaaen,  fttr  Jas  Jahr  lass  Co  AutaiimbllnagMi. 
Jahr  lt»8. 
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M.  Faugöre 

M.  M.  Aubert  et  Bley 

! 

Departement  du  Loiret 

Gesammtergebniss  aller 
dem  Personen-  und 
Güterverkehre  dienen- 
den Strassenbahnen 

1897 

1898 

1897 

1898 

1897 

1898 

1897 

1898 

3-2 

32 

25 

25 

31 

Hi  1 

1 914 

2221 

28 

32 

25 

25 

31 

31 

1 689 

2047 

255  579 

364  982 

32  798 

37  922 

28  283 

29  776 

29  246  898 

34  159  772 

4 204  804 

5 331362 

496  607 

409  125 

325  254 

342  423 

146  622945 

165  606  957 

151  655 

202  104 

31  818 

33210 

25  287 

25  791 

6 968  356 

8 188  421 

6 134 

11683 

9 209 

10  590 

l 435 

4 574 

423  646 

542  707 

157  789 

213  787 

41027 

43  800 

26  722 

30365  ! 

7 392002 

8 731  128 

G 582 

12072 

3 818 

3 940 

18  672 

19  752 

863  376 

998  884 

143  179 

284  204 

45  820 

73  655 

192000 

286  4<U 

13  930  675 

17  021  027 

19  4G8 

36  250 

11  120 

10235 

32  294 

33  928 

1 752  849 

1 972  268 

1477 

4 476 

355 

292 

68 

— 

52070 

75  452 

20  945 

40  726 

1 1 475 

10  527 

32  3(52 

33  928 

1 804  919 

2047  720 

876 

1 485 

1 630 

1 620 

— 

— 

77  757 

164  200 

179  G 10 

255  998 

54  132 

55  947 

59  084 

64  293 

9 274  678 

10  943  048 

— 

— 



— 

— 

— 

84  351 

— 

179610 

255  998 

54  132 

55  947 

59084 

64  293 

9 309  209 

10  943  048 

G3  57G 

116066 

41  574 

47  597 

85299 

87  667 

6 857  1 15 

8 165  258 

15000 

28  438 

2 502 

3 500 

— 

2 383 

176  935 

258916 

78576 

144  504 

44076 

51 097 

85  299 

90050 

7 034  050 

8 424  174 

101  OW 

1 1 1 494 

10056 

4 850 

— 26  215 

— 25  757 

2 274  979 

2 518  874 

44 

60 

81 

91 

114 

140 

76 

77 

16, & 

14.6 

15,1 

10, » 

11,6 

11,6 

5,0 

4,s 

21,8 

23,7 

12,o 

18,7 

10,3 

14,6 

16, t 

17,o 

3,75 

4,oi 

8,S6 

10,71 

8,2V 

8,88 

5,oi 

5,V7 

14,62 

14,34 

25,01 

14,2' 

16,86 

11,86 

12,96 

12,0.’. 

5 

5 

3 

3 

5 

r.  i 

337 

386 

•24 

32 

7 

7 

4 

4 

')  1 058 

‘)  1248 

3 

3 

2 

2 

3 

3 

152 

163 

30 

30 

20 

20 

79 

182 

1972 

2 365 

100  406 

159619 

55  350 

54  996 

83  312 

81649 

7 326  162 

8 554  575 

482  189 

729  393 

127  305 

127  950 

77  705 

76  682  I 

9) 20  561  565 

3)23  929207 

98060 

159  234 

55  350 

54  750 

80  658 

76651 

3 358  523 

3 983  139 

79  164 

138  157 

— 

79  375 

95  459 

87  601 

5 249  7(50 

6 731  965 

659  413 

1 020  7*4 

182  655 

262  075 

253  892 

240  934 

29  1(59*54 

M 044  Hl  1 

87, y 

83.5 

75,8 

78,3 

45.2 

47,2 

79,7 

79, s 

11,7 

15,9 

21,  v 

18,8 

5 1,8 

52,» 

19, .s 

1H,7 

0,4 

0,6 

3,o 

2,9 

— 

— 

0,8 

7 8011 

8 000 

2 165 

2 238 

1 906 

2 073 

5 5 12 

6346 

3 416 

4509 

1 763 

20+4 

2 752 

2905 

4 165 

4 120 

4 393 

3 491 

402 

194 

— 846 

— *72 

1 347 

1 226 

44 

56 

81 

91 

144 

140 

70 

77 

*)  Einschliesslich  34  52t.  Aiitom»hiIua{;enkili>mutttr  für  «las«  Jahr  1837  und  15C6G28  Automobile  agenkilometor  fur  das 

B. 
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f Zeitschrift 
: Für  Kleinbihnen 


( i e s e t z g (‘  b u 11 


/Vet/ÄJ»en. 

Allerhöchster  Erlass  vom  S.  Oktober  1900. 
betreffend  die  Verleihung  des  Eiiteigiiungs- 
rechts  au  die  Insterburger  Kleinbaliii- 
Aktiengesellschaft  zu  Königsberg  i.  Pr. 
zum  Hau  und  Betriebe  der  Kleinbahnen 
von  Insterburg  naeh  Trenipen  mit  Abzwei- 
gung nach  Lindeuhof,  von  Insterburg  über 
Kruupischken  nach  Kaguit,  von  Insterburg 
nach  Skaisgirren  mit  Abzweigung  nach 
Piplin,  von  Gross -Brittanien  nach  Kau- 
kehmeu  mit  Abzweigung  nach  Seckenbarg 
und  von  Pogegen  nach  Schmalleningken. 

Auf  Ihren  B«*richtvom  26. September  d.J. 
will  Ich  d«-r  Insterburger Kleinbahn  Aktien- 
gesellschaft zu  Königsberg  i.  Pr.,  welche 
den  Hau  und  Betrieb  der  Kleinbahnen 
1.  von  Insterburg  nach  Trenipen  mit  Ab- 
zweigung naeh  I /indenhof,  2.  von  Inster- 
burg über  Kranpisebken  naeh  Kaguit, 
8.  von  Insterburg  nach  Skaisgirren  mit  Ab- 
zweigung  nach  Piplin,  4.  von  Gross- Brifc* 
tanien  nach  Kaukebmen  mit  Abzweigung 
nach  Scckcnhurg  und  5 von  Pogegen  nach 
Schmalleningken  beabsichtigt,  das  Ent«*ig 
nungsreebt  zur  Entziehung  und  zur  «lauern- 
den Bi'schränkung  des  für  diese  Anlagen  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Kart«*  f««Igt 
zurück. 

Ilubertusstock,  den  8.  Oktober  1900. 
g«*z.  Wilhelm  K. 
gegengez.  von  Thielen. 

An  «l«*n  .Minister  der  «öffentlichen  Arbeit«*!). 


Allerhöchster  Erlass  vom  8.  Oktober  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Bad  Orber  Kleinbahn  zu 
Gelnhausen  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Wächtersbach  nach  Orb. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  15.  Septem  Herd  .1. 
will  Ich  der  in  der  Bihlung  begriffenen 
Aktiengesellschaft  „Bail  Orber  Kleinbahn** 
zu  Gelnhaus«*n  im  Kegi«*rtingsbczirk  Cassel, 
welch«*  d«*n  Hau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Witchtersbaeh  nach  Orb  beab- 
sichtigt. «las  Enteigntiugsroclit  zur  Ent- 
Ziehung  und  zur  dau«*rndeti  Beschränkung 
des  für  di«*se  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grumh-igenthuuis  verleihen.  Die 
\ «*r<iH'«*iitli«-liiing  di«*se*  M<in«*s  Erlasse*  ist 


| erst  nach  Eintragung  der  Aktiengesellschaft 
in  das  Handelsregister  zu  bewirken.  Die 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Ilubertusstock,  den  8.  Oktober  1900. 
g«*z.  Wilhelm  K. 

Für  den  Minister  d«*r  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  v.  Ha  nun  erste  in. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

i 

Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  12.  Oktober  1900 — II.  C.8005 
an  «lie  k«">nigl.  Eiscnbahndirektioncu,  be- 
treffend Gütertarife  im  Uebergangsverkehr 
von  und  nach  Kleinbahnen. 

i 

Die  durch  Erlass  vom  17.  März  «1.  .1. 
— II.  C.  1514  — angeordneten  Untersuchun 
, gen  haben  zu  dein  Ergebnisse  geführt,  dass 
1 für  die  Staatsciscnbalinon  «luivli  den  I‘«*h«*r- 
, gang  von  Gütern  nach  und  von  Kleinbah- 
nen besonder«*  Vortlmile  un«l  Ersparnisse 
1 im  Vergl«*ich  zu  «len  übrigen  auf  den  be- 
treffenden 'Anschlussstationen  zur  Abfcrti- 
! gung  kommenden  Sendungen  nur  ausnahnis 
weis«*  und  jedenfalls  nicht  in  dem  Umfang 
; entstehen,  dass  v«m  diesem  Gesichtspunkt 
1 aus  eine  Berücksichtigung  der  von  «l«*ti 
Klciubahniutercssentcn  vielfach  hervorge- 
tretenen Wünsche  auf  allgemeine  Auf- 

■ 

lassung  eines  Theiles  der  in  die  Staatsbahn- 
tarife einger«‘elmctcn  Abfertigungsg«*bühren 
i ger«*clitfertigt  erscheinen  könnte.  Nach 
| den  infolge  jetn*s  Erlasses  angest«*llt«*ll 
I weiteren  Ermittlungen  ist  auch  ein  wirt- 
schaftliches Bedürfniss  für  «*in  Zugcständ- 
niss  dieser  Art.  abgeseh«*n  von  den  aus 
der  ges«*tzlicheii  Sonderstellung  der  Klein- 
bahnen sich  ergebenden  grundsätzlichen 
Bedenken,  nicht  anzuerkennen,  zumal  «lie 
Vcrk«*hrs-  und  sonstigen  Verhältnisse  der 
einzelnen  Kleinbahnen  von  einander  wesent- 
lich abweich«*n.  Muss  hiernach  die  Be- 
stimmung unt«*r  Ziffer  2 Abs.  3 «les  Erlasses 
, vom  9.  Juni  1894  V.  II.  4466  — Zi'itschrift 
für  Kleinbahnen,  1894.  S.  378  IV.  — .wonach 
h«*i  den  von  und  naeh  Kleinbahnen  über 
gehenden  Sendungen  ein«*  Kürzung  der 
Abfertigungsgebühr  nur  insoweit  zugestan- 
d«*n  w«*r«lcn  kann,  als  für  «*inz«*lne  Güter 
die  Bewilligung  ermässigter  Ausnahnietarife 
im  «'iffontlichen  luteress«*  erforderlich  ist. 
auch  für  die  Folge  aufrecht  erhalten  wer- 
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den.  se»  erscheint  es  andererseits  nach  den 
inzwischen  gesammelten  Erfahrungen  und 
iiu  Hinblick  auf  die  von  den  königl.  Eiscn- 
Imhndirektioncn  einberichteten  Thatum- 
stände  angängig,  bei  wichtigeren  Massen- 
artikeln, namentlich  bei  solchen,  bezüg- 
lich deren  eine  billigere  Beförderung 
durch  ihre  Aufnahme  in  die  auf  den 
prcussischon  Staatsbahnen  geltenden 
allgemeinen  Ausnahmetarife  als  wirth- 
schaftlich  richtig  anerkannt  Lt,  (wie  Dünge- 
mittel, Erden,  Kartoffeln,  Rüben.  Brenn- 
stoffe. Holz,  Wegebaumaterialien)  den  An- 
trägen auf  weitere  Erleichterung  der  Ver- 
frachtung im  Uebergangsverkehr  von  und 
nach  Kleinbahnen  unter  gewissen  Voraus- 
setzungen entgegenzukommen.  Hierbei 
wird  insbesondere  zu  berücksichtigen  sein, 
ob  und  inwieweit  die  Förderung  der  allge- 
meinen oder  besonderen  Verkehrsinteressen 
des  von  der  Kleinbahn  durchschnittenen 
Gebiets  durch  eine  billigere  Verfrachtung 
bestimmter  Artikel  bedingt  wird;  inwiefern 
dieser  Zweck  nicht  schon  durch  eine  ent- 
sprechende Tarifstellung  für  die  Beförde- 
rung auf  der  Kleinbahn  erreichbar  und  aus 
welchen  Gründen  diese  zur  Gewährung  der 
erforderlichen  Tarifermässigung  etwa  nicht 
in  der  Lage  ist;  für  welche  Güter  und  Sta- 
tionsverbindungen  — sei  dies  nur  im  Ver- 
sand oder  im  Empfang  der  Kleinbahn, 
oder  in  beiden  Verkehrsrichtungen  — die 
staatsbahnseitig  zu  bewilligende  Fracht- 
erleichterung nothwendig  wird;  ob  und 
welche  nachtheiligen  Folgen  und  Berufun- 
gen für  andere  Gebiete  und  Erwerbszweige 
davon  zu  erwarten  sind  und  welche  Ge- 
währ dafür  besteht,  dass  die  Ermässigung 
den  Verfrachtern  zu  gute  kommt,  anstatt 
'on  den  Klcinbahnuntcrnehmungen  zu  einer 
Aufbesserung  ihrer  Frachtaniheile  benutzt 
zu  werden.  Eine  Zuwendung  des  aufzu- 
lassenden Theiles  der  Abfertigungsgebühr 
an  die  Kleinbahnunternehmungen  oder  an 
Betriebsunternehmer  von  Kleinbahnen  kann 
iiu  allgemeinen  nicht  in  Betracht  kommen  * 
und  ebensowenig  einer  in  finanzieller  Hin- 
sicht etwa  schwierigen  Lage  derselben  eine 
ausschlaggebende  Bedeutung  zuerkanut 
werden,  da  das  staatliche  Interesse  an  den 
Kleinbahnen  durch  Gewährung  von  Bei- 
hilfen und  durch  günstige  Bedingungen  bei 
dem  Abschlüsse  der  Verträge  über  Ein- 
mündung, Mitbenutzung  von  Bahnhofs- 
anlagen, Betriebsmitteln  und  dergl.  beson- 
ders bethätigt  wird,  eine  darüber  hinaus- 
gHieude  Unterstützung  der  Kleinbahnen 
durch  Ueberlassung  eines  Theiles  der  staat- 
lichen Frachteinnuhmen  aber  im  allgemeinen 


nicht  zulässig  ist.  In  der  Regel  wird  bei 
den  gedachten-  Artikeln  eine  Kürzung  der 
Abfertigungsgebühr  um  2 l’f  für  100  kg 
für  ausreichend  zu  erachten  sein,  während 
die  Entscheidung  darüber,  ob  diese  Er- 
leichterung in  Form  von  Uebergangs-  oder 
direkten  Tarifen  zu  gewähren,  eine  Zweck- 
mässigkeitsfrage  der  besonderen  Verhält- 
nisse des  Einzelfalls  bleibt.  Erscheint  im 
Einzelfall  ein  Nachlass  der  staatlichen  Ab- 
fertigungsgebühr im  Uebergangsverkehr 
mit  Kleinbahnen  angezeigt,  so  gelten  be- 
züglich der  Form  und  Höhe  der  Kleiubahn- 
tarife  im  allgemeinen  dieselben  Regeln, 
welche  für  den  Uebergangsverkehr  der 
Nebenbahnen  vorgeschrieben  sind. 

Die  königl.  Eisenbahndirektionen  wer- 
den beauftragt,  die  dort  gestellten  Anträge 
der  Kleinbahnen  — auch  wenn  sic  früher 
bereits  abgelehnt  sind  — von  diesen  Ge- 
I sichtspunkten  aus  einer  sorgfältigen  l’rü- 
j fung  zu  unterziehen  und.  sofern  diese  eine 
Berücksichtigung  der  Anträge  angezeigt 
erscheinen  lässt,  meine  Entscheidung  hier- 
über nachzusuchen. 


Sicherheitsregeln  für  elektrische  Bahn- 
anlagen. 

Aufgestellt  vom  Verband  Deutscher  Elektro- 
techniker.!) 

Die  im  folgenden  gegebenen  Vorschriften 
gelten  für  die  elektrischen  Einrichtungen  von 
Bahnanlagen  mit  oberirdischer  Zuleitung,  so- 
wie mit  Akkumulatoren  in  den  Wagen,  soweit 
j die  Betriebsspannung  zwischen  250  und  louo 
Volt  liegt. 

Ergänzende  Vorschriften  für  andereSysteme 
bleiben  Vorbehalten. 

Diejenigen  Theile  von  Bahnanlagen,  welche 
mit  mehr  als  liKX)  Volt  betrieben  werden,  fallen 
unter  die  Hochspannuugsvorsehriftou. 

I. 

Zentralen  und  Kraftstationen. 

§ 1. 

Für  die  Kraftstationen,  welche  dem  elek- 
trischen Bahnbetrieb  dienen,  gelten  die  Sicher- 
heitsvorschriften  für  elektrische  Mittelspan- 
nungsanlagen. 

Wagenschuppen  sind  als  Belriebsräume  iin 
Sinne  der  Mittelspannungsvorschriften  s)  anzu- 
sehen. 

II. 

Lcitungsanliigeii. 

Auel»  für  die  Lcitungsanlagen  elektrischer 
Bahnen  gelten  die  Sicherheitsvorschriften  für 

b Der  Entwurf  ist  in  der  Zeitschrift  Iftr  Kleinbahnen. 
1900.  S.  351  abgedruckt. 

2)  Siehe  S.  565  IT.  dieses  Heftes. 
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elektrische  Mittclspannungsan  lagen,  jedoch  mit 
folgenden  Ausnahmen: 

§ 8. 

An  Stelle  des  § 9 der  Vorschriften  für 
Mittelspannung  treten  folgende  Bestimmungen: 

a)  Für  Bahnen  sind  wctterbestiindig  iso- 
lirte  Freileitungen  zulässig. 

b)  Fahrdrähte  und  Speiseleitungen,  welche 
nicht  auf  Porzellandoppelglocken  verlegt  sind, 
müssen  gegen  Erde  doppelt  isolirt  sein. 

c)  Die  Höhe  der  Leitungen  über  öffent- 
lichen Strassen  darf  auf  offener  Strecke  nicht 
unter  5 in  betragen.  Eine  geringere  Höhe  ist 
bei  Unterführungen  zuIHssig,  wenn  geeignete 
Vorsichtsmassregeln  getroffen  oder  Warnungs- 
tafeln angebracht  werden. 

d)  Bei  elektrischen  Bahnen  auf  besonderem 
Bahnkörper,  soweit  dieser  dem  Publikum  nicht 
zugänglich  ist.  können  die  Leitungen  in  be- 
liebiger Höhe  verlegt  werden,  wenn  bei  der 
gewählten  Verlegungsart  die  Strecke  von  in-  j 
struirtem  Personal  ohne  Gefahr  begangen  1 
werden  kann.  An  Haltestellen  und  Ueber- 
gängen  sind  die  Leitungen  gegen  zufällige 
Berührung  durch  das  Publikum  zu  schützen 
und  Warnungstafeln  anzubringen. 

e)  Spannweite  und  Durchhang  müssen  der- 
art bemessen  werden,  dass  Gestänge  aus  Ilolz 
eine  zehnfache  und  aus  Eisen  eine  vierfache 
Sicherheit,  Leitungen  bei  minus  20°  C eine 
fünffache  Sicherheit  (bei  Leitungen  aus  hart- 
gezogenem  Metall  eine  dreifache  Sicherheit) 
dauernd  bieten.  Dabei  ist  der  Winddruck  mit 
125  kg  für  1 qm  senkrecht  getroffener  Fläche 
in  Rechnung  zu  bringen. 

f) Den  örtlichen  Verhältnissen  entsprechend 
sind  Freileitungen  durch  Blitzschutzvorrich- 
tungen zu  sichern,  die  auch  bei  wiederholten 
Blitzschlägen  wirksam  bleiben.  Es  ist  dabei 
auf  eine  gute  Erdleitung  Bedacht  zu  nehmen, 
die  unter  möglichster  Vermeidung  von  Krüm-  j 
mungen  auszuführen  ist.  Fahrschienen  können 
als  Erdleitung  benutzt  werden. 

g)  Alle  blanken  oberirdischen  Leitungen 
in  bebauten  Strassen  müssen  streckenweise 
ausschaltbar  sein. 

h)  Bezüglich  der  Sicherung  vorhandener 
Telephon-  und  Telegraphenleitungen  gegen 
Störungen  durch  elektrische  Bahnen  wird  auf 
§ 12l)  des  Telegraphongosetzes  vom  6.  April  i 
1892  verwiesen. 

§ 3. 

Fahrdrähte  unterliegen  nicht  der  Bestim-  • 
mung,  dass  ihre  Anschluss-  und  Abzweigstellen 
vom  Zuge  entlastet  sein  müssen;  dieselben 
müssen  aber  an  den  Unterbrechungen  ver- 
ankert werden. 

9 Dieser  Paragraph  lautet:  „Elektrische  Anlagen  sind, 
wenn  eine  Störung  des  Betriebs  der  einen  I.eitung  durch 
die  andere  cingctrctcn  oder  zu  befurchten  ist.  auf  Kosten 
desjenigen  Theiles,  welcher  durch  eine  spatere  Anlage  oder 
durch  eine  spater  eintretende  Aenderung  seiner  bestehen- 
den Anlage  diese  Störung  oder  die  Gefahr  derselben  ver- 
anlasst, nach  Möglichkeit  so  auszufuhren.  dass  sie  sich 
nicht  störend  beeinflussen.“ 


§ 4. 

An  die  Stelle  des  § 24b  der  Mittelspan- 
nutigs Vorschriften  tritt  folgende  Bestimmung: 
Der  Isolationswiderstand  von  oberirdischen 
Bahnleitungen  muss  bei  Regenwettcr  und  mit 
der  Betriebsspannung  gemessen  mindestens 
50000  Ohm  für  das  km  einfacher  Länge  be- 
tragen. 

In  mindestens  halbjährigen  Zwischenräu- 
men sollen  besondere  Kontrolmessungen  vor- 
genommen  werden,  bei  denen  jede  Speise- 
leitung mit  dem  zugehörigen  Theile  des  Ar- 
beitsdrahts  als  besonderer  Messkreis  gilt, 
lieber  den  Befund  der  Messungen  ist  Buch  zu 
führen. 

In  mindestens  halbjährigem  Turnus  sind 
die  einzelnen  Isolationspunkte  durchzumesseu. 

$ 5. 

An  Stelle  des  § 26a  Absatz  1 der  Mittel- 
spannungsvorschriften tritt  folgende  Bestim- 
mung: Das  Arbeiten  an  stromführenden  Fahr- 
drähten und  Speiseleitungen  ist  gestattet,  wenn 
es  von  instruirten  Arbeitern  geschieht,  die  auf 
einem  isolirendeu  Thurmwagen  oder  einer 
isolirenden  Leiter  stehen.  Zum  Zwecke  gegen- 
seitiger Hilfeleistung  sollen  stets  2 Arbeiter 
gemeinschaftlich  arbeiten. 

§ 6. 

Bei  Bahnen,  deren  Schienen  als  Leitung 
dienen,  ist  der  negative  Pol  der  Dynamo- 
maschine durch  isolirte  Leitungen  mit  der 
Gleisanlage  zu  verbinden. 

III. 

Fahrzeuge. 

Für  Motorwagen  und  für  Anhängewagen, 
soweit  die  letzteren  mit  Starkstromleitung 
ausgerüstet  sind,  gelten  die  sämmtlichen  im 
folgenden  aufgeführten  Bestimmungen  und 
nur  diese. 

§ 7. 

Bezeichnungen. 

a)  Isolation.  Eine  Isolation  gilt  als  ge- 
nügend, wenn  die  Isolirstoffe  in  solcher  Stärke 
verwendet  werden,  dass  sie  bei  deu  im  Be- 
triebe vorkommenden  Temperaturen  von  einer 
Spannung,  welche  die  Betriebsspannung  um 
10O0  Volt  überschreitet,  nicht  durchschlagen 
werden.  Ausserdem  muss  das  Isolirmaterial 
derartig  gestaltet  und  bemessen  sein,  dass  ein 
merklicher  Stromübergang  über  die  Oberfläche 
(Obcrfiächenleitnng)  unter  normalen  Verhält- 
nissen nicht  cintreten  kann. 

Bei  Steuerapparaten  (Kontrolern)  ist  im- 
prägnirtes  Holz  als  Isolationsmaterial  zulässig. 

b)  Erdung.  Als  genügende  Erdung  für 
Fahrzeuge  gilt  die  leitende  Verbindung  mit 
den  Radreifen  durch  das  Untergestell. 

c)  Isolirte  Leitungen.  Als  isolirte  Lei- 
tungen gelten  umhüllte  Leitungen,  die  nach 
24-stündigem  Liegen  im  Wasser  eine  Ueber- 
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Spannung  von  1000  Volt  gegen  das  Wasser 
eine  Stunde  lang  aushalten. 

dj  Feuersichere  Gegenstände.  Als 
feuersicher  gilt  ein  Gegenstand,  der  nicht  ent- 
zündet werden  kann  oder  nach  Entzündung 
nicht  von  selbst  weiter  brennt. 

§ H- 

Generatoren,  Motoren  und  Transforma- 
toren. 

Die  Gestelle  von  zugänglich  aufgestellten 
Generatoren,  Motoren  und  Transformatoren 
müssen  dauernd  geerdet  sein.  Durch  die  Art 
der  Aufstellung  oder  durch  besondere  Ge- 
länder muss  dafür  gesorgt  sein,  dass  Personen 
auch  bei  Schleudern  des  Wagens  nicht  in  Be- 
rührung mit  blanken  stromführenden  oder  sich 
bewegenden  Thcilen  gelangen  können.  Die 
Aufstellung  ist  derart  auszuführen,  dass 
etwaige  im  Betrieb  auftretende  Feucrersehei- 
nungen  keine  Entzündung  von  brennbaren 
Stoffen  hervorrufen  können. 

§ 9. 

Akkumulatoren. 

Akkumulatoren  elektrischer  Fahrzeuge 
können  auf  Holz  montirt  werden,  wobei  ein- 
malige Isolation  durch  nicht  hygroskopische 
Zwischenlagen  ausreicht.  Soweit  nur  instruir- 
tes  Personal  in  Betracht  kommt,  braucht  die 
Möglichkeit,  dass  eine  Person  Theile  ver- 
schiedener Spannung  gleichzeitig  berührt, 
nicht  ausgeschlossen  zu  sein.  Während  des 
normalen  Betriebs  dürfen  die  Akkumulatoren 
dem  Publikum  nicht  zugänglich  sein. 

Celluloid  ist  zur  Verwendung  als  Kästen 
und  ausserhalb  des  Elektrolyten  unzulässig. 

S 10. 

Schalttafeln. 

Schalttafeln  in  oder  an  Fahrzeugen  dürfen 
Holz  nur  als  Konstruktionsmatcrial  enthalten. 
Stromführende  blanke  Metalltheile  und  solche 
Apparate,  welche  betriebsmässig  Funken  er- 
zeugen, müssen  auf  feuersicherer  Unterlage 
montirt  und  müssen  derart  angeordnet  sein, 
dass  die  Feuererscheinungen  weder  Personell 
noch  brennbare  Stoffe  gefährden  können. 
Blanke  stromführende  Metalltheile  müssen 
gegen  zufällige  Berührung  geschützt  sein. 

S 11- 

Leitungen. 

a)  Der  (Querschnitt  aller  Leitungsdrähte 
innerhalb  des  Fahrzeugs  ist  nach  der  Normal- 
Stromstärke  der  vorgeschalteten  Sicherung 
laut  folgender  Tabelle  oder  stärker  zu  be- 
messen. Drähte  für  Bremsstrom  sind  minde- 
stens von  gleicher  Stärke  wie  die  Motorzulei- 
hingen  zu  wählen. 


Querschnitt 
in  Quadrat- 
millinictem 

Normai- 

stromstarkc 

der 

Sicherung 

Querschnitt 
in  Quadrat- 
iniliimeiem 

Normal- 

stronistarke 

der 

Sicherung 

0,7:. 

2 

35 

80 

1 

4 

50 

100 

1.» 

6 

70 

130 

2,5 

10 

95 

165 

4 

15 

120 

2<X> 

6 

20 

150 

235 

10 

30 

185 

275 

IG 

40 

240 

330 

25 

GO 

bj  Isolirte  Leitungen  müssen  eine  Gummi 
isoliruug  in  Form  einer  ununterbrochenen 
nahtlosen  und  vollkommen  wasserdichten 
Hülle  besitzen.  Die  Gummiisolirung  muss 
durch  eine  Umhüllung  aus  faserigem  Material 
noch  besonders  geschützt  sein. 

c)  Mehrfachleitungen  sind  zulässig,  wenn 
jeder  Leiter  nach  b isolirt  ist.  Es  ist  hierbei 
statthaft,  die  isolirten  Leitungen  anstatt  ein- 
zeln auch  durch  gemeinsame  Umhüllung  aus 
faserigem  Material  zu  schützen. 

d)  Wenn  vulkanisirte  Gummiisolirung  ver- 
wendet wird,  muss  der  Leiter  verzinnt  sein. 

e)  Blanke  Leitungen  sind  nur  als  Verbin- 
dungsglieder zwischen  Batteriezellen  oder 
Widerstandselementen  und  nur  dann  zulässig, 
wenn  sie  sicher  isolirt  verlegt  und  gegen  Be- 
rührung geschützt  sind. 

f)  Isolirte  Leitungen  in  Fahrzeugen  müssen 
so  geführt  werden,  dass  die  Isolirung  nicht 

i durch  die  Wärme  benachbarter  Widerstände 
gefährdet  werden  kann. 

g)  Alle  festverlegten  Leitungen  sind  der- 
art anzubringen,  dass  sie  nur  dem  instruirten 
Persoual,  nicht  aber  dem  Publikum  zugänglich 
sind. 

h)  Leitungsdrähte  dürfen  nur  durch  Ver- 
löthcn,  Verschrauben  oder  auf  eine  gle-ich- 
werthige  Verbindungsart  mit  einander  ver- 

: banden  werden.  Drähte  durch  einfaches  Um- 
einanderschlingen  der  Drahtenden  zu  verbin- 
den, ist  unzulässig.  Zur  Herstellung  von 
Löthstellen  dürfen  Löthmittel,  welche  das 
Metall  angreifen,  nicht  verwendet  werden.  Die. 
fertige  Verbindungsstelle  ist  entsprechend  der 
Art  der  betreffenden  Leitungen  sorgfältig  zu 
isoliren. 

i)  Die  Verbindung  der  Leitungen  mit  den 
Apparaten  ist  mittels  gesicherter  Schrauben 
oder  durch  Löthung  auszuführen.  Drahtseile 
bis  zu  6 qmm  und  Drähte  bis  zu  25  qmm 
Kupferquerschnitt  können  mit  angebogenen 
Oesen  an  den  Apparaten  befestigt  werden. 
Drahtseile  über  6 qmm,  sowie  Drähte  über 
25  qmm  Kupferquerschnitt  müssen  mit  Kabel- 
schuhen oder  einem  gleichwertigen  Verbin- 
dungsmittel  versehen  sein.  Drahtseile  von  ge- 
ringerem Querschnitte  müssen,  wenn  sie  nicht 
gleichfalls  Kabelschuhe  erhalten,  au  den  Enden 
verlöthet  werden. 
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k)  Nebeneinander  verlaufende  isolirte  Lei- 
tungen müssen  entweder  zu  Mehrfachleitungen 
mit  einer  gemeinsamen  wasserdichten  Schutz 
hülle,  zusammengefasst  werden,  derart,  dass 
ein  Verschieben  und  Reiben  der  Einzelleitun- 
gen ausgeschlossen  ist;  dabei  ist  die  Isoiirküllc 
an  den  Austrittsstellen  von  Leitungen  gegen 
Wasser  abzudichten; 

oder  die  Leitungen  sind  getrennt  mittels 
Isolirkörper  zu  verlegen  und,  wo  sie  Wände 
oder  Fussböden  durchsetzen,  durch  Isolirtüllen 
so  zu  führen,  dass  sic  sich  an  diesen  Stellen 
nicht  scheuern  können. 

l)  Isolirte  Drähte  können  direkt  auf  Holz 
verlegt,  und  Holzleisten  können  zur  Verklei- 
dung derselben  benutzt  werden. 

m)  Verbindungsleitungen  zwischen  Motor- 
wagen und  Anbängewagen  sollen  so  ange- 
bracht sein,  dass  das  Publikum  nicht  in  die 
Lage  gesetzt  wird,  sie  zufällig  zu  berühren. 
Bewegliche  Kupplungsstücke  sollen  so  mit 
Isolirmaterial  bekleidet  sein,  dass  auch  die 
ausgelösten  Kontaktthcile  beim  etwaigen 
Nicderfallen  keine  leitende  Berührung  machen 
können. 

u)  Leitungen,  die  einer  Verbiegung  oder 
Verdrehung  ausgesetzt  sind,  müssen  aus  leicht 
biegsamen  Seilen  hergestellt  und  über  der 
Isolirung  mit  einem  wasserdichten  Schlauch 
versehen  sein. 

o)  In  unmittelbarer  Nähe  von  Meialltheilen 
sind  die  Leitungen  über  der  Isolirung  noch 
mit  einem  besonderen  feuchtigkeitsbeständigen 
Isolirrohr  oder  Schlauch  zu  überziehen;  als- 
dann ist  die  Erdung  und  Verbindung  der 
Metalltheile  nicht  erforderlich. 

p)  Krampen  sind  nur  zur  Befestigung  von 
blanken  Leitungen,  die  mit  dem  Wagengestell 
dauernd  in  leitender  Verbindung  sind,  zu- 
lässig. 

q)  Rohre  können  zur  Verlegung  isolirtcr 
Leitungen  in  und  auf  Wänden,  Decken  und 
Fussböden  verwendet  werden,  sofern  sie  die 
Leitungen  gegen  die  Wirkungen  von  Feuch- 
tigkeit schützen.  Sie  können  aus  Metall  oder 
feuchtigkeitsbeständigem  Isolirstofl'  oder  aus 
Metall  mit  isolirender  Auskleidung  bestehen. 
Bei  Verwendung  eiserner  Rohre  für  Ein-  oder 
Mehrphasenstromleitungen  müssen  sämmtliche 
zu  einem  Stromkreise  gehörige  Leitungen  in 
demselben  Rohre  verlegt  werden.  Drahtver- 
bindungen dürfen  nicht  innerhalb  der  Rohre, 
sondern  nur  in  Verbindungsdosen  ausgeführt 
werden,  die  jederzeit  leicht  geöffnet  werden 
können. 

Die  Rohre  sind  so  herzurichten,  dass  die 
Isolirung  der  Leitungen  durch  vorstehende 
Theile  oder  scharfe  Kanten  nicht  verletzt  wer- 
den kann;  die  Stossstellcn  müssen  sicher  ab- 
gedichtet sein.  Metallrohre  sind  leitend  zu 
verbinden  und  zu  erden.  Die  Rohre  sind  so 
zu  verlegen,  dass  sich  an  keiner  Seite  Wasser 
ansammcln  kann. 


Apparate. 

§ 1 2 

Die  stromführenden  Theile  von  Apparaten 
müssen,  soweit  sie  der  zufälligen  Berührung 
zugänglich  sind,  mit  Schutzkästen  umgeben 
sein. 

Die  Kontakte  sind  derart  zu  bemessen, 
dass  im  regelrechten  Betriebe  keine  Erwär- 
mung von  mehr  als  50°  C über  Lufttemperatur 
eintreten  kann. 

§ 13- 

i 

S t e u e r a p p amt  e. 

Die  Kurbeln  der  Steuerapparate  müssen 
und  zwar  nur  in  ausgeschalteter  Stellung  ab- 
nehmbar sein. 

§ 14. 

Sicherungen. 

a)  Jeder  Motorwagen  muss  mindestens  eine 
Hauptsicberung  für  die  motorischen  Theile 
haben.  Die  Lichtleitung  und  die  Heizleitung 
müssen  besonders  gesichert  sein,  ebenso  sind 
Akkumulatorenstromkreise  zu  sichern. 

Der  Stromkreis  einer  Kurzschlussbremse 
darf  keine  Sicherung  enthalten. 

b)  Die  Sicherungen,  zu  denen  auch  die 
i Automaten  zu  rechnen  sind,  müssen  derart 

konstruirt  sein,  dass  beim  Fuoktioniren  der- 
selben (selbst  bei  Kurzschluss)  kein  dauernder 
Lichtbogen  entstehen  kann.  Bei  Absclunelz- 
! Sicherungen  darf  der  Kontakt  nicht  unmittelbar 
I durch  weiche  plastische  Metalle  und  Legirun- 
j gen  vermittelt  werden,  sondern,  wenn  die 
| Sicherung  aus  weichem  Metall  besteht,  müssen 
die  Schmelzdrähte,  oder  Schmclzstreifeu  in 
Kontaktstücke  aus  Kupfer  oder  glcichgeeig- 
ne.tem  Metall  eingelöthet  sein. 

Die  Maximalspannung  und  die  Normal- 
stromstärke sollen  auf  dem  auswechselbaren 
Einsatz  der  Sicherung  verzeichnet  sein. 

c)  Die  Sicherungen  müssen  so  angebracht 
sein,  dass  sie  beim  Funktioniren  weder  das 
Publikum  gefährden  noch  für  benachbarte 

| brennbare  Gegenstände  eine  Feuersgefahr 
herbeiführen. 

§ 15. 

Ausschalter. 

Der  Lampenkreis,  der  etwaige  Ileizkreis 
| und  der  etwaige  Akkumulatorenkreis  müssen 
selbständig  ausschaltbar  sein.  Die  Schalter 
j müssen  so  konstruirt  sein,  dass  sich  kein 
I dauernder  Lichtbogen  bilden  kann  und  dass 
! man  erkennen  kann,  ob  der  Stromkreis  ge- 
schlossen oder  offen  ist. 

Metallkonlaktc  sollen  Schleifkontakte  sein. 

Die  Schalter  müssen  so  angebracht  bezw. 
j geschützt  sein,  dass  sie  weder  «las  Publikum 
noch  benachbarte  brennbare  Theile  gefährden 
können. 

Griffe  uud  Gehäuse  sind  thunlichst  aus 
Isolirmaterial  herzustcllen. 
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§ 16. 

Widerstände. 

Widerstands-  und  Heizapparate  sind  derart 
anzuordnen,  dass  eine  Berührung  zwischen 
den  wärmeentwickelnden  Theilen  und  ent- 
zündlichen Stoffen,  sowie  eine  feuergefährliche 
Erwärmung  der  letzteren  nicht  Vorkommen 
kann. 

Die  stromführenden  Thcile  derselben  dür-  ' 
fen  während  des  normalen  Betriebs  dem 
Publikum  nicht  zugänglich  sein. 

I.ampen  und  Zabehör. 

§ 17. 

Die  unter  Spannung  stehenden  Thcile.  von 
Lampen  nebst  Zubehör  müssen,  soweit  sic 
ohne  besondere  Hilfsmittel  erreichbar  sind, 
mit  einer  Schutzhülle  aus  Isolirmaterial  ver- 
sehen sein. 

Die  stromführenden  Theile  der  Fassungen 
müssen  auf  feuersicherer  Unterlage  montirt 
und  durch  feuersichere  Umhüllung  vor  Be- 
rührung geschützt  sein.  Stoffe,  die  in  der 
Wärme  entzündlich  sind  oder  Formverände- 
rungen erleiden,  sind  als  Bestandteile  im  In- 
nern der  Fassungen  ausgeschlossen. 

Fassungen  mit  Ausschalter  (Huhnfassun- 
gen) sind  verboten. 

Für  Bogenlampen  gelten  die  allgemeinen 
Mittelspannuugs  Vorschriften. 

§ 18. 

Der  Verband  Deutscher  Elektrotechniker 
behält  sich  vor,  Abänderungen  und  Erweite- 
rungen dieser  Vorschriften  nach  Bcdiirfniss 
herauszugeben. 


Sicherheitsvorschriften 
für  elektrische  Mittelspanuungs-Anlagen. 

Herausgegeben  vom  Verbände  Deutscher 
Elektrotechniker. 

Die  Vorschriften  dieser  Abtheilung  gelten  . 
für  elektrische  Starkstromanlagen  bezw.  Theile 
'on  solchen,  bei  denen  die  effektive  Spannung 
zwischen  irgend  zwei  Leitungen  oder  einer 
Leitung  und  Erde  über  250  aber  unter  1000 
\olt  beträgt,  mit  Ausnahme  elektrischer  Bahn- 
anlagen. 

Derartige  Anlagen  werden  als  Mittel- 
span nungs- Anlagen  bezeichnet. 

Allgemeines. 

i 

§ 1- 

Bezeichnungen. 

a)  Isolation.  Als  isolirend  im  Sinne  der  t 
folgenden  Vorschriften  gelten  faserige  oder 
poröse  Isolirstoffe,  die  mit  geeigneter  Isolir- 
inasse  getränkt  sind,  ferner  feste  Isolirstoffe, 
die  nicht  hygroskopisch  sind.  Eine  genügende 


Isolation  bieten  diese  Stoffe  dann,  wenn  sie  in 
solcher  Stärke  verwendet  werden,  dass  sic  bei 
den  im  Betriebe  vorkommenden  Temperaturen 
von  einer  Spannung,  die  die  Betriebsspannung 
um  1000  Volt  übersteigt  (Ueberspannung  von 
1000  Volt),  nicht  durchschlagen  werden. 

b)  Erdung.  Einen  Gegenstand  im  beson- 
deren Sinne  dieser  Vorschriften  erden  heisst 
ihn  mit  der  Erde  derart  leitend  verbinden, 
dass  er  eine  für  unisolirt  stehende  Personen 
gefährliche  Spannung  nicht  annehmen  kann. 

c)  Freileitungen.  Als  Freileitungen  gel- 
ten alle  ausserhalb  von  Gebäuden  an  Isola- 
toren befestigten  oberirdischen  Leitungen  ohne 
metallische  Umhüllung  und  ohne  Schutzver- 
kleiduog. 

d)  Isolirte  Leitungen.  Als  isolirte  Lei- 
tungen gelten  umhüllte  Leitungen,  die  nach 
24stündigem  Liegen  im  Wasser  eine  Ueber- 
spannung von  1000  Volt  gegen  das  Wasser  eine 
Stunde  lang  aushalten. 

e)  Feuersichere  Gegenstände.  Als 
feuersicher  gilt  ein  Gegenstand,  der  nicht  ent- 
zündet werden  kann  oder  nach  Entzündung 
nicht  von  selbst  weiter  brennt. 

f)  Betriebsräume.  Als  Betriebsräume 
gelten  Räume  für  elektrische  Maschinen,  Akku- 
mulatoren und  Apparate,  soweit  sie  nur  in- 
struirtem  Personal  zugänglich  sind. 

§ 2- 

Uebertritt  höherer  Spannung. 

Der  Uebertritt  höherer  Spannung  in  Strom- 
kreise für  niedrigere  Spannung  muss  verhin- 
dert oder  ungefährlich  gemacht  werden,  z.  B. 
durch  erdende  oder  kurzschlicsscnde.  oder  ab- 
trennendo  Sicherungen  oder  durch  dauernde 
Erdung  geeigneter  Punkte. 

§ 3. 

Erdung  und  Verbindung  benachbarter 
Metall  theile. 

Alle  leitenden  nicht  stromführenden  Gegen- 
stände in  der  Nähe  von  Theilen,  die  unter 
Spannung  stehen,  müssen,  soweit  sie  von  einer 
Person  unabsichtlich  gleichzeitig  berührt  wer- 
den können,  mit  einander  leitend  verbunden 
sein;  sie  dürfen  isolirt  sein,  wenn  es  unmög- 
lich ist,  dass  eine  und  dieselbe  Person  unab- 
sichtlich diese  Gegenstände  um!  zugleich  einen 
nicht  isolirten  Gegenstand  berührt,  oder  wenn 
sie  selbst  als  spannnngslos  zu  haltende  Theile 
einer  Isolationseinrichtung  dienen.  (Betreffend 
besondere  Vorschriften  für  Generatoren  und 
Motoren  siehe  § 5 ) 

Die  äussere  Metallumhüllung  von  Leitun- 
gen, der  äussere  Bleimantel  oder  die  Armirung 
von  Kabeln  (mit  Ausnahme  von  direkt  in  die 
Erde  verlegten  Kabelt»),  sowie  metallische 
Schutzverkleidungen  von  Theilen,  die  unter 
Spannung  stehen,  müssen  geerdet  sein.  Me- 
tallene Schutzdrähte  und  Schutznetzo  sind  zu 
erden,  wo  eine  gute  Erdung  erreichbar  ist;  ist 
dies  nicht  der  Fall,  so  sind  anderweitige,  eut- 
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sprechend  wirkende  Sicherheitsmittel  anzu- 
wenden. 

$ 4. 

Vermeidung  von  E x p 1 o s i o n s - u n d 
Brand  ge  l ab  r. 

In  Räumen,  in  denen  betriebsmässig  explo- 
sible Gemische  von  Gasen,  Staub  oder  Fasern 
Vorkommen,  dürfen  Maschinen,  mit  Ausnahme 
derjenigen,  die  weder  Bürsten  noch  Schleif- 
kontakte haben,  und  Apparate,  an  denen  be-. 
triebsmässig  Funken  nuftroten  können,  nur 
unter  Verwendung  von  Schutzküsten.  welche 
jede  Feuersgefahr  aussch Hessen,  aufgestellt 
werden.  In  allen  Fällen  ist  die  Aufstellung 
derart  auszuführen,  dass  etwa  im  Betriebe  der 
elektrischen  Einrichtungen  auftretende  Feuer- 
erscheinungen keine  Entzüudung  brennbarer 
Stoffe  hervorrufen  können.  Widerstände 
müssen  so  beschaffen  sein,  dass  weder  durch 
Erwärmung  noch  durch  Funkenbildung  eine. 
Entzündung  der  explosiblen  Gemische  hervor- 
gerufen werden  kann.  Bogen  lampen  wider- 
stände und  Bogenlampen,  sowie  nicht  unter 
Luftabschluss  brennende  Glühlampen  dürfen 
überhaupt  nicht  in  solchen  Räumen  verwendet 
werden.  Unter  Luftabschluss  brennende  Glüh- 
lampen müssen  dicht  schlicsscnde  Uebcr- 
glocken  haben,  die  auch  die  Fassung  ein- 
sch Hessen. 

§ 5- 

Generatoren,  Motoren  und  Trans- 
formatoren. 

Die  Gestelle  von  Dynamomaschinen,  Mo- 
toren und  von  zugänglich  aufgestellten  Trans- 
formatoren müssen  entweder  isolirt  und  mit 
einem  isolirendcn  Bedienungsgang  umgeben 
oder  dauernd  geerdet  sein.  Für  Transforma- 
toren, die  in  einem  besonderen  Schutzver- 
schlag stehen  und  nur  besonders  iustruirtem 
Personal  zugänglich  sind,  braucht  diese  Vor- 
schrift nicht  eingehalten  zu  werden. 

$ 6. 

A k k uinu  la  to  re  n. 

In  Akkumulatorräumen  darf  keine  an- 
dere als  elektrische  Glühlichtbeleuchtung  ver- 
wendet werden.  Solche  Räume  müssen  dauernd 
gut  ventilirt  sein.  Die  einzelnen  Zellen  sind 
gegen  das  Gestell  um!  letzteres  ist  gegen 
Erdo  durch  Glas,  Porzellan  oder  ähnliche  nicht  , 
hygroskopische  Unterlagen,  zu  isoliren.  Es  i 
müssen  Vorkehrungen  getroffen  werden,  um 
beim  Auslaufen  von  Säure  eine  Gefährdung 
des  Gebäudes  zu  vermeiden.  Während  der 
Ladung  dürfen  in  diesen  Räumen  glühende 
oder  brennende  Gegenstände  nicht  geduldet 
werden. 

Die  Batterien  müssen  mit  einem  isoliren- 
den  Bedienungsgang  umgeben  und  ihre  An- 
ordnung muss  derart  getroffen  sein,  dass  bei 
der  Bedienung  eine  zufällige  gleichzeitige  Be- 
rührung von  Punkten,  zwischen  denen  eine 


Spannung  von  mehr  als  250  Volt  herrscht,  nicht 
erfolgen  kann. 

§ 7. 

Schalttafeln. 

Bei  Schalttafeln  ist  Holz  nur  als  Konstruk- 
tionsmaterial, nicht  aber  als  Isolation  zulässig. 
Schalttafeln,  bei  deneu  der  einzelne  Apparat 
mehr  als  3 Kilowatt  oder  die  Hauptleitungen 
mehr  als  10  Kilowatt  führen,  müssen  aus  feuer- 
sicherem Material  hergestcllt  werden.  Siche- 
rungen, Schalter  und  alle  Apparate,  in  denen 
betriebsmässig  Stromunterbrecliung  stattfindet, 
müssen  derart  angeordnet  sein,  dass  etwa  im 
Betriebe  der  elektrischen  Einrichtungen  auf- 
I rötende  Fcucrerschcinungen  benachbarte 
brennbare  Stoffe  nicht  entzünden  können. 

Schalttafeln  müssen  mit  einem  isolirenden 
Bedienungsgang  umgeben  sein,  und,  soweit  sie 
für  nicht  instruirtes  Personal  zugänglich  sind, 
müssen  sämratliche  Theile,  die  unterSpannung 
gegen  Erde  stehen,  auf  der  Bedienungsseite 
durch  Gehäuse  vor  Berührung  geschützt  seiu. 
Die  gleiche  Vorschrift  gilt  auch  für  die  Rück- 
seite der  Schalttafeln,  sofern  dieselbe  über- 
haupt begehbar  ist.  Bei  Schalttafeln,  die  be- 
triebsmässig auf  der  Rückseite  zugänglich 
sein  müssen,  darf  die  Entfernung  zwischen 
ungeschützten  stromführenden  Theilen  der 
Schalttafel  und  der  gegenüberliegenden  Wand 
nicht  weniger  als  1 m betragen.  Sind  auf  der 
letzteren  ungeschützte  stromführende  Theile 
in  erreichbarer  Höhe  vorhanden,  so  muss  die 
horizontale  Entfernung  bis  zu  denselben  2 m 
betragen  und  der  Zwischenraum  durch  Gelän- 
der getheilt  sein.  Im  übrigen  wird  bezüglich 
der  Ausrüstung  der  Schalttafeln  auf  die 
§§  13a  und  d,  15.  16,  17  und  18  verwiesen. 

Leitungen. 

§ 8- 

Querschnitt  der  Leitungen. 

Die  höchste  zulässige  Betriebsstromstärke 
für  isolirte  Leitungen  und  oberirdisch  verlegte 
Kabel  aus  Kupfer,  das  den  Normalien  des  Ver- 
bandes Deutscher  Elektrotechniker  entspricht, 
ist  nach  folgender  Tabelle  zu  bemessen. 


t^uorschnitt 
in  (Quadrat- 
roitlfmctern 

Betriebs- 
Bttonmtarko 
in  Anip>-re 

(juerechnitt 
in  Qnadrat- 
mlllimetem 

Betrieb«- 
stroniBtarke 
in  Ampere 

0,75 

2 

35 

80 

1 

4 

50 

100 

1.» 

6 

70 

130 

•2,5 

IQ 

95 

165 

4 

15 

120 

200 

6 

20 

150 

235 

10 

30 

185 

276 

16 

40 

240 

380 

25 

60 

Blanke  Kupferleitungen  bis  zu  50  Quadrat- 
millimeter  Querschnitt  unterliegen  den  Vor- 
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Schriften  der  vorstehenden  Tabelle;  blanko 
Kupferleitungen  über  50  Quadratmillimeter 
können  mit  2 Ampfere  für  das  Quadratmilli- 
meter  belastet  werden.  Aut  Freileitungen  und 
unterirdisch  verlegte  Kabel  Süden  die  vor- 
stehenden Zahlenbestinmmngen  keine  Anwen- 
dung. 

Bei  Verwendung  von  Drähten  aus  anderen 
Metallen  müssen  die  Querschnitte  entsprechend 
grösser  gewählt  werden. 

Der  geringste  zulässige  Querschnitt  für 
isolirte  Kupferleitungen  ist  ein  Quadratmilli- 
rneter,  an  und  in  Beleuchtungskörperu  J/i  Qua- 
dratmillimcter. 

Der  geringste  zulässige  Querschnitt  von 
blanken  Leitungen  in  Gebäuden  ist  4 Quadrat- 
milliineter;  derjenige  von  Freileitungen  aus 
Kupfer  oder  anderen  Metallen  von  mindestens 
gleich  grosser  Bruchfestigkeit  ist  10  Quadrat- 
in  ilü  meter. 

§ 9- 

Freileitungen. 

a)  Freileitungen  müssen  für  Spannungen 
über  600  Volt  aus  blanken  Drähten  bestehen. 
Bei  geringeren  Spannungen  sind  wetterbestän-  | 
dig  isolirte  Drähte  zulässig.  Freileitungen 
dürfen  nur  auf  Isolirglockcn  verlegt  werden. 

b)  Blanke  Freileitungen  müssen  mindestens 
5 m,  bei  Wegübergängen  mindestens  0 m von 
der  Erdoberfläche  entfernt  sein. 

c)  Freileitungen  in  der  Nähe  von  Gebtfu-  ! 
den,  Brücken  und  dergl.  sind  so  anzubringen,  ! 
dass  sie  ohne  besondere  Hilfsmittel  nicht  zu-  ( 
gäuglich  sind. 

d)  Spannweite  und  Durchhang  müssen 
derart  bemessen  werden,  dass  Gestänge  aus 
Holz  mit  lOfacher  und  aus  Eisen  mit  Sfachcr 
Sicherheit  und  Leitungen  bei  — 20°  C mit 
öfacher  Sicherheit  (bei  Leitungen  aus  hart- 
gezogenem  Metall  mit  3facher  Sicherheit)  be- 
ansprucht sind.  Dabei  ist  der  Winddruck  mit 
126  kg  für  1 Quadratmeter  senkrecht  getroffe- 
ner Fläche  in  Rechnung  zu  bringen. 

e) Don  örtlichen  Verhältnissen  entsprechend 
sind  Freileitungen  durch  Blitzschutzvorrich- 
tungen zu  sichern,  die  auch  bei  wiederholten 
Blitzschlägen  wirksam  bleiben.  Es  ist  dabei 
auf  eine  gute  Erdleitung  Bedacht  zu  nehmen, 
die  unter  möglichster  Vermeidung  von  Krüm- 
mungen auszuführen  ist.  Fahrschieuen  können 
als  Erdleitung  benutzt  werden. 

f)  Bezüglich  der  Sicherung  vorhandener 
Telephon-  und  Telegraphenleitungen  gegen 
Freileitungen  wird  auf  § 12  des  Telegraphen-  . 
gesetzes  vom  6.  April  1892  verwiesen.1) 

- — 

1 Dieser  Paragraph  lautet:  „Klektriwche  Anlagen  sind, 
wenn  eine  8t0ntng  des  Betriebs  der  einen  Leitung  durch 
die  andere  cingcireten  oder  zu  befurchten  ist,  auf  Kosten 
desjenigen  Thclles.  -welcher  durch  eine  spätere  Anlage  oder 
durch  eine  spater  einlrctendc  Aendeiunc  seiner  bestehenden 
Anlage  diese  Storung  oder  diefiefabr  derselben  veranlasst, 
nach  Möglichkeit  so  auszufubren,  dass  sie  sich  nicht  störend 
-ftiofiaaatn." 


§ 10. 

Blanke  Leitungen  in  Gebäuden. 

Blanke  Leitungen  sind  in  Betriebsräumen, 
als  Kontaktlcitungen  auch  in  solchen  Räumen, 
wo  sie  nur  besonders  instruirtem  Personal  zu- 
gänglich sind,  ferner  allgemein  in  feuersiche- 
ren Räumen  ohne  brennbaren  Inhalt,  soweit 
sie  vor  Beschädigungen  und  zufälliger  Be- 
rührung geschützt  sind,  gestattet  Ausnahms- 
weise sind  in  nicht  feuersicheren  Räumen,  in 
denen  ätzende  Dünste  auftreten,  blanke  Lei- 
tungen zulässig,  wenn  sio  durch  einen  ge- 
eigneten Uebcrzng  gegen  chemische.  Beschädi- 
gung geschützt  sind. 

BlankeLeitungen  sind  nur  auf  Isolirglockcn 
oder  gleichwertigen  Vorrichtungen  zu  ver- 
legen und  müssen,  soweit  sie  nicht  unauschalt- 
bare  Parallelzweige,  sind,  bei  Spannweiten  von 
mehr  als  6 in  mindestens  30  cm,  bei  Spann- 
weiten von  4 — G m mindestens  2»  ein 
und  bei  kleineren  Spannweiten  mindestens 
15  cm  von  einander,  in  allen  Fällen  aber  min- 
destens K)  cm  von  der  Wand  bezw.  von  Ge- 
bäudctheilcn  entfernt  sein.  Bei  Verbindungs- 
leitungeu  zwischen  Akkumulatoren,  Maschinen 
und  Schalttafeln  sind  auch  andere  Isolirsti'ieko 
und  kleinere  Abstände  zulässig. 

Betriebsuiässig  geerdete  blanke  Leitungen 
fallen  nicht  unter  die  Bestimmungen  dieses 
Paragraphen,  müssen  aber  gegen  mechanische 
und  chemische  Beschädigungen  geschützt  sein. 

§ 11- 

Isolirte  Leitungen. 

a)  Isolirte  Leitungen  (Bezeichnung  G) 
dürfen,  soweit  ätzende  Dämpfe  nicht  zu  be- 
fürchten sind,  verwendet  werden,  wenn  sie 
eine  Gummiisolirung  in  Form  einer  ununter- 
brochenen nahtlosen  und  vollkommen  wasser- 
dichten Hülle  besitzen.  Die  Gummiisolirung 
muss  durch  eine  Umhüllung  aus  faserigem 
Material  noch  besonders  geschützt  sein. 

b)  Mehrfachleitungen  sind  in  Innenräumen 
zulässig,  wenn  jeder  Leiter  nach  § Ha  isolirt 
ist.  Es  ist  hierbei  statthaft,  die  isolirten  Lei- 
tungen anstatt  einzeln  auch  durch  eine  ge- 
meinsame Umhüllung  aus  faserigem  Material 
zu  schützen.  Verdrillte  biegsame  Mehrfach- 
leitungen dürfen  nicht  fest  verlegt  werden. 

c)  Biegsame  Leitungen  zum  Anschluss  be- 
weglicher Lampen  und  Apparate  müssen  mit 
einem  Gummischlauch  oder  geerdetem  Metall 
umg.  ben  sein.  Für  hinter  einander  geschaltete 
Lampen  sowie  als  Ausschalterleitungen  sind 
verdrillte  Mehrfachleitungen  nur  in  Betriebs- 
räumen gestattet. 

d)  Wenn  vulkauisirte  Gummiisolirung  ver- 
wendet wird,  muss  der  Leiter  verzinnt  sein. 

§ 12- 

Bleikabel. 

a)  Blanke  Bleikabel  (Bezeichnung  K B), 
bestehend  aus  einer  oder  mehrere»  Kupfer- 
sceleu,  starken  Isolirschichten  und  einem  naht- 
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losen,  einfachen,  oder  einem  mehrfachen  Blei- 
mantel, müssen  gegen  mechanische  Beschädi- 
gung geschützt  sein  und  dürfen  nicht  unmittel- 
bar mit  Stoffen,  die  das  Blei  angreifen,  in  Be- 
rührung kommen. 

b)  Asphaltirte  Bleikabel  (Bezeichnung  KA  > 
dürfen  nur  da  verlegt  werden,  wo  sie  gegen 
mechanische  Beschädigung  geschützt  sind. 

c)  Asphaltirte  armirte  Bleikabel  (Bezeich- 
nung K E)  bedürfen  eines  besonderen  mecha- 
nischen Schutzes  nicht. 

d;  Bleikabel  jeder  Art  dürfen  nur  mit 
Eudverschlüssen,  Abzweigmuffen,  oder  gleich- 
wertigen Vorkehrungen,  die  das  Eindringen 
von  Feuchtigkeit  wirksam  verhindern  und 
gleichzeitig  einen  guten  elektrischen  Anschluss 
vermitteln,  verwendet  werden. 

An  den  Befestigungsstellen  ist  darauf  zu 
achten,  dass  der  Blcimantel  nicht  eingedrückt 
oder  verletzt  wird;  Kohrhaken  sind  daher  nur 
bei  armirten  Kabeln  als  Bcfestigungsmittel 
zulässig. 

Blanke  Bleikabel,  deren  Kupferscele  weni- 
ger als  fl  Quadratmillimeter  Querschnitt  hat, 
sind  nur  dann  zulässig,  wenn  ihre  Isolirung 
aus  vulkanisirtem  Gummi  oder  gleichwerti- 
gem Stoff  besteht. 

e)  Bei  eisenarmirten  Kabeln  für  Ein-  oder 
Mehrphasenstrom  müssen  sämmtliche  zu  einem 
Stromkreis  gehörigen  Leitungen  in  demselben 
Kabel  enthalten  sein. 

§ 13. 

L e i tu  n gs  v e r 1 eg  un  g. 

a)  Alle  Leitungen  und  Apparate  müssen 
auch  nach  der  Verlegung  in  ihrer  ganzen  Aus- 
dehnung in  solcher  Weise  zugänglich  sein, 
dass  sie  jeder  Zeit  geprüft  und  ausgewechselt 
werden  können.  Unterirdisch  verlegte  Lei- 
tungen unterliegen  dieser  Vorschrift  nicht. 

b)  Leitungsdrähte  dürften  nur  durch  Ver- 
leihen, Verschrauben  oder  auf  eine  andere 
gleichwertige  Verbindungsart  mit  einander 
und  mit  Apparaten  verbunden  werden.  Drähte 
durch  einfaches  Umeinanderschlingen  der 
Drahtenden  zu  verbinden,  ist  unzulässig. 

Zur  Herstellung  von  Löthstollcn  dürfen 
Löthmittel,  die  das  Metall  angreifen,  nicht  ver- 
wendet werden.  Die  fertige  Verbindungsstelle 
ist  entsprechend  der  Art  der  betreffenden  Lei- 
tungen sorgfältig  zu  isoliren. 

Die  Anschluss-  und  Abzweigungsstellen 
von  freigespannten  Leitungen  müssen  von  Zug 
entlastet  sein. 

Die  Verbindung  der  Leitungen  mit  den 
Apparaten  ist  mittels  Klemmschrauben  auszu- 
führen. 

Drahtseile  bis  zu  (5  Quadratmillimeter  und 
Drähte  bis  zu  25  Quadratmillimeter  Kupfer- 
Querschnitt  können  mit  angebogenen  Oescn  an 
die  Apparate  befestigt  werden.  Drahtseile 
über  6 Quadratmillimeter  sowie  Drähte  über 
26QuadratmiIlimetor  Kupferquerschnitt  müssen 
mit  Kabelschuhen  oder  einem  gleichwertigen 


Verbindungsmittcl  ver.-chen  werden.  Draht- 
seile von  geringerem  Querschnitt  müssen,  wenn 
sie  nicht  gleichfalls  Kabelschuhe  erhalten,  an 
den  Enden  verlöthet  werden. 

c)  Kreuzungen  von  Leitungen  mit  anderen 
Leitungen  und  mit  sonstigen  Metalltheilen 
sind  so  auszuführen,  dass  gegenseitige  Berüh- 
rung ausgeschlossen  ist. 

Bei  Einrichtungen,  bei  denen  ein  Zusam- 
menlegen von  Leitungen  unvermeidlich  ist  (in 
Rohren  verlegte  Leitungen,  Regulirvorrichtun- 
geu),  dürfen  isolirte  Leitungen  so  verlegt  wer- 
den, dass  sio  sich  berühren,  wenn  Vorsorge 
gegen  Durchscheuern  der  Isolation  ge- 
j troffen  ist. 

d)  Wand  und  Deckendurchgänge  sind  ent- 
weder der  in  dem  betreffenden  Raume  ge- 
wählten Verlegungsart  entsprechend  auszu- 
führen, oder  es  sind  haltbare  Rohre  (Holz  aus- 
geschlossen), die  ein  bequemes  Durchziehen 
der  Leitungen  gestatten,  zu  verwenden.  In 
diesem  Falle  ist  für  jede  einzeln  verlegte  Lei- 
tung, sowie  für  jede  Mehrfachleitung  je  ein 
Rohr  zu  verwenden,  und  die  Rohre  sind  so  zu 
verlegen,  dass  sich  Wasser  nicht  ansammeln 
kann.  Die  Rohre  müssen  über  Decken-  und 
Wandflächen  mindestens  1 cm  und  über  Fuss- 
böden  mindestens  10  cm  vorstehen  und  sind 
gegen  mechanische  Beschädigung  zu  schützen. 
In  feuchten  Räumen  sind  Rohre  von  genügen- 
der Isolirfähigkeit  und  mechanischer  Festig- 
keit, deren  Enden  nach  Art  der  Isolirglocken 
ausgebildet  sind,  zu  verwenden,  oder  die  Lei- 
tungen sind  frei  durch  genügend  weite  Kanäle 
zu  führen. 

Bei  Wanddurchgängen  ins  Freie  sind  Ein- 
füh rungsstücke  von  feuersicherem  Isolirstoff 
mit  abwärts  gekrümmtem,  nach  Art  der  Isolir- 
glocken ausgebildetem  Ende  zu  verwenden, 
oder  die  Leitungen  sind  frei  durch  genügend 
weite  Kanäle  zu  führen. 

Bei  Durchführungen  der  Leitungen  durch 
hölzerne  Wände  und  hölzerne  Schalttafeln 
müssen  die  Oeffnungcn  mit  isolironden  und 
feuersicheren  Tüllen  ausgefüttert  sein. 

Betriebsmässig  geerdete  Leitungen  fallen 
nicht  unter  die  Bestimmungen  dieses  Absatzes, 
sind  aber  gegen  die  Einflüsse  der  Mauerfeuch- 
tigkeit  zu  schützen. 

e)  Soweit  festverlegte  Leitungen  der  Be- 
rührung zugänglich  oder  der  mechanischen 
Beschädigung  ausgesetzt  sind,  müssen  sic 
durch  Verkleidungen  geschützt  werden,  die 
so  hergestellt  sein  sollen,  dass  die  Luft  frei 
hinzutreten  kann  Rohre  gelten  als  Schutz- 
verkleidung. 

Armirte  Bleikabel  und  metallumhülltc 
Leitungen,  sowie  sämmtliche  Leitungen  in 
Betriebsräumen  unterliegen  dieser  Vorschrift 
nicht. 

§ 14. 

Isolirung  und  Befestigung  der 
Leitungen. 

Für  die  Befestigungsmittel  und  die  Vcr- 
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legung  aller  Arten  von  Leitungen  gelten  fol- 
gende Bestimmungen: 

a)  Isolirglocken  dürfen  im  Freien  nur  in 
«aufrechter  Stellung,  in  gedeckten  Räumen  nur 
in  solcher  Lage  befestigt  werden,  dass  sich 
keine  Feuchtigkeit  in  der  Glocke  ansammeln 
kann. 

b)  Rollen,  Ringe  und  Klemmen  müssen  aus 
Porzellan  oder  Glas  hergestellt  und  so  ge- 
formt und  angebracht  sein,  dass  die  Leitungen 
in  einem  lichten  Abstande  von  wenigstens 
1 cm  von  der  Wand  gehalten  werden. 

Bei  Führung  längs  der  Wand  soll  auf  je 
80  cm  mindestens  eine  Befestigungsstelle 
kommen. 

Bei  Führung  an  den  Decken  kann  die  Ent- 
fernung im  Anschluss  an  die  Deckenkonstruk- 
tion ausnahmsweise  grösser  sein. 

c)  Mehrfachleitungen  dürfen  nicht  so  be- 
festigt werden,  dass  ihre  Einzelleiter  auf  ein- 
ander gepresst  sind;  metallene  Bindedrähte 
sind  hierbei  nicht  zulässig. 

d)  Rohre  können  zur  Verlegung  isolirter 
Leitungen  unter  Putz,  in  und  auf  Wänden, 
Decken  und  Fussböden  verwendet  werden,  so- 
fern sie  die  Leitungen  dauernd  gegen  die 
Wirkungen  der  Feuchtigkeit  schützen.  Sie  1 
können  aus  Metall  oder  Isolirmaterial  oder 
aus  Metall  mit  isolirender  Auskleidung  be- 
stehen. Es  ist  gestattet,  Hin-  und  Rückleitung 
in  dasselbe  Rohr  zu  verlegen;  jedoch  dürfen 
nur  solche  Leitungen  gleicher  Polarität  in 
einem  gemeinsamen  Rohr  verlegt  werden,  die 
mit  einer  § 16  e entsprechenden  Sicherung  ver- 
sehen sind;  mehr  als  drei  Leiter  in  demselben 
Rohre  sind  nicht  zulässig.  Bei  Verwendung 
eiserner  Rohre  für  Ein-  oder  Mohrphasenstrom- 
leitungen müssen  dagegen  sämmtliche  zu 
einem  Stromkreise  gehörigen  Leitungen  in 
demselben  Rohre  verlegt  werden.  Die  lichte 
Weite  der  Rohre,  die  Zahl  und  der  Radius  der 
Krümmungen,  sowie  die  Zahl  der  Dosen 
müssen  so  gewählt  werden,  dass  man  die  Lei- 
tungen jederzeit  leicht  einziehen  und  entfernen 
kann.  Die  Leitungen  dürfen  erst  nach  Ver- 
legung der  Rohre  eingezogen  werden. 

Die  Rohre  sind  so  herzurichten,  dass  die 
Isolirung  der  Leitungen  durch  vorstehende 
Theile  und  scharfe  Kanten  nicht  verletzt  wer- 
den kann;  die  Stossstellen  müssen  bei  Metall- 
rohren  zum  Zwecke  der  Erdung  elektrisch 
leitend  verbunden  sein.  Die  Rohre  sind  so  zu 
verlegen,  dass  sich  au  keiner  Stelle  Wasser 
ansammeln  kanu. 

Drahtverbindungen  dürfen  nicht  innerhalb 
der  Rohre,  sondern  nur  in  Verbindungsdosen 
ausgeführt  werden,  die  jederzeit  leicht  ge- 
öffnet werden  können. 

Sofern  Metallrohre  als  geerdete  Leitungen 
dienen,  unterliegen  sie  den  allgemeinen  Vor- 
schriften über  geerdete  Leitungen,  insbeson- 
dere den  §§  8 und  18  a. 

e)  Holzleisten  sind  zur  Verlegung  von  Lei- 
tungen nicht  gestattet.  Krampen  sind  nur  zur 
Befestigung  von  betriebsmässig  geerdeten 


blanken  Leitungen  in  trockenen  Räumen  zu- 
lässig. 

Apparate. 

§ 15. 

Allgemeines. 

Die  stromführenden  Theile  sämmtlicher 
Apparate  müssen  auf  feuersicheren,  auch  in 
feuchten  Räumen  ausreichend  isolirenden 
Unterlagen  montirt  und  von  Schutzkästen  der- 
art umgeben  sein,  dass  sie  sowohl  vor  Berüh- 
rung geschützt  als  auch  von  brennbaren  Gegen- 
ständen feuersicher  getrennt  sind. 

Apparate  auf  Schalttafeln,  soweit  sie  nur 
instruirtem  Personal  zugänglich  sind,  sowie 
Apparate,  die  im  Freien  in  unzugänglicher 
Lage  angebracht  sind,  können  Schutzkästen 
entbehren. 

Die  stromführenden  Theile  sämmtlicher 
Apparate  müssen  gegen  die  Erde  ebenso  sorg- 
fältig isolirt  sein,  wie  die  in  den  betreffenden 
Räumen  verlegten  Leitungen.  Bei  Einführung 
von  Leitungen  muss  der  für  die  Leitungen 
vorgeschriebene  Abstand  von  der  Wand  ge- 
wahrt bleiben. 

Die  Kontakte  sind  derart  zu  bemessen, 
dass  durch  den  stärksten  vorkommenden  Be- 
triebsstrom keine  Erwärmung  von  mehr  als 
60°  C über  Lufttemperatur  eintreten  kann. 

§ 16. 

Sicherungen. 

a)  Nicht  ausschaltbare  Sicherungen  müssen 
derart  konstruirt  oder  angeordnet  sein,  dass 
sie  auch  unter  Spannung  gefahrlos  gehand- 
habt  werden  können;  sie  dürfen  unter  Span- 
nung nur  von  instruirtem  Personal  gehaud- 
habt  werden. 

b)  Die  neutralen  oder  Nullleitungen  bei 
Mehrleiter-  oder  Mchrphasensystemen,  sowie 
alle  betriebsmässig  geerdeten  blanken  Leitun- 
gen dürfen  keine  Sicherungen  enthalten;  da- 
gegen sind  alle  übrigen  Leitungen,  die  von 
der  Schalttafel  nach  den  Verbrauchsstellen 
führen,  durch  Abschmelzsicherungen  oder  an- 
dere selbstthätige  Stromunterbrecher  zu 
schützen. 

c)  Für  Anlagen  in  Innenräumen  sind  Siche- 
rungen (mit  Ausnahme  des  unter  e angeführ- 
ten Falles;  an  allen  Stellen  anzubringen,  wo 
sich  der  Querschnitt  der  Leitungen  in  der 
Richtung  nach  der  Verbrauchsstelle  hin  ver- 
mindert. 

Bei  Abzweigungen  kann  das  Anschluss- 
leitungsstück  von  der  Hauptleitung  zur  Siche- 
rung, wenn  seine  einfache  Länge  nicht  mehr 
als  1 m beträgt,  von  geringerem  Querschnitt 
sein  als  die  Hauptleitung;  es  ist  aber  in  die- 
sem Falle  von  entzündlichen  Gegenständen 
feuersicher  zu  trennen  und  darf  nicht  aus  Mehr- 
fachleitungen hergestellt  sein.  Bei  grösseren 
Längen  ist  das  Anschlussleitungsstück  bis  zur 
Sicherung  von  gleichem  Querschnitt  zu  wählen 
wie  die  Hauptleitung. 
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d)  Biegsame  Leitungen  zum  Anschluss  von 
beweglichen  Lampen,  Motoren  und  Apparaten 
sind  stets  mittels  lösbaren  Kontaktes  und 
Sicherung  in  jedem  Pole  abzuzweigen. 

e)  Die  Stilrke  der  zu  verwendenden  Siche- 
rung richtet  sich  nach  dem  Querschnitt  der 
zu  schützenden  Leitung  in  der  Weise,  dass 
die  Normalstromstürke  der  Sicherung  entweder 
gleich  der  höchsten  nach  § 8 zulässigen  Be- 
triebsstromstärke der  Leitung  oder  schwächer 
zu  wähleu  ist. 

Mehrere  Vertheilungsleitungen  können  eine 
gemeinsame  Sicherung  von  höchstens  ü Am- 
p6re  Normalstromstärke  erhalten  Querschnitts- 
Verminderungen  oder  Abzweigungen  jenseits 
dieser  Sicherung  brauchen  in  diesem  Falle 
nicht  weiter  gesichert  zu  werden. 

f)  Die  Abschmelzstromstärke  der  Sicherung 
soll  das  Doppelte  ihrer  Normalstromstärke  sein. 
Sicherungen  bis  einschliesslich  60  Ampöre 
Normalstromstärke  müssen  mindestens  die 
IV4 fache  Normalstromstärke  dauernd  tragen 
können;  vom  kalten  Zustande  aus  plötzlich 
mit  der  doppelten  Normalstromstärke  belastet, 
müssen  sie  in  längstens  2 Minuten  ab- 
schmelzen. 

g.i  Die  Sicherungen  müssen  derart  kon- 
struirt  sein,  dass  beim  Abschmelzen,  auch  bei 
Kurzschluss,  in  der  gesicherten  Leitung  kein 
dauernder  Lichtbogen  entstehen  kann. 

In  Innenräumen  muss  bei  Sicherungen  von 
2 bis  20  Ampferc  Normalstromstärke  durch  die 
Konstruktion  eine  irrthümliche  Verwendung 
zu  starker  Einsätze  ausgeschlossen  sein. 

Bei  Sicherungen  dürfen  weiche  plastische 
Metalle  und  Legiruugen  nicht  unmittelbar 
den  Kontakt  vermitteln,  sondern  es  müssen 
die  Schmelzdrähte  oder  Schmclzstreifcn  in 
Kontaktstücke  aus  Kupfer  oder  gleichgeeigne- 
tem Metall  eingelöthet  sein. 

b)  Die  Maximalspannung  und  die  Norin&l- 
stromstärke  sind  auf  dem  auswechselbaren 
Einsatz  der  Sicherung  zu  verzeichnen. 

i)  Sicherungen  sind  möglichst  zu  zentrali- 
siren  und  in  handlicher  Höhe  anzubringen; 
sie  müssen  derart  konslruirt  und  angebracht 
sein,  dass  sie  gefahrlos  funktioniren. 

k)  In  Räumen,  in  denen  betriebsmässig 
explosible  Gemische  von  Gasen,  Staub  oder 
Fasern  Vorkommen,  dürfen  Sicherungen  nur 
in  luftdichten  und  explosionssicheren  Schutz- 
kästen angebracht  werden. 

§ 17. 

Aus-  und  Umschalter. 

a)  Stromerzeuger,  Motoren  sowie  selbst- 
ständig gesicherte  Lampengruppen  und  andere 
Stromverbraucher  müssen  derart  ausschaltbar 
sein,  dass  nach  Ausschalten  kein  Theil  hinter 
den  Schaltern  unter  Spannung  steht;  in  Haus- 
installationen müssen  die  Ausschalter  derart 
sein,  dass  diese  Ausschaltung  durch  einen 
Handgriff  erfolgt.  Nullleiter  und  betriebs- 


mässig geerdete  Leitungen  dürfen  entweder 
gar  nicht  oder  nur  nach  oder  gleichzeitig  mit 
den  zugehörigen  Ausscnleitern  ausschalt- 
bar sein. 

b)  Die  Schalter  müssen  so  koustruirt  sein, 
dass  sie  nur  in  geschlossener  oder  offener 
Stellung,  nicht  aber  in  einer  Zwischenstellung 
verbleiben  können. 

Hebelschalter  für  Ströme  über  30  Ampere 
und  alle  Hebelschalter  in  Betriebsräunien  sind 
von  dieser  Vorschrift  ausgenommen. 

Die  Wirkungsweise  aller  Schalter  muss 
derart  sein,  dass  sich  kein  dauernder  Licht- 
bogen bilden  kann. 

c)  Die  normale  Betriebsstromstärke  und 
Spannung,  für  die  ein  Schalter  gebaut  ist 
sind  auf  demselben  zu  vermerken. 

d)  Ausschalter  müssen  erkennen  lassen,  ob 
der  Stromkreis  geschlossen  oder  offen  ist. 

e)  Metallkontakte  sollen  Schleifkontakte 
seiu. 

f)  In  Räumen,  iu  denen  betriebsmässig 
explosible  Gemische  von  Gasen,  Staub  oder 
Fasern  Vorkommen,  ist  die  Aufstellung  von 
Ausschaltern  und  Umschultern  nur  iu  Schutz- 
kästen, die  jede  Feuersgefahr  ausschliessen, 
zulässig. 

g)  Schalter  müssen  mit  Schutzgehäusen 
aus  Isolirstoff  oder  geerdetem  Metnll  versehen 
sein,  desgleichen  müssen  ihre  aus  den  Schutz- 
gehäusen hervorragenden  Theile,  wie  Griffe 
und  dergl.,  aus  Isolirmaterial  bestehen  oder 
geerdetes  Metall  enthalten  ^Ausnahme  vergl. 
§ 15.  Abs.  2). 

§ 18. 

Widerstände. 

Widerstands-  und  Heizapparate,  bei  denen 
eine  Erwärmung  um  mehr  als  50°  C eintreten 
kann,  sind  derart  anzuordnen,  dass  eine  Be- 
rührung zwischen  den  wärmeentwickelnden 
Theilen  und  entzündlichen  Stoffen,  sowie  eine 
feuergefährliche  Erwärmung  der  letzteren 
nicht  Vorkommen  kann. 

Widerstandsapparate  dürfen  nur  auf  feuer- 
sicherer Unterlage,  und  zwar  freistehend  oder 
an  feuersicheren  Gebäudetheileu  angebracht 
werden.  Für  Räume,  in  denen  betriebsmässig 
explosible  Gemische  von  Staub,  Fasern  oder 
Gasen  vorhanden  sind,  vergl.  die  Bestimmun- 
gen des  § 4. 

Lampen  und  Zubehör. 

§ 19. 

Allgemeines. 

a,t  Die  unter  Spannung  stehenden  Theile 
vou  Lampen  und  Zubehör  müssen,  soweit  sie 
ohne  besondere  Hilfsmittel  erreichbar  sind, 
durch  eine  Umhüllung  aus  Isolirmaterial  oder 
geerdetem  Metall  geschützt  seiu. 

b)  Um  während  der  Bedienung  der  Lam- 
pen alle  Theile  derselben  spannungslos  zu 
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mnchen,  sind  mindestens  für  jede  selbststän- 
dig gesicherte  Lampengruppe  in  allen  uuter 
Spannung  stehenden  Leitungen  Ausschalter 
anzubringen. 

c)  Bei  Reihenschaltung  von  Lampen  ausser- 
halb von  Betriebsräumen  muss  jede  Lampe 
mit  einer  Vorrichtung  versehen  sein,  welche 
bei  Stromuiiterbrechung  in  der  Lampe  selbst- 
tätig Kurzschluss  oder  Nebenschluss  herstcllt. 


Lampen  träger. 

a)  Metallene  Lampenträger  jeder  Art 
müssen  entwi  der  gegen  Berührung  geschützt 
oder  geerdet  sein. 

b)  Beleuchtungskörper  müssen  so  ange- 
bracht werden,  dass  die  Zuführungsdrähte 
durch  Drehen  des  Körpers  nicht  verletzt  wer- 
den können 

c)  An  und  in  Beleuchtungskörpern  ist  iso. 
lirter  Draht  oder  Mehrfachleitung  (G;  § 11) 
verwendbar.  Wenn  der  Drnht  an  der  Aussen- 
seite  des  Beleuchtungskörpers  geführt  ist, 
muss  er  derart  befestigt  sein,  dass  er  seine 
Lage  nicht  verändern  kann  und  dass  eine  Be- 
schädigung der  Isolirung  durch  die  Befesti- 
gung ausgeschlossen  ist. 

§ 21. 

Glühlampen. 

a)  In  Räumen,  in  denen  betriebsmässig 
explosible  Gemische  von  Gasen,  Staub  oder 
Fasern  verkommen,  dürfen  nur  unter  Luft- 
abschluss brennende  Glühlampen  mit  dicht- 
schliesscnden  Ueberglocken,  die  auch  die 
Fassungen  einschliessen,  verwendet  werden. 

Glühlampen,  die  mit  entzündlichen  Stoffen 
in  Berührung  kommen  können,  müssen  mit 
Schalen,  Glocken  oder  Drahtgittern  versehen 
sein,  durch  die  die  Berührung  der  Lampen 
mit  entzündlichen  Stoffen  verhindert  wird. 

b)  Die  stromführeudeu  Thcile  der  Fassun- 
gen müssen  auf  feuersicherer  Unterlage  mon- 
tirt  und  durch  feuersichere  Umhüllung,  die 
jedoch  nicht  unter  Spannung  gegen  Krdc 
stehen  darf,  vor  ' Berührung  geschützt  sein. 
Stoffe,  die  in  der  Wärme  entzündlich  sind 
oder  Form  Veränderungen  erleiden,  sind  als 
Bestandtheile  im  Innern  der  Fassungen  aus- 
geschlossen. 

c)  Ausschalter  an  Fassungen  sind  verboten. 

d)  Die  unter  Spannung  stehenden  Theile 
der  Glühlampen  müssen  vor  Berührung  ge- 
schützt sein. 

e)  Schnurpendel  aus  biegsamer  Mehrfach- 
leitung sind  nur  dann  zulässig,  wenn  das  Ge- 
wicht der  Lampe  nebst  Schirm  von  einer  be- 
sonderen Tragschnur  getragen  wird,  die  mit 
der  Litze  verflochten  sein  kann.  Sowohl  an 
der  Anfhäugestelle,  als  auch  an  der  Fassung 
müssen  die  Leitungsdrähte  länger  sein  als  die 
Tragschnur,  damit  kein  Zug  auf  die  Leitungs- 
drähte ausgeübt  wird. 


§ 22. 

Bogenlam  peu. 

a)  In  Räumen,  in  denen  betriebsmässig 
explosible  Gemische  von  Gasen,  Staub  oder 
Fasern  Vorkommen,  dürfen  Bogenlampen  nicht 
verwendet  werden. 

b)  Rogcnlampen  dürfen  ohne  Vorrichtun- 
gen, die  ein  Hcrausfallen  glühender  Kohlen- 
theilchen  verhindern,  nicht  verwendet  werden. 

c)  Bogenlampen  sind  isolirt  in  die  Laterne 
(Gehänge,  Armaturen)  cinzusctzcn.  Die  Auf- 
hängevorrichtung ist  in  allen  Fällen  zu  erden. 
Die  Laterne  ist  zu  erden,  wenn  sie  der  Be- 
rührung zugänglich  ist,  während  die  Lampe 
unter  Spannung  steht. 

d)  Die  Kiufiihrungsöffnungen  für  die  Lei- 
tungen müssen  so  beschaffen  sein,  dass  die 
Isolirhülle  der  letzteren  nicht  verletzt  werden 
und  Feuchtigkeit  in  das  Innere  der  Laterne 
nicht  eindringen  kann. 

. e)  Soweit  die  ZulcitungBdrähte  der  Be- 
rührung zugänglich  sind,  während  die  Lampe 
unter  Spnnming  steht,  müssen  sie  isolirt  und 
mit  einer  geerdeten  Metallumhüllung  versehen 
sein. 

f)  Bei  der  Verwendung  der  Zuleituugs- 
drähto  als  Aufhängevorrichtung  dürfen  die 
Anschlussstellen  der  Drähte  nicht  durch  Zug 
beansprucht  und  die  Drähte  nicht  verdrillt 
werden. 

Isolation  der  Anlagen. 

§ 23. 

Ueborwachung. 

Vor  Inbetriebsetzung  einer  Anlage  ist 
durch  Isolationsprüfung  mit  mindestens  100 
Volt  Spannung  festzustcllcn,  ob  Isolations- 
fehler vorhanden  sind.  Das  Gleiche  gilt  von 
jeder  Erweiterung  der  Anlage. 

Für  Zentralen  sind  nach  Möglichkeit  Vor- 
richtungen vorzusehen,  durch  welche  man  sich 
über  den  Isolationszustand  der  Anlage  dauernd 
unterrichtet  hält.  Ueber  das  Krgebniss  ist 
Buch  zu  führen. 

Zur  dauernden  Erhaltung  des  vorgeschrie- 
beuen  Zustandes  der  Gestänge,  der  Leitungen, 
der  Sicherheitsvorrichtungen  und  der  Erdung 
mit  ihren  Kontakten  muss  eine  Ueborwachung 
in  dev  Weise  stattfiuden,  dass  jährlich  minde- 
stens einmal  eine  eingehende  Revision  und 
ausserdem  vierteljährlich  mindestens  einmal 
eine  Begehung  sämmtlicher  oberirdischen  Fern- 
leitungen stattfindet.  Ueber  den  Befund  ist 
Buch  zu  führen. 

§ 24. 

Isolationswcrth. 

a)  Der  Isolationswiderstand  muss  für  die 
in  Innen  räumen  isolirt  verlegten  Theile  des 

Leitungsnetzes  mindestens  Ohm  be- 

tragen. Ausserdem  muss  für  jede  Haupt 
abzwoiguug  die  Isolation  mindestens 
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betragen. 

In  diesen  Formeln  ist  unter  n die  Zahl  der 
an  die  betreffende  Leitung  angcschlossenen  1 
Glühlampen  zu  verstehen,  einschliesslich  eines 
Acquivalcnts  von  10  Glühlampen  für  jede 
Bogenlampe,  jeden  Elektromotor  oder  anderen 
strotn verbrauchenden  Apparat. 

b)  Der  Isolationswiderstand  von  Frei- 
leitungen muss  bei  Regenwetter  mindestens 
100  000  Ohm  für  das  Kilometer  einfacher  Litnge 
betragen. 

§ 25. 

Messungen. 

a)  Bei  Messungen  von  Neuanlagcn  muss 
nicht  nur  die  Isolation  zwischen  den  Leitungen 
und  der  Erde,  sondern  auch  die  Isolation  je 
zweier  Leitungen  verschiedenen  Potentiales 
gegen  einander  gemessen  werden;  hierbei 
miisen  alle  Glühlampen,  Bogenlampen,  Motoren 
oder  andere  stromverbrauehenden  Apparate 
von  ihren  Leitungen  abgetrennt,  dagegen 
alle  vorhandenen  Beleuchtungskörper  ange- 
schlossen, alle  Sicherungen  eingesetzt  und 
alle  Schalter  geschlossen  sein.  Reihenstroin- 
kreise  dürfen  jedoch  nur  an  einer  einzigen 
Stelle  geöffnet  werden,  die  möglichst  nahe  der 
Mitte  zu  wählen  ist.  Dabei  müssen  die  Iso- 
lationswiderstände den  Formeln  des  § 24  ge- 
nügen. 

b)  Bei  Isolatiousmessung  durch  Gleich-  ! 
ström  gegen  Erde  soll,  wenn  möglich,  der  j 
negative  Pol  der  Stromquelle  an  die  zu 
messende  Leitung  gelegt  werden,  und  die 
Messung  soll  erst  erfolgen,  nachdem  die  Lei- 
tung während  einer  Minute  der  Spannung 
ausgesetzt  war.  Alle  Isolationsmessungen 
müssen,  wenn  möglich,  mit  der  Betriebsspan- 
nung, mindestens  aber  mit  einer  Spannung  j 
von  10U  Volt  angestellt,  werden. 

Schutzmassregeln  beim  Betriebe. 

§ 2<>. 

a)  Das  Arbeiten  an  Theilen  des  Lcitungs-  1 
netzes  ist  nur  nach  vorheriger  Ausschaltung  | 
und  einer  unmittelbar  an  der  Arbeitsstelle  | 
vorgenommenen  Erdung  und  Kurzschliessung  i 
der  stromführenden  Theile  gestattet. 

Das  Arbeiten  au  unter  Spannung  stehen- 
den Apparaten  und  Strom  Verbrauchern  ist  | 
verboten.  Die  zu  behandelnden  Theile  sind 
vorher  allpolig  abzuschalten,  und  die  Stellung 
der  Ausschalter  ist  durch  Verriegelung  zu 
sichern.  Das  Auswechseln  von  Glühlampen  ! 
ist  nur  gestattet,  wenn  der  Stromkreis  voll-  i 
ständig  abgeschaltet  ist.  Die  Bedienung  von 
Bogenlampen  ist  nur  gestattet,  nachdem  die  • 
Lampe  von  dem  Stromkreis  vollständig  ab- 
geschaltet und  entweder  geerdet  oder  durch 
eine  geerdete  Vorrichtung  von  der  Leitung  t 

utfernt  worden  ist. 
e 


Ausnahmen  von  den  Bestimmungen  der 
beiden  vorigen  Absätze  sind  in  Zentralen  und 
iu  Unterstationen  (Transformatorenstationen) 
gestattet.  In  diesen  darf  an  unter  Spannung 
stehenden  Theilen  gearbeitet  werden,  jedoch 
nur  von  instruirtem  Personal  und  wenn  mög- 
lich in  Gegenwart  einer  zweiten  Person.  Eben- 
falls ausnahmsweise  kann  die  Bedienung  von 
Kollektoren  und  Schleifbürsten  im  Betriebe 
von  instruirtem  Personal  ausgeführt  werden, 
jedoch  nur  dann,  wenn  der  Bedienende  isolirt 
steht,  und  wenn  die  Bedienung  ohne  Berüh- 
rung des  Gestelles  oder  des  anderen  Poles 
leicht  möglich  ist. 

Die  Handhabung  von  Schaltern,  sowie  das 
Auswechseln  von  Sicherungen,  die  der  Be- 
stimmung des  $ ltia  entsprechen,  sind  nicht 
als  Arbeiteu  im  Sinne  der  vorstehenden  Be- 
stimmungen  zu  betrachten. 

b)  In  Innenräumen,  in  denen  betriebs- 
mässig  blanke  unter  Spannung  stehende 
Theile  unvermeidlich  sind,  müssen  Warnungs- 
tafeln angebracht  sein.  Wo  solche  Theile 
Vorkommen,  müssen  die  Stromkreise  innerhalb 
des  von  ihnen  versorgten  Raumes  ausschaltbar 
sciu,  uud  der  Raum  darf  nur  bei  ausreichender 
Beleuchtung  betreten  werden. 

c)  In  jeder  Betriebsstätte  sind  Vorschriften 
über  die  Behandlung  von  Personen,  die  durch 
elektrischen  Strom  betäubt  sind,  sichtbar  an- 
zubringen. 

Pläne. 

§ 27. 

Für  jede  Starkstromanlage  soll  bei  Fertig- 
stellung ein  Plan  und  ein  Schaltungsschema 
hergestellt  werden.  Der  Plan  soll  enthalten: 

al  Bezeichnung  der  Räume  nach  Lage  und 
Verwendung  Besonders  hervorzuheben  sind 
feuchte  Räume  und  solche,  in  denen  ätzende 
oder  leicht  entzündliche  Stoffe  oder  explosible 
Gemische  von  Gasen,  Staub  oder  Fasern  Vor- 
kommen. 

b)  Lage,  Querschnitt  und  Isolirungsart  der 
Leitungen.  Der  Querschnitt  wird,  in  Quadrat- 
millimeter ausgedrückt,  neben  die  Leitungs- 
linieu  gesestzt.  Die  Isolirungsart  wird  durch 
die  unten  angetührten  Buchstaben  bezeichnet 

c)  Art  der  Verlegung  (Isolirglocken,  Rollen, 
Klemmen,  Rohre  u.  s.  w.);  hierfür  sind  eben- 
falls nachstehend  Bezeichnungen  angegeben. 

d)  Lage  der  Apparate  und  Sicherungen. 

e)  Lage  und  Art  der  Lampen,  Elektro- 
motoren und  sonstigen  Stromverbraucher. 

Für  alle  diese  Pläne  sind  folgende  Be- 
zeichnungen anzu  wenden. 


Erdung. 


X = Feste  Glühlampe. 

= Bewegliche  Glühlampe. 

(??)  s = Fester  Lainpeuträgcr  mit  Lam- 
penzahl (B). 
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3 = Beweglicher  Lampentriiger  mit 
Lampenzahl  (3). 


Obige  Zeichen  gelten  für  Glühlampen  jeder 
Grösse. 

(Q)  6 = Bogenlampe  mit  Angabe  der 
Stromstärke  (6)  in  Ampöre. 

•Q.  io  = Dynamomaschine  bezw.  Elektro- 
motor jeder  Stromart  mit  An- 
gabe der  höchsten  zulässigen 
Beanspruchung- in  Kilowatt. 

-|||l|l|l-  = Akkumulatoren. 


Wandfassung,  Anschlussdose. 

Einpoliger  bezw.  zweipoliger 
bezw.  dreipoliger  Ausschalter 
mit  Angabe  der  höchsten  zu- 
lässigen Stromstärke  (6)  in 
Ampöre. 

Umschalter  desgl. 


— = Sicherung  (an  der  Abzweig- 
stelle). 


^ io  = Widerstand,  Heizapparate  und 
dergl.  mit  Angabe  der  höch- 
sten zulässigen  Stromstärke 
(10)  in  Ampöre. 

'~£<j  io  = Desgleichen  beweglich  ange- 
schlossen. 

7,5  = Transformator  mit  Angabe  der 
Leistung  in  Kilowatt  (7,5). 

= Drosselspule. 

i = Blitzschutzvorrichtung. 

hfl  [m!  = Zweileiter- bezw.  Dreileiter- oder 
Drehstromzähler  mit  Angabe 
des  Messbereichs  in  Kilowatt 
(5  bezw.  *20). 

— — = Zweilciterschalttafel. 


__  = Dreileiterschalttafel  oder  Schalt- 

tafel für  mehrphasigen  Wech- 
selstrom. 


..........  — 

Einzelleitung. 

Hin-  und  Rückleitung. 

■ 

Dreileiter-  oder  Drehstromlei- 
tung. 

...  — 

Fest  verlegte  Mehrfachleitung 

i 

jeder  Art. 

s 

Nach  oben  führende  Steigleitung. 

S = 

f 

Nach  unten  führende  Steiglei- 
tung. 

B 

Blanker  Kupferdraht. 

BE 

Blanker  Eisendraht. 

G 

Leitung  nach  § 11a. 

KB 

Kabel  nach  § 12a. 

KA 

Kabel  nach  § 12  b. 

KE 

Kabel  nach  § 12c. 

(?) 

Verlegung  auf  Isolirglocken 
nach  § 14a. 

(r) 

Verlegung  auf  Rollen  oder  Rin- 
gen nach  § 14  b. 

00 

Verlegung  auf  Klemmen  nach 

! 

§ 14  b. 

(o) 

Verlegung  in  Rohren  nach 
§ 14d. 

Das  Schaltungsschema  soll  enthalten: 
Querschnitte  der  Hauptleitungen  und  Abzwei- 
gungen von  den  Schalttafeln  mit  Angabe  der 
Belastung  in  Ampörc. 

Die  Vorschriften  dieses  Paragraphen  gelten 
auch  für  alle  Abänderungen  und  Erweite- 
rungen. 

Der  Plan  und  das  Schaltungsschema  sind 
von  dem  Besitzer  der  Anlage  aufzubewahren. 

Schlnssbestimmungen. 

§ 28. 

Die  vorstehenden  Vorschriften  treten  vom 
1.  Oktober  1899  ab  für  Neuanlagen  und  Er- 
weiterungen als  vorläufige,  vom  Verband 
Deutscher  Elektrotechniker  genehmigte  Richt- 
schnur in  Kraft. 

Der  Verband  Deutscher  Elektrotechniker 
behält  sich  vor,  dieselben  den  Fortschritten 
und  Bedürfnissen  der  Technik  entsprechend 
abzuändern. 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  KonzeaHtonK- 
ertbeilungen  und  ßetriebaeröffmingen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Von  den  Deutschen  Feld-  und  Industrie- 
bahnwerken  in  Danzig  wird  der  Bau  einer  > 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  für  Güter-,  später  auch  für 


Personenverkehr  von  Oliva  nach  Gluckau  mit 
Abzweigungen  nach  Mattem,  Kokoschken  und 
Viereck  geplant. 

2.  Von  Bitterfeld  soll  eine  voll-  oder 
schmalspurige  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  nach  Laussig  oder  Rothes  Haus 
gebaut  werden. 

3 Der  Kreis  Norderdithmarsdien  plant 
»len  Bau  einer  voll-  oder  schmalspurigen  Klein- 
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bahn  für  <ien  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Heide  über  Hennstedt,  Pahlhude,  VVrohm  und 
Tellingstedt  nach  Heide. 

4.  Der  Kreis  Schleswig  will  eine  voll- 
spurige Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Schleswig  nach  Friedrichstadt 
bauen;  sie  soll  an  beiden  Endpunkten  an  die 
Staatsbahn  angeschlossen  werden. 

5.  Der  Ingenieur  A.  Pfrctzschner  in  Düssei-  , 
dort' plant  den  Bau  einer  vollspurigcn,  elektri- 
schen Kleinbahn  für  Personen-  und  Gütcrver-  j 
kehr  von  Gittelde  nach  Grund  a.  Harz. 

ti.  Die  Union.  Elektrizitäts-Gesellschaft  zu 
Berlin,  plaut  den  Bau  einer  schmalspurigen,  j 
elektrischen  Kleinbahn  für  Personenverkehr 
von  der  Saline  Neuwerk  bei  Werl  nach  1 2 3 4 S. 
Wickede  a.  Ruhr. 

7.  Ein  Ausschuss  in  Weilburg  beabsichtigt, 
eine  vollspurige  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterbeförderung  von  Löhnberg  über  Men- 
gerskirchen nach  Mittelhofen  zu  bauen. 

8.  Der  Kaufmann  A.  Buddecke  in  Wer- 
melskirchen will  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahnen  für  Personenverkehr  bauen 

a)  von  Wermelskirchen  nach  Burscheid, 

b)  von  Wermelskirchen  nach  Burg  mit  einer 
Abzweigung  nach  Höhrath. 

9.  Die  Gemeinde  Burscheid  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen,  elektrischen  Kleinbahn 
für  Personenverkehr  von  Burscheid  über 
Kaltenherberg  nach  Hilgen. 

10  Es  ist  von  dem  Konsortium  der  Barmen- 
Sch welmer Strassenbahn  und  derStadtgemeinde 
Schwelm  im  Anschluss  an  die  vollspurige 
Strassenbahn  Barmen  — Schwelmcr  Brunnen, 
sowie  von  der  Hagener  Strassenbahngesell- 
schaft  im  Anschluss  an  ihr  schmalspuriges 
Strasscnbahnnetz  der  Bau  einer  voll-  oder 
schmalspurigen,  elektrischen  Kieinbahu  für 
Personenverkehr  von  Schwelm  über  Milspe 
nach  Gevelsberg  mit  Abzweigung  von  Milspe 
nach  Vörde  in  Aussicht  genommen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  Erweiterung  der  elektrischen  Klein- 
bahn in  Aussig.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  105,  S.  2098.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  von  ! 
Tarvis  nach  Raibl.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  109, 

S.  2165.) 

3.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lo- 
kalbahn von  Olbersdorf  nach  Zuckmantel  mit  ! 
Abzweigung  nach  Würbenthal.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900- 
No.  111,  S.  2245.) 

4.  Für  eine  mit  elektrischer  oder  thieri- 
scher  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  | 
Klagenfurt  nach  Maicrnig.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  116, 

S.  2277.) 


5.  Für  ein  voll-  oder  schmalspuriges 
Lokalbahnnetz  zwischen  Weisskirchen.  Jablo- 
nicza,  Steicrlak  und  Jäm.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  19t)0.  No.  105, 
S.  2100.) 

6-  Für  ein  vollspuriges  Lokalbahnuetz 
zwischen  Torda,  TopAnfalva,  BrAd  und  Za- 
lathna.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  105,  S.  2K0.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  in 
Debrcczen  und  Umgebung.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  106,  S.  2100.) 

8.  Für  eine  Strassenbahn  von  Auwiukcl 
bei  Budapest  nach  Budapest.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  107,  S.  2138.) 

9.  Für  Erweiterung  des  Strassenbahnnetzes 
in  Fiume.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  110,  S.  2185.) 

10.  Für  eine  Pferdeeisenbahn  in  Senicz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  110,  S.  2185.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Becskerek  nach  Zsablva.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  110,  S.  2185.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Marmaros-Sziget  nach  Dees  und  von  Rozavlya 
über  Konyha  zur  Vissövölgybahn.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  110,  S.  2186.) 

13-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Felsö-Lövö  zur  steierischen  Grenze  bei 
Hertberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  112,  S.  2210  ) 

14.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahu  von 
Maros-Illye  nach  Zalathna.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  112, 
S.  2211.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Marmaros-SzigAt  zur  bosnischen  Grenze.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  112,  S.  2211.) 

16.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
und  Strassenbahn  in  und  bei  Keszthelv.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  112,  S.  2211.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Strassenbahn  in 
Miskolcz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  112,  S.  2211.) 

18.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Topolovecz  nach  Ohaba  Szcr- 
baska.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1900.  No.  114.  S 2249.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokal-  und 
Strassenbahn  in  der  Stadt  BckAs-Csaba  und 
nach  BAkes.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  19iX).  No.  114.  S.  2250  ) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Neutra  nach  VerebAly  und  Leva.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900  No.  116,  S.  2285.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahu  von 
Budakesz  nach  ZsAmbAk  (Verordnungsblatt 
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für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  117, 

S.  2299.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Palänka  zum  Donauufer.  (Verordnungsblatt 
fiir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  117, 

S.  2299.) 

3.  Konzessionen 
sind  crthcilt  worden: 

1.  Der  Insterburger  Kleinbahn-Aktienge- 
sellschaft in  Königsberg  i.  Pr.  für  schmalspu- 
rige, der  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  j 
Lokomotiven  dienende  Kleinbahnen: 

a)  von  Insterburg  nach  Trempen  mit  Ab- 
zweigung nach  Lindenhof, 

b)  von  Insterburg  über  Kraupischken  nach 
Kagnit, 

c)  von  Insterburg  nach  Skaisgirren  mit  Ab- 
zweigung nach  Piplin, 

d)  von  Gross-Brittanien  nach  Kaukehmen 
mit  Abzweigung  nach  Seckenburg, 

e)  von  Pogegen  nach  Schmalleningken. 

2.  Der  Pillkaller  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft in  Königsberg  i.  Pr.  für  schmalspurige, 
der  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Lo- 
komotiven dienende  Kleinbahnen  von  Pill- 
kallen  nach  Schirwindt  und  von  Pillkallen 
nach  Lasdehnen. 

3.  DerVirchow-Deutsch  Kroner  Kleinbahn- 
Aktieugesellschaft  in  Dramburg  für  eine  voll- 
spurige,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Virchow  nach  der  Dramburger  Kreisgrenze 
zum  Anschluss  an  die  dorthin  von  Deutsch- 
Krone  gebaute  Kleinbahn. 

4.  Der  Firma  Schikora  & Wolff  in  Katto- 
witz  für  eine  schmalspurige,  elektrische  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Stückgüterverkehr  von 
Zawodzie  nach  Laurahütte  mit  Abzweigung  von 
Pniaki  über  Burowietz  nach  Kosdzin. 

5.  Der  Gesellschaft  für  den  Bau  von  Unter- 
grundbahnen in  Berlin  für  eine  vollspurige, 
elektrische  Strassenbahn  für  Personeu-  und 
Güterverkehr  von  Köpenick  nach  Nicder- 
schöneweide. 

6.  Der  Altmärkischen  Kleinbahngesell- 
schaft zu  Clötzc  zur  Verlängerung  ihrer  Klein- 
bahn t’lötze— Gr.-Engersen  bis  Lindstedt. 

7.  Dem  Kreise  Rendsburg  für  eine  schmal- 
spurige, theilweise  auch  vollspurige  Kleinbahn 
mit  Lokomotivbetrieb  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Rendsburg  nach  Hohenwestedt 
mitAbzweigung  vom  Kleinbahnhofe  Rendsburg 
über  den  Kreishafen  nach  dem  Staatsbahnhofe 
Rendsburg. 

8.  Der  Aktiengesellschaft  Bochum-Gelsen- 
kirchener  Strassenbahnen  für  schmalspurige, 
elektrische  Strassenbahnen  von  Laer  nach 
Werne  und  von  Weitmar  über  Linden  nach 
Hattingen. 

9 Der  Süddeutschen  Eisenbahngesellschaft 
zu  Dannstadt  für  eine  elektrische  Strassen- 
b;ihn  von  der  Rheinstrasse  in  Wiesbaden  durch 
die  Morit/.stra-se  und  Ringstrasse  nach  der 
Biebricherstrasse. 


10.  Der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M.  für 
eine  elektrische  Strassenbahn  von  der  Mainzer 
Lundstrassc  nach  der  Taunusanlage  und  für 
zwei  Umkehrschleifen  am  westlichen  Ende  der 
Sandhofstrasse  und  am  Zoologischen  Garten. 

11.  Für  die  Lokalbahn  Fricdland  i.  B.~ 
Reichsgrenze  bei  Heinersdorf.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  108,  S.  2149.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahnlinie  von  Greuoblc 

nach  Villard-le-Lans.  (Journal  officicl.  1900. 
No.  257,  S.  6301.) 

2.  Eine  Strassenbahnlinie  von  Villemonble 
nach  Vincennes.  (Journal  officicl.  1900-  No.  200, 
S.  6341.) 

3.  Eine  Strassenbahnlinie  von  Nogent-sur- 
Marne  nach  la  Maltournöe.  (Journal  officicl. 
1900.  No.  260.  S.  6342.) 

4.  Eine  Strassenbahnlinie  von  Bry-sur- 

Marne  nach  Noisy-le-Grand.  (Journal  officicl. 

1900.  No.  261,  S.  6358.) 

5 Zwei  Strassenbahnlinien  von  Suresncs 

und  St.  Ouen  nach  Paris.  (Journal  officiel. 
1900.  No.  264,  S.  6421  ) 


6.  Eine 

Strassenbahnlinie 

von 

Puteaux 

nach  Paris. 
S.  6425.) 

(Journal  ofticiol. 

1900. 

No.  264, 

7.  Eine 

Strassenbahnlinie 

von 

Neuillv 

nach  Paris. 

(Journal  officiel. 

1900. 

No.  264. 

S.  6429.) 

8.  Drei  Strassenbahnlinien  von  St.  Ouen, 
Levallois-Perret  und  Neuilly-Levallois  nach 
Paris.  (Journal  officiel.  1900.  No.  264,  S.  6435.) 

9.  Ein  Strassenbahunetz  in  Sedan,  Balun 
und  Floing.  (Journal  officiel.  1900.  No.  276, 
S.  6671.) 

4.  Betriebseröffnungen 

1.  Am  10.  August  1900  die  Kleinbahn- 
strecken Elberfeld— Cronenfeld  — Cronenberg  - 
Sudberg  und  Cronenfeld  — Gerstan  (Thcil- 
streckc  der  Linie  Cronenfeld— Remscheid). 

2.  Im  August  1900  die  Kleinbahnstrecke 
von  der  Lohmühle  bei  St.  Goarshausen  nach 
Nastätten. 

3-  Am  27.  August  1900  die  Lokalbahn  Sol- 
lenau  — Feuerwerksanstalt  der  Schneeberg- 
bahn. 

4.  Am  1.  September  1900  die  Strassenbahn- 
' linie  Grandcamp -St.  Laurent  sur-Mer. 

5.  Am  3.  September  1900  die  Strassenbahn 
Boulevard  Dugommier—  La  Pommc  in  Mar- 
seille. 

6.  Am  11.  September  1900  die  Kleinbahn 
von  Paderborn  nach  Neuhaus. 

7.  Am  18  September  1900  die  Reststrecke 
Enger— Wallenbrück  der  Kleinbahn  Herford— 
Wallenbrück. 

8.  Am  l.  Oktober  1900  die  weitere  Theil- 
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strecke  Oberpeterswaldau— Oberlangenbielau 
der  Eulengebirgsbahn. 

9.  Ain  1.  Oktober  1900  die  Reststrecke  Step- 
pach-Pommersfelden  — Schlüsselfeld  der  bayeri- 
schen Lokalbahn  Strullendorf— Schlüsselfeld. 

10.  Am  l.  Oktober  1900  die  Kleinbahn  von 
der  städtischen  Rheinwerft  in  Mlilheini  a.  Rhein 


nach  der  Staats-Güterbahnhofsanlage  Cöln- 
Deutz. 

11.  Am  1.  Oktober  1900  die  Reststrecke 
Grossefehn  — Leer  der  Kleinbahn  Wittmund— 
Aurich— Leer. 

12.  Am  4.  Oktober  1900  die  Kleinbahn  Bre- 
men—Lilienthal— Tarmstedt. 


Ergebnisse  der  ungarischen  Kleinbahnen  im  1.  Halbjahr  1900, 


lau- 

fende 

Benennung  der  Rahn 

Durchschnittliche 
Betriebslänge 
ln  km 

Im  1.  Halbjahre  1900 
wurden  befördert 

No. 

1000 

1899 

Personen 

Guter 

t 

i 

Budapcstcr  Strassenbahn 

56,6 

51,4 

19  860  387 

3 804 

2 

(elektrisch) 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  .... 

28, t 

27,4 

9470  690 

_ 

3 

Franz  Josef-Untergrundbahn 

3,7 

3,7 

1 948  741 

4 

(elektrisch) 

Schwabenberger  Zahnradbahn 

3,7 

3,7 

106  846 

65 

5 

Ofener  Bergbahn  (Drahtseilbahn)  .... 

0,3 

0,2 

210886 

— 

6 

Budapest  — Neupest  — Räkos-Palotaer  elek- 
trische Strassenbahn 

12,7 

12.7 

1 433  103 

72  177 

7 

Budapester  Uingebungsbahn 

6,* 

6,4 

236  707 

4 441 

8 

(elektrisch) 

Arader  Strassenbahn 

8,4 

8,4 

236  984 

12  602 

9 

(Pferdebetrieb) 

Kronstadt— Hosszufalucr  Strassenbahn  . . 

16,3 

16,3 

157  272 

5 689 

10 

Debrecziner  Lokalbahn 

10,2 

10,2 

229648 

54  353 

11 

(Dampf-  und  Pferdebetrieb) 

Essegger  Strassenbahn 

10,0 

10,0 

234  700 

33  260 

12 

(Pferdebetrieb) 

Fiumaner  elektrische  Strassenbahn  .... 

4,0 

_ 

444  968 

13 

Kaschauer  Strassenbahn 

6,2 

6,2 

5»  763 

5 665 

14 

(Dampfbetrieb) 

Klausenburger  Strassenbahn 

9,2 

9.3 

139  037 

9 373 

15 

(Dampfbetrieb) 

Miskolczer  elektrische  Stadtbahn  .... 

6,6 

6,6 

280188 

_ 

16 

Grosswardeiner  Strassenbahn 

6,t 

6,1 

16  389 

50  289 

17 

(Dampfbetrieb) 

Pressburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

7,9 

6,2 

668  580 

___ 

18 

Puszta-SzentmihAlyer  Strassenbahn  . . . 

2,6 

2,s 

171  440 

— 

19 

(Pferdebetrieb) 

Oedenburger  elektrische  Stadtbahn  . . . 

1,1 

__ 

130  262 

20 

Maria-Theresiopeler  elektrische  Bahn  . . . 

10,0 

10,0 

141504 

— 

21 

Szegediner  Strassenbahn 

7,3 

7,7 

354  185 

11  767 

22 

(Pferdebetrieb) 

Steinamangerer  elektrische  Stadtbahn  . . 

2,1 

1,6 

139  004 



23 

TemcsvArer  elektrische  Stadtbahn  .... 

10,2 

6,6 

982211 

— 

24 

Agramer  Strassenbahn 

10,:. 

10,S 

621  107 

— 

25 

(Pferdebetrieb) 

Agramer  Dampfseilrampe 

0,066 

0,066 

295  219 

— 
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13.  Am  7-  Oktober  19UÜ  die  Reststrecke 
Mansfeld  (Stadt)— Hettstedt  (Markt)  der  elek- 
trischen Kleinbahn  im  Mausfelder  Rergbezirk. 

14  Am  8.  Oktober  1900  die  Strecken 
Königsberg  i.  Pr.  (Königsthor  - Rahnhof) — 
Prawten — Waldau  und  Prawtcn— Sehaaksvilte 
der  Königsberger  Kleinbahnen. 


15.  Am  15- Oktober  1900  die  österreichische 
Lokalbahnstrecke  Gross-Siegharts— Raabs. 

16.  Am  22.  Oktober  1900  die  bayerische, 
j vollspurige  Lokalbahn  Ungerhausen -•  Otto- 

beuren. 

17.  Am  23.  Oktober  1900  die  österreichische 
Lokalbahn  Raudnitz  -Hospoziu. 


im  Vergleiche  zn  denen  des  1.  Halbjahrs  1899.*) 


Einnahmen  im  1. 

1 

Halbjahre  1900 

Einnahmen  im  1.  Halbjahre  1899 

+ 

Zunahme 

Abnahme 
der  kilo- 
metrischen 
Einnahmen 

X 

Durchschnittliche 
Jabreaeinnabme  für 
1 km  auf  Grund  der 
bisherigen  Ergebnisse 

aus  dem 

l’rrsonen-  1108  dem 
und  Obter- 

G7lac,k'  verkehr 
verkehr  ] 

Kronen  ! Kronen  ' 

zusammen 

Kronen 

für  1 kmi 
Kronen 

aus  dem 
Personen- 
and 

Gepftck- 

verkohr 

Kronen 

aus  dem 
Güter- 
verkehr 
Kronen 

zusammen 
Kronen  j 

rar  1 km 
Kronen 

1899  1898 

Kronen 

3319  788  1 902 

3 321  690 

58  687 

3138946 

1758 

3140704 

61  103 

— 4,0 

117  374 

122206 

1 418  720  — 

1 418  720 

1 

50488 

1 434  268 

— 

1 434  258 

52  345 

— 3,i 

110976 

104  650 

312822  — , 

312  822 

84  546 

310  469 

— 

310  469 

83911 

+ 0,8 

169092 

167  822 

42  741  801 

43  042 

11633 

44  764 

218 

44  982 

12  157 

— 4,3 

23  266 

24  314 

30  567  — 

80  567 

152  835 

31702 

— 

31  702 

158  510 

— 3,1 

305  070 

817  020 

i 

194  372  21  731 

216  103 

17016 

206281 

14  951 

220  182 

17  337 

— 1,9 

34  032 

34  674 

32437  4 525 

36  962 

6 845 

IG  914 

3 246 

20160 

3 733 

+ *8,3 

13  690 

7 466 

45  975  13  651 

59  626 

7 01)8  j]  45  788 

16069 

61  874 

7 363 

3,o 

14  196 

14  726 

37  101  j 4 201 

41802 

2 58-4 

f 

36  714 

3 464 

40178 

2 46-1 

4*  2^ 

5 068 

•4  928 

37  963  49116 

87  069 

8 536 

42  174 

33  174 

75  348 

7 887 

+ 16)6 

17  072 

16  774 

36010  29200  ' 

65210 

6 521 

34  620 

27  384 

62004 

6200 

4-  5,a 

13  042 

12  400 

50  578  — 

50  578 

12  644 

— 

— 

— 

— 

25  288 

11983  7 309 

19  292 

3112 

11507 

8 709 

20216 

3 261 

- 4,o 

6224 

6 522 

20  108  12044 

32  162 

3 495 

19  202  i 

j 

14  237 

33  439 , 

3 635 

— 3,8 

6 990 

7 270 

42035  — 

42035 

• 

6 369 

42  390 

— 

42  390 

6423 

— 0,8 

12738 

12  846 

6563  44  135 

50698 

8311 

5 061 

43  275 

48  336 

7 924 

+ 4,9 

16  622 

15  848 

1 , 

96  379  — 

96  879 

12  200 

85  170  | 

— 

85170 

18  737 

-11,3 

24  400 

27  474 

11428  — | 

11428 

4 081 

12106 

— 

12106 

4 324 

— 6,o 

8162 

8 648 

17  474  — 

17  474 

16  886 

- 1 

— 

— 

— 

— 

31  170 

27  684  — 

27  584 

2 758 

288621 

— 

28862 

2 886 

— 4,1 

5 516 

5 772 

50329  11435 

6176-4 

8 578 

48  806 

13282 

62088 

8 063 

+ 6,i 

17  156 

16126 

17400  — 

17  400 

8525 

16  480 

— 

16  480 

10  300 

— 20,o 

16  570 

20600 

147  b94  . — 

147  894 

14  499 

97  900 

— 

97  900 

14  833 

- 2,s 

28  998 

29  666 

81 610  — 

81  610 

7 772 

79  337 

— 

79  337 

7 556 

+ 2,9 

15  544 

15  112 

10  708  — 

10708 

162242 

10051 

— 

10  061 

152  288 

4 6,1 

324  484 

304  576 
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Aus  der  vorstehenden  Tabelle  erhellt,  dass 
die  Anzahl  der  ungarischen  Kleinbahnen  im 
1.  Halbjahre  19UO  der  gleichen  Periode  des 
Vorjahrs  gegenüber  eine  Vermehrung  um  2 
erfahren  hat,  indem  die  Fiumaner  elektrische 
Strassenbahn  in  einer  Ausdehnung  von  4,o  km 
und  die  Oedenburger  elektrische  Stadtbahn 
mit  einer  Länge  von  8,3  km  dem  Verkehr  über- 
geben worden  sind. 

Unter  den  Budapester  Verkehrsanstaltcn 
hat  die  Budapester  Strassenbahn  wohl  eine 
.Mehreinnahme  von  180986  Kronen  aufzuweisen, 
die  kilometrische  Einnahme  hat  jedoch  eine 
Minderung  erfahren,  welche  Thatsache  auf  den 
Umstand  zurückzuführen  ist,  dass  die  neu- 
erbauten Linien  noch  eiuen  schwachen  Ver- 
kehr haben  und  deren  Erträgnisse  auf  den 
Durchschnitt  der  übrigen  Linien  herabmin- 
dernd cinwirken. 

Die  Budapester  elektrische  Stadtbahn  zeigt 
eine  Mindereinnahme  von  15  588  Kronen;  der 
Stillstand  in  der  Entwicklung  dieser  Bahn  ist 
auf  den  Wettbewerb  der  Budapester  Strassen- 
bahn zurückzuführen. 

Von  sämmtlichcn  ungarischen  Kleinbahnen 
haben  9 eine  kilometrische  Mehreinnahme  im 
1.  Halbjahr  des  laufenden  Jahres  gegenüber 
denen  des  Vorjahrs  aufzuweisen,  während  14 
eine  Mindereinnahme  für  das  Kilometer  er- 
geben. N. 

Ueber  eine  kommunale  Kleinbahn,  die  ohne 
jede  Staats-  oder  sonstige  Unterstützung  allein 
von  den  betheiligten  Gemeinden  trotz  ziemlich 
ärmlicher  Verhältnisse  zu  Stande  gebracht 
worden  ist,  berichtet  Geheimer  Regierungsrath 
v.  Heimburg  in  Cloppenburg  unter  dem  Titel 
„Die  Kleinbahn  Cloppenburg— Lindern,  ausge- 
führt auf  rein  kommunaler  Grundlage“  in  der 
Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen, No.  81,  vom  17.  Oktober  1900. 

Der  ursprüngliche  Plan,  den  der  Bericht- 
erstatter in  einer  Schrift  ,.60000  km  landwirt- 
schaftlicher Lokalbahnen“  l)  entworfen  hatte 
und  der  sich  auf  ein  grösseres  Kleinbahnnet/, 
in  den  Aemtern  Cloppenburg  und  Friesoythe 
im  oldenburgischcn  Miinsterlandc  bezog,  schei- 
terte an  dem  Widerstreben  der  oldenburgi- 
schen  Staatsregierung,  die  das  Amt  Friesoythe 
für  nicht  genügend  leistungsfähig  erklärte, 
sich  in  ein  so  gewagtes  Unternehmen  cinzu- 
lassen,  und  an  dem  daran  sich  anschliessen- 
den Rücktritt  einzelner  Gemeinden  des  Amtes 
Cloppenburg,  die  nun  ebenfalls  an  ihrer  Lei- 
stungsfähigkeit zweifelhaft  wurden.  Nur  die 
Möglichkeit,  von  Cloppenburg  über  Lastrup 
nach  Lindern  eine  Kleinbahn  zu  bauen,  blieb 
noch  bestehen,  und  zu  diesem  Zwecke  schlossen 
dann  die  Gemeinden  Cloppenburg  und  Lastrup 
sowie  die  zu  einer  besonderen  Ortsgemeinde 
eigens  hierzu  zusam mengelegten  Ortschaften 
Stapelfeld  und  Kuuheitn  aus  der  Gemeinde 
Krapendorf  einen  Kleinbahnverein,  der  sich 

')  Siehe  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  197. 


die  Herstellung  einer  21  km  langen  Bahn  zur 
Aufgabe  machte.  Die  Gemeinde  Lindern 
lehnte  dagegen  den  Beitritt  ab;  doch  beschloss 
der  Verein,  die  Bahn  trotzdem  bis  Kleinenging 
in  der  Gemeinde  Lindern  auszubauen,  um 
dieser  Gemeinde  die  Vortheile  des  Unterneh- 
mens recht  unter  die  Augen  zu  rücken,  ohne 
sie  doch  ganz  daran  Theil  nehmen  zu  lassen, 
1 da  Kleinenging  noch  4 km  von  dem  Ort  Lin- 
dern entfernt  und  nur  auf  schlechten  Sand- 
wegen zu  erreichen  ist. 

Die  Aufbringung  der  Kosten  des  Bahn- 
baues  und  die  Tragung  des  Risikos  wurde 
unter  die  Glieder  des  Vereins  so  gctheilt,  dass 
auf  die  Gemeinden  Cloppenburg  und  Lastrup 
jß  auf  die  Ortsgemeiude  Stapelfeld-Kun- 
heim  s/<s  entfallen.  Ausserdem  hat  jede  Ge- 
meinde den  erforderlichen  Grund  und  Boden 
zu  stellen,  wofür  ihr  die  endgiltige  Entschei- 
dung über  die  Linienführung  gewährt  wurde. 
Innerhalb  der  einzelnen  Gemeinde  werden  die 
Kosten  nach  dem  Betrage  der  auf  jeden  Be- 
wohner entfallenden  Gesammtsteuer  umgelegt; 
nur  in  der  Gemeinde  Cloppenburg  ist  eine 
Vorbelastung  der  Einkommensteuer  mit  50% 
beschlossen  worden,  weil  in  der  Stadt  Cloppen- 
burg, als  der  Endstation,  wo  der  Anschluss  an 
die  Hauptbahn  Oldenburg— Osnabrück  herge- 
stellt ist,  und  dem  Marktplatz  des  erschlosse- 
nen Gebiets  Handel  und  Gewerbe  mehr  Vor- 
theile von  der  Bahn  zu  erwarten  habeu  als  der 
Grundbesitz. 

Die  Bahn  ist  am  1.  Januar  1900  eröffnet 
worden;  ihre  Anlagekosten  belaufen  sich  bei 
einer  Spurweite  von  0,75  m auf  840  C00  M oder 
rd.  16  000  M für  jedes  Kilometer.  An  Betriebs- 
mitteln sind  vorhanden  zwei  Lokomotiven, 
zwei  Personenwagen  mit  acht  Plätzen  zweiter 
ttnd  sechszehn  Plätzen  dritter  Klasse  und  acht 
lMattformstehpiätzcn,  zwei  Stückgut  wagen  mit 
Postabtheil,  vier  gedeckte  und  24  offene  Güter- 
wagen zu  6000  kg  Tragfähigkeit.  Die  Schie- 
nen wiegen  bei  einer  Länge  von  10  m 13,9  kg/m 
und  werden  von  13,  in  Krümmungen  von  14 
Kiefernschwellen  getragen.  An  Gebäuden  sind 
errichtet  worden  ein  kleiner  Bahnhof  in  der 
Stadt  Cloppenburg,  zwei  Lokomotiv-  und  drei 
Güterschuppen.  Gegen  feste  Besoldung  sind 
angestellt  ein  Betriebsleiter,  der  zugleich  Sta- 
tionsvorsteher des  Stadtbahnhofs  und  der 
Hauptbahnüberladcstelle  ist,  und  ein  Vertreter, 
ein  Expedient  für  die  Endstation  Kleinenging, 
zwei  Lokomotivführer  und  zwei  Heizer,  ein 
Bahnmeister  und  8-10  Arbeiter;  die  Zwischen- 
stationen werden  von  Kaufieuten  und  Gast- 
wirthen  unentgeltlich  verwaltet,  wie  auch  vom 
Vorstand  nur  der  Itechnungsführer  eine  kleine 
Vergütung  erhält. 

Interessant  ist,  dass  alsbald  nach  der  Er- 
öffnung der  Bahn  die  Gemeinde  Lindern  den 
Anschluss  an  den  Kleinbahnvereiu  gesucht 
hat,  und  zwar  in  der  Weise,  dass  der  Ort  Lin- 
dern, dessen  Vertreter  in  der  Gemeindcver- 
1 Sammlung  von  den  Vertretern  der  ländlichen 
Ortschaften  überstimmt  worden  waren,  eine 


Digitized  by  Google 


x!^n,*h/rggo.1  Bücherschau 

eigene  Ortagemeinde  gebildet  und  sich  so 
allein  dem  Verein  angeschlossen  hat.  Nun 
wird  die  Bahn  bis  zum  Orte  Lindern  fortgesetzt 
werden,  der  Bahnhof  Kleinenging  wird  ein- 
gehen,  und  man  erwartet,  dass  infolgedessen, 
uni  wieder  eine  Haltestelle  zu  erhalten,  auch 
die  ländlichen  Ortschaften  der  Gemeinde  ihren 
Widerstand  schnell  fallen  lassen  werden. 

Ueber  die  finanziellen  Aussichten  des  j 
Unternehmens  lassen  die  von  dem  Bericht-  j 
erstatter  mitgetheilten  Zahlen  ein  Urtheil  nicht 
zu,  bemerkt  sei,  dass  bisher  monatlich  aus 
dem  Personenverkehr  1000  M und  aus  dem 
Güterverkehr  800  M durchschnittlich  einge- 
nommen worden  sind,  und  dass  der  zum  i 
1.  November  HKX)  fertiggestellte  Anschluss  des 
Ortes  Lindern  eine  Steigerung  des  Verkehrs  i 
erwarten  lässt. 

Dem  Schlusswort  der  Schriftleitung  ist  . 
noch  zu  entnehmen,  dass  die  Gemeinde  Cloppen- 
burg, in  der  die  einzige  von  der  Bahn  be- 
rührte Stadt  liegt,  2174  Einwohner  = 75  auf 
1 qkm  zählt,  während  in  Krapendorf  2050  Men- 
schen = 17  auf  1 qkm,  in  Lastrup  1821  = 24 
und  in  Lindern  1848  :=  28  auf  1 qkm  wohnen; 
dass,  abgesehen  von  einigen  kleinen  Ziege- 
leien, Säge-  und  MahlinUhlen,  keine  Industrie 
in  all  diesen  Ortschaften  besteht. 

Die  elektrische  Strassenhahn  in  Santiago 
de  Chile  ist  am  2.  September  1900  in  einer 
Länge  von  50  km  dem  Verkehr  übergeben 
worden;  sie  wird  im  ganzen  eine  Ausdehnung 
von  loo  km  erhalten  und  damit  die  grösste 
der  bisher  bestehenden  Strassenbahnen  Süd- 
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amerikas  werden.  Erbauerin  ist  die  Allge- 
meine Elektrizitiitsgesellsehaft  zu  Berlin. 


Den  Berichten  über  die  Verwaltung  der 
Strausberger  Kleinbahn  für  das  .Jahr  1899 
sind  folgende  Angaben  entnommen:1) 


1898/99 

1899 

Aktienkapital  . . . 

M 

330  000 

330  000 

Lokomotiven  . . . 
Personen-  und  Ge- 

Auz. 

2 

päckwagen  . . . 

0 

0 

Güterwagen  . . . 
Geleistete  Lokomo- 

» 

1 

1 

tivkilometcr . . . 
Geleistete  Wagen- 
achskilometer 

40  200 

40  212 

der  eigenen  Wagen 
der  Stnatsbahn- 

1) 

253  200 

271  0G4 

wagen  . . . . 

» 

48  330 

49  248 

Beförderte  Personen 
Beförderte  Güterton- 

»> 

129  661 

130  307 

nen 

n 

1»  989 

21  090 

Betriebseinnahmen  . 

M 

03  080,5» 

66948,12 

Betriebsausgaben 

)» 

40  679, st 

45  597,12 

Betriebsüberschuss  . 

?» 

22  400,93 

21  3 10, ou 

Reingewinn  . . . . 
Dividende  d.  Stamm- 

» 

18  951,12 

17  785, os 

Prioritätsaktien 
Dividende  d.  Stamm- 

% 

4 */, 

4Va 

aktien 

»t 

4 

4 

')  Vergl.  Zeitschrift  fftr  Kteinl 

mahnen.  1900. 

S.  118. 
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Verzeichnis»  der  an  die  Redaktion  einge  1 
sandten  Bücher: 

llirszson,  11.  Les  Metropolitains;  construction,  , 
exploitation  et  Situation  financierc.  (ln 
russischer  Sprache  werden  die  bestehenden 
und  geplanten  Stadtbahnen  von  Berlin, 


Wien,  Budapest,  Paris  und  London  be- 
handelt.) 2 Bd.  St.  Petersburg  1900. 
v.  Gaisberg,  S.  Herstellung  und  Instandhal- 
tung elektrischer  Licht  und  Kraftanlagen. 
Berlin  1900.  2 M. 

Siemens  & Halske,  Elektrische  Zcntrulmilagen 
1900.  Berlin  1900.  10  M. 


Zeitsckri 

Annalen  des  ponts  et  Chausseen.  liKX). 

[7.  Reihe,  10.  Jahrg.,  2.  Vierteljahr,  S.  270- ] 
Bericht  über  die  Strassenbahnen  von 
Limoges.  Von  M.  Delage. 

In  eingehender  Weise  werden  behandelt: 
die  geschichtliche  Entwicklung,  die  Linien- 
führung und  Baugestaltung,  das  Kraftwerk, 
die  Stromvertheilung  und  -Zuführung,  die 
Betriebsmittel,  der  Betrieb  und  Verkehr  Zahl- 
reiche Tabellen  und  Zeichnungen  erläutern  den 


ft  e n s c h a u. 

Text.  Die  Bahn  umfasst  5 Strecken  von  zu- 
sammen 12,48  km,  sie  ist  grösstentheils  eingleisig 
» und  besitzt  Steigungen  bis  zu  0,o7.  Das  Gleis  be- 
steht aus  Hillenschienen,  die  in  Sandbettung 
liegen.  Die  Bahn  wird  mit  Oberleitung  elek- 
trisch betrieben,  die  Fahrschienen  dienen  zur 
Rückleitung.  Das  Kraftwerk  liegt  am  Aiissen- 
ratule  des  Bahngebiets,  der  Sirom  wird  den 
Fahrdrähten  durch  Speiselcitungcti  zugeführt. 
Als  Betriebsmittel  dienen  zweiachsige  Trieb- 
wagen und  Anhängewagen. 
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Bulletin  de  la  Com  mission  internationale  du 
Congris  des  cho.mins  de  f'er.  1800. 

[14.  Jahrg.,  No.  8 u.  .9,  Theil  1,  S.  5805  u.  0215.) 
Be  richte  überdieFraged  es  elektrischen 
Betriebs.  Alle  Länder. 

Die  Herren  N.  H.  Heft,  M.  Auvert  und 
M.  Mäzen,  Ingenieure  fiir  Elektrotechnik  bei 
der  New  York  - NewHaven  und  Hartford,  der 
Paris-Lyon-Mittelmeer-  und  der  französischen 
Westbahn  erstatten  auf  Grund  der  von  den  ver- 
schiedenen Eisenbahnverwaltungen  eiugegau- 
genen  Mittheilungen  ausführlichen  Bericht  über 
den  heutigen  Stand  des  elektrischen  Betriebs 
auf  Eisenbahnen,  Ucber  den  Bericht  von 
Heft  siehe  S.  527  u.  584  der  Zeitschr.  f.  Kleinb. 
Die  andern  Berichterstatter  inuchen  nach  ein- 
leitenden Bemerkungen  über  die  Benutzung 
von  Gleich-  und  Mehrphasenstrom,  die  Be- 
wegungsübertragung, Geschwindigkeitsrege- 
lung und  die  Leitungen  Einzelmittheilungen 
über  die  Bahn  auf  denGornergrat,  die  Jungfrau- 
bahn, die  Bahnen  nach  Engelbergund Burgdorf- 
Thun,  die  Pcster  und  die  Londoner  elektri- 
schen Tiefbahnen,  die  Bahn  Düsseldorf— Kre- 
feld, den  Versuch  auf  der  Wannseebahn  und 
die  italienischen  Bahnen.  Dann  folgen  die 
besonders  eingehenden  Mittheilungen  über  die 
Versuche  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  und 
die  elektrisch  betriebenen  Ergäuzungsliuicn 
der  französischen  Westbahn,  sowie  derOrlöans- 
bahn  in  und  bei  Paris.  Endlich  fehlt  auch  die 
Pariser  Tiefbahn  nicht  in  der  langen  Reihe 
der  vorgeführten  Beispiele.  In  den  Einzel- 
berichten finden  sich  die  wichtigsten  Angaben 
über  Linienführung,  Kraftbeschaffung,  etwaige 
Unterstationen,Strom/.uführung,  Betriebsmittel, 
häufig  auch  über  Betriebsergebnisse. 

[14.  Jahrg.,  No.  .9,  Theil  2,  S.  6014.) 
Note  sur  l’utilitd  d’ütudier  la  question 
de  l’organisation  du  trafic  subur- 
bain  des  voyageurs.  Par  H.  G.  Drury, 
chef  du  mouvement  au  Great  Eastern 
Railway. 

Es  werden  interessante  Mittheilungen  ge- 
macht über  den  Vorortverkehr  Londons,  ins- 
besondere über  die  Leistungen  der  Grossen 
Ostbahn,  die  in  einem  Umkreis  von  12  engl. 
Meilen  (19,3  km)  um  die  Hauptstadt  137  km 
Bahn  mit  99  Stationen  und  mehr  als  3000  An- 
gestellten betreibt  und  damit  einen  Bezirk 
von  l,s  Millionen  Bewohnern  bedieut.  Die 
wichtigste  Endstation,  Liverpool  Street,  hat 
18  Bahnsteiggleise,  153  Weichen,  211  Signale 
und  fertigt  durchschnittlich  150  000  Reisende 
täglich  in  beiden  Richtungen  ab,  wozu  1100 
Züge  erforderlich  sind;  die  Höchstzahl  der  in 
einer  Stunde  nur  ankommenden  Züge  beträgt 
<11.  Etwa  75%  des  ganzen  Verkehrs  drängt 
sich  in  den  Morgen-  und  Abendstunden  zu- 
sammen, so  dass  die  Bahn,  um  eine  gleich- 
mässigere  Vertheilung  während  dieser  Zeit 
wenigstens  zu  erzielen,  die  Fahrpreise  ver- 
schieden hoch  angesetzt  hat.  je  nachdem  die 


Züge  vor  7,  vor  8 und  nach  8 Uhr  morgens 
in  London  ankommen;  das  Verfahren  soll  sich 
bewährt  haben,  wird  aber  aufgehoben  werden 
müssen,  weil  cs  mit  den  gesetzlichen  Bestim- 
mungen über  die  billigen  Frühzüge  nicht  ver- 
einbar sein  soll.  Die  Reisegeschwindigkeit  der 
in  London  eintreffendeu  Vorortzüge  schwankt 
auf  den  verschiedenen  Bahnen  zwischen 
25,37  km  und  34,60  km  in  der  Stunde,  die  Fahr- 
geschwindigkeit zwischen  33,47  und  43, u km. 

Der  Bericht  hebt  schliesslich  hervor,  dass 
zur  Entwicklung  eines  regen  Vorortverkehrs 
vor  allem  schnelle  Zugfolge  und  Pünktlichkeit 
erforderlich  seien. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  1900. 

[20.  Jahrg.,  No.  78,  S.  473.) 

Die  neue  Londoner  Zentralbahn  hat 
sich  schon  während  ihrer  kurzen  Betriebsdauer 
als  höchst  segensreich  erwiesen.  Die  Züge 
. bestehen  aus  7 Wagen  zu  je  48  Sitzplätzen, 
die  in  5-Minutenfolge  die  Strecke  mit  einer 
Reisegeschwindigkeit  von  227*  kiu/Std.  durch- 
fahren. Der  Fahrpreis  ist  ein  einheitlicher  und 
beträgt  17  Pf.  Die  gelöste  Fahrkarte  ist  beim 
j Zugang  zur  Bahn  vom  Reisenden  nach  Durch- 
schreiten einer  Schranke  vor  den  Augen  eines 
Beamten  in  einen  gläsernen  Sammelkasten  zu 
werfen. 

Deutsche  Hauzeitung.  1800. 

[34.  Jahrg.,  No.  76,  S.  461] 
Die  Anlagen  für  den  Verkehr  innerhalb 
des  Pariser  Ausstellungsgebicts. 

Beschreibung  und  zeichnerische  Darstel- 
lung der  Stufenbahn  (Plateforme  mobile). 
Die  Anlage  soll  bei  3.«  km  Länge  etwa  3 Mill. 
Mark  gekostet  haben,  so  dass  die  Baukosten, 
trotz  verhältnissmässig  roher  Ausführung,  als 
sehr  hohe  erscheinen.  Bei  der  geringen  Ge- 
schwindigkeit von  nur  7—8  km/Std.  eignet  sich 
. ein  solches  Unternehmen  zu  allgemeinen 
öffentlichen  Verkehrszwecken  auf  mehr  als 
ganz  geringe  Entfernungen  kaum;  für  be- 
sondere begrenzte  Zwecke  wird  die  Stufen- 
bahn aber  wohl  auch  für  die  Folge  Verwen- 
dung finden. 

Deutsche.  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

1800. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[13.  Jahrg.,  No.  41.  S.  801.) 
Freifahrtscheine  im  Kleinbahnbetriebe. 
Von  Professor  Dr.  Karl  Hilse. 

Es  wird  ausgeführt,  dass  die  in  vielen 
Strassenbenutzungsverträgen  sich  findende 
Bestimmung,  wonach  die  Strassenbahnen  Ge- 
meindebeamten freie  Fahrt  zu  gewähren  haben, 
ebensowenig  mit  § 21  des  Kleinbahngesetzes 
vereinbar  sei  wie  die  Freifahrtbewilligung  für 
sonstige  Personen;  der  Ministerialerlass  vom 
28.  Juli  1900  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1900,  S.  464)  müsse  daher  auch  auf  jene  Be- 
stimmung äuge  wendet  werden. 
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Dingt  er' x Pnh/technisches  Journal.  1900- 


[2t.  Jahrg.,  Heft  39,  S.  812. j 


[81.  Jahrg.,  Heft  38,  S.  805.] 
Die  besonderen  Verkehrsmittel  der  Pa- 
riser Weltausstellung.  Die  elek- 
trische Stufenbahn. 

Eingehende  Beschreibung  dieser  beach- 
tenswerthen  Anlage  mit  Zeichnungen  der  all- 
gemeinen Gestaltung  und  der  Einzcldurchbil- 
dung.  Kerner  werden  die  beweglichen 
Treppen  beschrieben  Sie  kommen  in  zwei 
verschiedenen  Bauarten  vor.  Am  verbreitet- 
sten sind  die  endlosen  umlaufenden  Bänder 
von  1 m Breite,  es  sind  aber  auch  einzelne  , 
Ausführungen  vorhanden,  wo  auf  einer  end- 
losen umlaufenden  Kette  einzelne  Stufen  an- 
gebracht sind.  In  beiden  Fällen  tritt  man  auf 
das  Band  oder  die  Stufe  und  wird  so  in  das 
obere  Geschoss  befördert. 


Elektrotechnische  Rundschau.  1900. 

[18.  Jahrg.,  Heft  1,  S.  /.] 
Neue  elektrische  Kraftwagen. 

Die  Firma  Maxwerke,  Elcktrizitütsgesell- 
scbafl  Harff  und  Schwarz  in  Cöln,  bringt  eine 
neue  Art  von  Geschäftswagen  mit  elektrischem 
Antrieb  auf  den  Markt,  dessen  Untergestell 
ein  vom  Wagenkasten  unabhängiges  selb- 
ständiges Ganzes  bildet,  also  für  verschiedene 
Oberwagen  benutzt  werden  kann.  Die  Hinter- 
achse ist  Trieb-,  die  vordere  Lenkachse;  das 
Triebwerk  vermag  dauernd  8 PS  und  vorüber- 
gebend das  Doppelte  zu  leisten. 


[18.  Jahrg.,  Heft  1,  S.  8.J 
Kegelung  von  Zügen  aus  mehreren 
Motorwagen. 

Maxim  in  London  hat  eine  Einrichtung 
getroffen,  durch  die  bei  mehreren  gleichzeitig 
beförderten  Triebwagen  das  Triebwerk  jedes 
Wagens  nur  so  viel  Arbeit  leistet,  als  noth- 
wendig  ist,  um  zu  verhindern,  dass  der  Wagen 
infolge  zu  langsamen  oder  zu  schnellen  Laufes 
von  den  benachbarten  gezogen  wird  oder  diese 
schiebt.  Zu  diesem  Zwecke  geht  eine  Zugstange 
von  Wagen  zu  Wagen,  die  auf  einen  Schalter 
einwirkt. 


i 


] 


Elektrotechnische  Zeitschrift.  1900. 

[21.  Jahrg.,  Heft  31,  S.  777.)  j 
Die  elektrischen  Bahnen  in  Oesterreich 
und  Bosnien-Herzegowina 
umfassten  im  Jahre  1900  ein  Netz  von  1 79,<>o  km  l 
pegen  105,90  km  im  Vorjahre.  Die  Längen 
und  Spurweiten  der  einzelnen  Bahnen  werden 
angegeben. 


Elektrische  Bahn  unternehm  ungen  der 
Stadt  Frankfurt  a.  M. 

Diese  Stadt  beabsichtigt,  für  die  Folge 
auch  alle  Kleinbahnen  innerhalb  des  Land- 
kreises selbst  zu  bauen  und  zu  betreiben  und 
will  zur  Durchführung  dieses  Grundsatzes 
die  schon  Privatgesellschaften  konzessionirten 
Bahnen  nach  Eschersheim,  Oberursel  und 
Bockenheim,  sowie  das  Elektrizitätswerk  in 
Bockenheim  erwerben.  Mittheilungen  über 
die  mit  den  betreffenden  Gesellschaften  ge- 
schlossenen Verträge. 

[21.  Jahrg.,  Heft  40,  S.  822. J 
Der  mittlere  Stromverbrauch  von  elek- 
trischen St  rassenbah  neu. 

K.  Sieber  in  Nürnberg  giebt  eine  Dar- 
legung der  verschiedenen  Widerstände  und 
des  zu  ihrer  ITeberwindung  erforderlichen 
Stromverbrauchs.  In  scharfe,  ohne  Ucber- 
gangsbogen  verlegte  Bogen  muss  vorsichtig 
eingefahreu  werden,  um  starke  Seitenstösse 
oder  gar  Entgleisungen  zu  vermeiden.  Es 
muss  daher  vor  dem  Bogen  gebremst  und 
demnächst  wieder  von  neuem  angefahren 
werden,  was  einen  sehr  starken  Stromver- 
brauch bedingt.  Sieber  räth  daher  dringend, 
auch  Strassenbahnen  mit  Uebcrgangsbogeu 
anzulegen,um  ohneGeschwindigkeitsverminde- 
rung  in  die  Bogen  einfahren  zu  können. 

[21.  Jahrg.,  lieft  40,  S.  829.] 
Elektrische  Strassenbahnen  der  Soci6t6 
italienne  de  ehemins  de  fer  meri- 
d ionaux. 

Die  Bahn  macht  auf  der  109  km  langen 
Linie  Leceo— Sondrio— Chiavenua  mit  Ober- 
leitung und  auf  der  42  km  langen  Strecke 
Bologna— St.  Felice  mit  Speicherbetrieb  Ver- 
suche. Bei  der  ersten  Bahn  kommt  als  Ar- 
beitsstrom Wechselstrom  von  3<)0O  V zur  An- 
wendung. 

Engineering.  1900. 

f Bil.  70,  No.  1812,  S.  360.  ] 
The  British  Association. 

Ueber  die  auf  S.  2(56  des  Jahrgangs  1900 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  beschriebene 
Stromzuführung  durch  Oberleitung  bei  elek- 
trischen, auf  Strassen  ohne  Gleise  laufenden 
Selbstfahrern  hielt  J.  G.  W.  Aldridgc  einen 
Vortrag.  In  der  anschliessenden  Besprechung 
wurde  die  Neuerung  günstig  bcurtheilt. 

Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein - und  Strassen- 
bahnen. 1900. 

(Früher:  Die  Schmals/iurbahn.) 


[21.  Jahrg.,  Heft  37,  S.  779.) 
Die  Entwicklung  des  Motorwagens  für 
elektrische  Strassenbahnen. 

Vortrag  von  Stobrawa  in  der  Aprilvcr* 
Sammlung  der  elektrotechnischen  Gesell- 
schaft in  Cöln.  (Siehe  Bericht  nach  der 
Elektrotechnischen  Kundschau  S.  523.) 


[6.  Jahrg.,  No.  18,  S.  801.] 
Die  elektrische  Seilbahn  Kocca-Mon- 
realc  bei  Palermo.  Von  II.  Schaar, 
Regierungsbaunieistcr.  Mit  Abbildungen. 
Nachdem  im  Jahre  1895  die  in  Palermo 
betriebenen  Pferdebahn-  und  Omnibuslinien 
der  Societä  Sicula  Tramways-Omnibus  von  der 


582 


Zeitschriftenschau. 


f Zeitschrift 
[fOr  Kleinh.ihnrn 


Kontinentalen  Gesellschaft  fiir  elektrische 
Unternehmungen  übernommen  worden  waren, 
wurde  das  Pferdebahuuetz  und  zum  Theil  auch 
das  Netz  der  Omnibuslinien  durch  die  Anlage 
elektrischer  Strassenbahnen  in  den  Jahren  1898 
bis  1900  ersetzt.  Hiermit  im  Zusammenhang 
sollte  von  dem  Vororte  Kocca  eine  Bahn  zu 
dem  Bergstädtchen  Monrealc  geführt  werden, 
und  zwar  so,  dass  trotz  der  sehr  starken  Stei- 
gung von  12%  die  in  Palermo  selbst  verkeh- 
renden Wagen  auch  auf  dieser  Bergstrecke 
benutzt  werden  könnten.  Zu  diesem  Zwecke 
ist  die  Linie  als  Seilbahn  derart  eingerichtet, 
dass  zwei  kleine  Bremswagen  fest  durch  das 
Seil  mit  einander  verbunden  sind;  der  auf- 
wärts fahrende  Personenwagen  fährt  nun  über 
den  in  einer  Grube  zwischen  dem  Gleis  stehen- 
den Bremswagen  hinweg,  während  gleichzeitig 
ein  von  oben  kommender  Personenwagen  sich 
hinter  den  oberen  Bremswagen  setzt  und  ge- 
meinsam mit  diesem  durch  die  eigene  Schwere 
und  mit  Hilfe  elektrischer  Kraft  erst  den  un- 
teren Bremswagen  aus  der  Grube  heraus  und 
dann  das  ganze  untere,  nicht  unter  Strom 
stehende  Wagonpaar  aufwärts  zieht.  Die 
Bremswagen  laufen  auf  einer  Spur  , von  0 58  m, 
während  die  Personenwagen  für  die  1-m-Spur 
eingerichtet  sind;  Rangirbewegungen,[um  beim 
Aufstieg  den  Bremswagen  hinter  den  Per- 
sonenwagen zu  stellen,  werdeu  durch  die  An- 
ordnung der  Grube  vermieden.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit beträgt  9 km  in  der  Stunde. 
Es  sind  drei  Fahrschienen  verlegt,  die  sich 
nur  in  der  Weiche  zu  einem  Doppelglcis  er- 
weitern. 

/6‘.  Jahrg .,  Ao.  18,  S.  8V7.J 
Selbst  thätigeelektrischeSignalgebung 
fiir  elektrische  Bahnen. 

Die  Signaleinrichtung  der  für  die  Welt- 
ausstellung in  Paris  zur  Ergänzung  der  Stufen- 
bahn angelegten  elektrischen  Strasscnbahn 
wird  unter  Beifügung  von  Zeichnungen  be- 
schrieben. Die  Signale  werdeu  durch  die  Züge 
selbst,  die  Kontaktkuöpfe  herunter  drücken, 
gestellt. 

(6‘.  Jahrg.,  No.  18,  S.  810. j 
Theil  leite rsy stem  Vedovel  li. 

Beschreibung  nach  dem  auf  der  Pariser 
Weltausstellung  befindlichen  Modell. 

[6*.  Jahrg.,  No.  18,  ü.  811.  \ 
Schienenstoss Verbindungssystem  Falk. 

Eine  kurze  Beschreibung  nach  dem  Modell, 
das  Gaiffc  «t  Cie.  in  Paris  ausgestellt  haben. 


[6‘.  Jahrg.,  No.  19  u.  20,  S.  849  u.  90K.\ 

Internationaler  Strassenbahnkongress 
in  Paris. 

Im  Anschluss  an  einen  Bericht  über  den 
äusseren  Verlauf  des  Kongresses  werden  die 
Ausführungen  der  Berichterstatter  wiederge- 
geben und  zwar  in  No.  19  der  Bericht  über 
die  Frage  der  Strassenbahntarife  im  Innern 
der  Städte,  der  über  die  Folgen  der  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebs  und  der  über 
die  Spurweite  elektrischer  Bahnen;  in  No.  20 
wird  die  Fortsetzung  des  Berichts  und  die 
Besprechung  der  Frage  der  Spurweite  ge- 
geben und  mit  dem  Abdruck  des  Berichts  über 
die  Einrichtung  von  Kraftwerken  begonnen. 

(6*.  Jahrg.,  No.  20,  S.  897.} 

Die  elektrischen  Str assenbahn  an  lagen 
in  Gablonz  a.  H.  in  Böhmen. 

Gablonz,  der  Hauptplatz  der  böhmischen 
Glasindustrie  und  Mittelpunkt  eines  auf  etwa 
12  km  nach  allen  Seiten  sich  erstreckenden 
Hausiudustriegebiets,  ist  im  Frühjahr  1900  mit 
den  von  ihm  abhängigen  Ortschaften  und  den 
beiden  Bahnen  durch  eine  elektrische,  21, w km 
lange  Strassenbahn  verbunden  worden,  die 
von  der  Union  - Elekfcrizitäts- Gesellschaft  zu 
Berlin  ausgeführt  worden  ist.  Die  Strassen- 
bahn, die  an  Gebirgshängen  unter  sehr  schwie- 
rigen Geländeverhältnissen  in  vielen  Krüm- 
mungen und  starken  Steigungen  sich  hinzieht, 
soll  dem  Personen-  und  Güterverkehr  dienen 
und  ist  mit  den  erforderlichen  Einrichtungen 
versehen,  den  Uebergang  von  den  Vollbahnen 
auf  die  1 m-spurige  Strassenbahn  ohne  Um- 
ladung zu  vollziehen.  Der  Güterverkehr  wird 
hauptsächlich  nachts  in  besonderen,  von  elek- 
trischen Lokomotiven  gezogenen  Zügen  ab 
gewickelt  werden;  doch  sind  auch  Güterwagen 
beschafft  worden,  die  an  die  Personentrieb- 
wagen angehängt  werden  können.  Die  Per- 
sonenwagen sind  sämmtlich  für  Brikettheizung 
eingerichtet.  Längs  der  ganzen  Bahn  läuft 
eine  Telephonlinie,  an  die  eine  Sprechzentrale 
im  Mittelpunkt  des  Bahnnetzes  und  26  Mikro- 
phonstationen, zum  Theil  im  Freien,  ange- 
schlossen sind. 

Die  elektrischen  Aulagen  werden  ein- 
gehend beschrieben,  die  Betriebsmittel  in  Ab- 
bildungen dargcstcllt. 

Le  Genie  Civil.  1900. 

1 20.  Jahrg.,  2 Halbjahr,  No.  20  u.  21,  S.  858  u.  875. J 


(6*.  Jahrg.,  No.  18,  S.  818. J 
Personenbahnhof  für  zwei  sich  kreu- 
zende Untergrundbahnen. 

Ausführlicher  Auszug  aus  dem  Erläute- 
rungsbericht, den  Regierungs  - Baumeister 
Schaar  in  Nürnberg  zu  der  von  ihm  ver- 
fassten Lösung  der  obige  Aufgabe  stellenden 
Mouatskonkurrenz  des  Berliner  Architekten- 
vereins gegeben  hat;  der  Lösung  sind  die  | 
Berliner  Verhältnisse  zu  Grunde  gelegt. 


Ausstellung  von  1900.  Die  elektrischen 
Verkehrsmittel  der  Ausstellung. 

Beschreibung  und  ins  eiuzeluc  gehende 
Darstellung  der  elektrischen  Bahn  und  der 
Stufenbahn.  Diese  beiden  Verkehrsmittel  er- 
gänzen sich,  indem  jedes  nur  der  Beförderung 
in  einer,  und  zwar  der  des  andern  entgegen- 
gesetzten Richtung  dient.  Bauart  und  Aus- 
führung, die  Signalanlagen  und  die  Betriebs- 
mittel der  elektrischen  Bahn  werden  zunächst 
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beschrieben  und  Mittheilungen  über  deren  Be-  | 
trieb  gemacht.  Weiter  folgt  die  Beschreibung  j 
der  Stufenbahn,  deren  Leistungsflthigkeit  zu 
63  360  Personen  in  der  Stunde  angegeben  wird,  : 
wenn  das  Quadratmeter  mit  4 Personen  be-  j 
setzt  ist. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Verein s fiir 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens.  1900. 

[«.  Jahrg .,  ,9.  Heft , S.  383.) 
Verwendung  von  Motorwagen  (Dampf. 
Benzin,  Elektrizität)  beim  Betriebe 
auf  normal8purigen  Bahnen  mit 
schwachem  Verkehr. 

Auszugsweise  Wiedergabe  des  für  den 
internationalen  Eiseubahnkongress  erstatteten 
Berichts  der  Herren  Keromnäs,  Lechelle 
und  Sartiaux  Uber  die  auf  den  belgischen 
Staatsbahnen,  der  Pennsylvania-Bahn,  der  ita-  ' 
lienischen  Mittelmeerbahn,  der  russischen  Ni-  i 
kolausbahn,  der  Wiener  Stadtbahn,  den  belgi-  j 
sehen  Yizinalbahnen  und  der  französischen 
N'ordbahn  mit  Einzelselbstfahrern  gemachten 
Erfahrungen.  Die  Triebwagen  werden  kurz 
beschrieben  und  daran  schliessen  sich  Mitthei- 
lungen über  den  Betrieb. 

[8-  Jahrg.,  9.  Heft , 8.393) 
Dampfmotor  wagen  der  New -Jersey  - and 
New-Yorkbahn. 

Der  Wagen  wiegt  52  t und  läuft  auf  acht 
Rädern;  er  ist  für  den  Betrieb  auf  einer  80  km 
langen  Zweigbahn  bestimmt,  Angaben  über 
sein  Fassungsvermögen  fehlen  leider. 

(£.  Jahrg.,  9.  Heft,  8.  394.) 
Aluminiumdraht  für  elektrische  Lei- 
tungen 

wird  bei  der  heutigen  Preislage  in  wachsen- 
dem Masse  an  Stelle  von  Kupferdraht  ver- 
wendet. 

[8.  Jahrg.,  9 lieft  8.  396.) 
Verschiedene  Lokomotiven  und  Motor- 
wagentypen elektrischer  Eisen- 
bahnen der  amerikanischen  Gene- 
ral Electric  Co. 

werden  beschrieben  und  abgebildct.  Das  Ge- 
wicht schwankt  zwischen  14  und  90  t,  die  letz- 
tere Lokomotive  ist  die  der  Baltimorc-Ohio- 
Bahn,  welche  die  Dampfzüge  durch  den  Balti- 
more-Tunnel zu  befördern  hat. 

Oesterreichische  Eisenbahn -Zeitung.  1900. 

[23.  Jahrg.,  No.  26,  S.  281.) 
Die  Schwebebahn  Barmen  — Elberfeld  — 
Vohwinkel. 

Nach  einem  Ueberblick  über  die  früheren 
Vorschläge  und  Versuche  mit  sogenannten  Ein- 
schienenbahnen folgt  eine  Beschreibung  der 
Elberfelder  Schwebebahn  unter  Beifügung  von 
Abbildungen.  Die  Kosten  der  Bahn  sollet) 
ohne  Betriebsmittel  und  elektrische  Einrich- 


tungen 350000  bis  500  0U0  M für  ein  Kilometer 
betragen  haben. 

Schweizerische  Ba  uzeifung.  1900. 

f. Dd . 36,  No.  12,  S.  114.) 
Ein  neues  Oberleitungssystem  fiir 
St  rassenbahnen 

wird  kurz  beschrieben.  In  einer  unten  ge- 
schlitzten Röhre  aus  gepresstem  Papierstoff 
Hegen  beiderseits  des  Schlitzes  Kupferschienen, 
die  als  Hin-  und  Rückleitung  dienen.  Das 
Gleis  braucht  daher  für  die  Rückleitung  nicht 
eingerichtet  zu  werden,  auch  sind  die  schäd- 
lichen Einflüsse  der  abirrenden  Ströme  nicht 
zu  fürchten. 

Teknisk  Ugeblad  (Technisches  Wochenblatt). 
Christianin  1900. 

1 18.  Jahrg.,  No.  36  u.  37.) 
Mch  rphasenstrom  bahnen  in  der  Sch  weiz. 
Vortrag  des  Oberlehrers  Schulz  im 
polytechnischen  Verein  in  Trondhjem. 

Der  Vortragende  beschreibt  verschiedene 
elektrisch  betriebene  Bahnen  in  der  Schweiz, 
insbesondere  die  Zahnradbahn  Zermatt— Gor- 
nergrat.  Dabei  wird  auf  die  Thatsache  hin- 
gewiesen, dass  für  die  Zwecke  des  Bahnbetrie- 
bes in  der  Schweiz  vielfach  Mehrphasenstrom 
zur  Anwendung  gekommen  ist  und  sich  be- 
währen soll,  während  in  anderen  Ländern 
Gleichstrom  für  diese  Zwecke  bevorzugt  wird. 

The  Railroad  Gazette.  1900. 

[45.  Jahrg.,  No.  34,  8.  563.  \ 
Rückstrom  und  Elektrolyse.  Auszugs- 
weise Wiedergabe  eines  Vortrags  von 
Brown  eil  in  der  Neu-England- Wasser- 
werks-Gesellschaft. 

Der  Vortragende  legt,  gestützt  auf  zahl- 
reiche Versuche  und  Messungen,  dar,  dass  die 
abirrenden  Ströme  lediglich  durch  mangel- 
hafte Leitungsverbindung  an  den  Schienen- 
stüssen  hervorgerufen  werden.  Die  meistens 
verwendeten  einfachen  Kupierbügel  haben  zu 
wenig  Leitungsvermögen,  auch  sollen  sie  oft 
brechen. 

[45.  Jahrg.,  No.  36,  8.  595.) 
Wasserkraft  für  die  elektrischen  Bah- 
nen in  Minneapolis  und  St.  Paul. 

Das  bedeutendeGeflille  des  Mississippi  wird 
durch  StaudUmme  nutzbar  gemacht  und  in 
einem  grossen  Kraftwerk  elektrischer  Strom 
gewonnen,  der  der  Strassenbahn  theils  un- 
mittelbar als  Gleichstrom  von  G00  V zugeführt, 
zum  Theil  den  bisher  mit  Dampf  betriebenen 
Kraftwerken  mit  3000  und  12000  V zugeleitet 
wird,  um  hier  in  den  Betriebsstrom  von  600  V 
verwandelt  zu  werden. 

The  Street  Railway  Revieic.  1900. 

(Be/.  10,  No.  9,  8.  485.) 
Die  Strasseubahnen  von  Portland,  Me., 
und  Umgebung. 
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Die  Stadt  Portland  und  deren  Umgebung 
erfreuen  sich  eines  sehr  lebhaften  Touristen- 
verkehrs, so  dass  die  Strassenbahnen  einen 
über  die  Bedeutung  der  Stadt  hinausgehenden 
Verkehr  besitzen.  Die  zwei  Gesellschaften 
gehörenden  Strassenbahneu  sind  96  km  lang 
und  besitzen  186  Wagen.  Das  Kraftwerk  und 
die  Betriebsmittel  werden  beschrieben,  auch 
werden  eingehende  Mittheilungen  über  die 
Ausflugsorte  gemacht. 

\Dd  10,  No.  .9,  S.  4.99.) 
Mehrphasiger  elektrischer  Betrieb. 

Vortrag  von  Carus  Wilson  in  London, 
unter  eingehender  Berücksichtigung  der  Bahn 
Burgdorf-Thun,  deren  Linienführung  und 
Lltngenprofil  mitgetheilt  werden;  weiter  wer- 
den auch  dio  Betriebsmittel,  besonders  die 
Aufhitngung  der  Motoren  behandelt.  Endlich  | 
wird  unter  Vorführung  zahlreicher  Diagramme 
über  die  Anfahrbeschleunigung  und  dio  Fahr-  ] 
geschwindigkeit,  die  L'eberlegenhcit  des  Mehr-  j 
phascustroms  gegenüber  dem  Gleichstrom 
dargelegt,  wobei  Versuche,  die  auf  der  ge- 
nannten schweizerischen  Bahn  angestellt  wur- 
den mit  solchen,  die  auf  der  Siidseitcn-Hoch- 
bahn  in  Chicago  stattgefunden  haben,  in  Ver- 
gleich gestellt  werden. 

[Bd.  10,  No.  9.  S.  507  u.  500.) 
Abbildung  und  Beschreibung  einiger 
Strass  eu  bahnwagen. 


der  Wagenkasten  in  zwei  Theile  zerlegt  und 
durch  Zwischenbau  eines  neuen  Theils  ver- 
längert und  dann  auf  zwei  zweiachsige  Dreh- 
gestelle gesetzt  wurde.  Die  Lttuge  der  alten 
Wagen  war  6,*u  m,  die  der  neuen  beträgt 
8,4t  m. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur • und 
Architekt  enrereins.  1000. 

[52.  Jahrg.,  No.  'J7,  5.  öhii. j 
Von  den  elektrischen  Strasseubahncn 
in  Budapest. 

Am  Ende  des  Jahres  1899  befanden  sich 
einschliesslich  der  Tiefbahn  106, sa  km  grössten- 
theils  zweigleisige  Strecken  in  Betrieb;  davon 
sind  20, :•  km  mit  Unterleitung  und  80, ts  kin 
mit  Oberleitung  ausgestattet.  Neben  481  Trieb- 
wagen waren  110  Anhängewagen  in  Benutzung. 

[52.  Jahrg.,  No.  40,  S.  617.) 
Erfolge  und  Erfahrungen  mit  der 
Bostoner  Unterpflasterbahn. 

Im  Anschluss  an  den  jüngsten  Bericht  der 
Bostoner  Rapid  Transit  Commission  (siehe 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1900,  S.  405.»  wer- 
den Vergleiche  zwischen  den  Verkehrsverhiilt- 
nissen  Wiens  und  anderer  Grossstädte  gezogen, 
und  cs  wird  lebhaft  für  baldige  Herstellung 
einer  Tiefbahn  durch  das  alte  innere  Wien  ein- 
getreten. 


[Bd.  10,  No.  ,9,  B.  515. | 
Die  Elmira-  und  Scneca-See-Bahn 
führt  von  Horseheads,  N.-Y.,  nach  dem  Seneca- 
See,  sie  wird  mit  Oberleitung  betrieben  und 
liegt  zum  Theil  auf  eigenem  Bahnkörper.  Als 
Oberbau  dient  gewöhnliches  Querschwellen- 
gleis, das  Kraftwerk  enthält  zwei  Dampf- 
maschinen von  350  und  250  PS,  die  Strom- 
erzeuger von  326  und  225  KW  antreiben. 

[Bd.  10,  No.  0,  S.  524.) 

Elektrischer  Betrieb  auf  Hauptbahnen.  , 

Auszug  aus  dem  Bericht  von  N.  H.  Heft 
lür  den  internationalen  Eisenbahnkongress 
über  die  Versuchsergebnisse  auf  drei  ameri- 
kanischen Bahnen.  (Siehe  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1900,  S.  527.'1 

| Bd.  10,  No.  9,  S.  535. J 
Mehr  Poststrassenbahn wagen  für  Chi- 
cago. 

Die  Chicago  Union  Traction  Co.  hat  meh- 
rere Postwagen  in  Dienst  gestellt.  Beschrei- 
bung und  Abbildung  dieser  Wagon. 

[Bd.  10,  No.  .9,  S.  536.) 
Zusammengesetzte  Wagen  in  Kochest  er 
N.-Y. 

Beschreibung  und  Abbildung  von  vier- 
achsigen  Wagen,  die  aus  den  bisherigen  zwei- 
achsigen Wagon  dadurch  hergestellt  sind,  dass 


Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbau. 
1900. 

\17.  Jahrg.,  No.  27,  S.  42.9.) 
DieUmwandlungderZüricherStrassen- 
bahngesellschaft  vom  Pferdebe- 
trieb zum  elektrischen.1) 

Aus  dem  Jahresbericht  des  Züricher  Stadt- 
raths für  1899  werden  zahlreiche  Einzelheiten 
mitgetheilt.  Am  14.  Januar  1899  sind  mehrere 
neue  Linien  eröffnet  worden;  den  für  die  Um- 
wandlung der  Pferdebahnlinien  erforderlichen 
Betrag  von  4000000  Frcs.  hat  die  Gemeinde 
am  19.  März  1899  bewilligt.  Aus  den  techni- 
schen Anordnungen  ist  hervorzuheben,  dass 
die  Wagen  geschlossene  Plattformen  erhalten, 
weil  nur  dadurch  der  Abneigung  der  Fahr- 
gäste gegen  die  Benutzung  der  vorderen 
Plattform  entgegeugetreten  werden  konnte, 
und  dass  sie  mit  Heizkörpern  versehen  werden 
sollen.  Am  31.  Dezember  1899  standen  311  Per- 
sonen im  Dienste  der  städtischen  Strassen- 
bahuverwaltung.  Es  wurden  im  Jahre  1899  an 
Wagenkilometern  2 389  742  (1898  1807  995)  ge- 
leistet und  9 445  492  (1898  7 674  924)  Personen 
befördert;  die  Roheinnahme  betrug  im  ganzen 
l 205  615  Frcs.  (1898  982  998  Frcs.),  für  ein  Wa- 
genkilometer 51  Frcs.  (189-8  64  Frcs.)  und  für 
ein  Bahnkilonieter  62  918  Frcs.  (1898  73  292  Frcs.) 


’i  Yergl.  Zeitschrift  Iflr  Kleinbahnen.  1890,  S.  3J1  u.  3S9 
Kur  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
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Die  Stationsanlagen  städtischer  Bahnen. 


Vom 

Regierungsbauführer  0.  Blum. 
(Ult  den  Tafeln  I— III.) 


Einleitung. 

Den  immer  wachsenden  Ansprüchen  der 
Gressstädte  an  die  Verkehrsmittel  können 
die  in  der  Ebene  der  Strassen  liegenden 
Bahnen  — Strassenbahnen  — nicht  mehr 
genügen.  Die  Strassenbahnen  haben  zwar 
den  Vorzug,  dass  sie  keinen  besonderen 
Unterbau  und  kein  besonderes  Bahngelände 
beanspruchen  und  deshalb  geringe  Anlage- 
kosten erfordern.  Sie  sind  aber  von  dem 
übrigen  Strassenvcrkehr  (Fuhrwerke  und 
Passgänger)  ausserordentlich  abhängig, 
werden  von  ihm  gehindert  und  gefährdet 
und  gefährden  und  hindern  umgekehrt 
diesen. 

Besonders  ist  die  Geschwindigkeit  des 
Strassenbahnverkehrs  durch  den  übrigen 
Strassenverkehr  so  sehr  beschränkt,  dass 
er  selbst  sehr  massigen  Ansprüchen  nicht 
gerecht  werden  kann.  Zunächst  kann  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Strassenbahn- 
wagen  in  belebten  Strassen  kaum  grösser 
sein,  als  die  der  übrigen  Strassenfuhrwerke. 
Die  Reisegeschwindigkeit  der  Strassen- 
balmen  hängt,  wie  bei  jedem  Verkehrs- 
mittel, nicht  nur  von  der  Fahrgeschwindig- 
keit, sondern  mehr  noch  von  den  mehr 
•»der  weniger  häufigen  und  mehr  oder 
weniger  langen  Aufenthalten  ab.  Und  die 
Strassenbahnen  haben  gerade  recht  viele 
unnütze  Aufenthalte,  beinahe  an  jeder 
Strassenkreuzung,  wegen  jeder  vorüber- 
fahrenden Droschke  muss  angehalten  wer- 
den. Dazu  kommt  noch  die  Unmöglichkeit. 
Abzweigungen  und  Kreuzungen  mit  ande- 
ren Strassenbahnen  schienenfrei  herzu- 
stellen ; die  vielen  Kreuzungen  in 
Sehienenhöhe  bedingen  wieder  viele  Auf- 
enthalte und  erheischen  ausserdem  aus 
Gründen  der  Sicherheit  ein  langsames 
Pahren.  Thatsächlich  beträgt  die  Reise- 
geschwindigkeit der  Strassenbahnen  im 
Innern  grosser  Städte  gerade  zu  den  Stun- 
den des  dichtesten  Verkehrs  oft  kaum  mehr 
als  6 km  in  der  Stunde,  in  den  Vorstädten 


auf  weniger  belebten  Strassen  wächst  sic 
wohl  auf  12  bis  14  km. 

Die  Unzulänglichkeit  der  Strassenbah- 
nen hat  dazu  geiilhrt,  die  dem  Stadt-  und 
Vorortverkehr  dienenden  Bahnen  von  der 
Strasse  zu  entfernen  und  sie  unter  oder 
über  die  Strassen  zu  legen  oder  beson- 
dere Bahnen  zu  schaffen,  die  vom  Strassen- 
verkehr nirgends  in  Schienenhöhe  gekreuzt 
werden.  Das  Wesentliche  und  Bestim- 
mende solcher  Schnellverkehrsmittel  — die 
wir  „städtische  Bahnen“  nennen  wollen 
— ist,  dass  sie  in  der  Hauptsache  nur  dem 
Personenverkehr  zu  dienen  haben,  Gepäck- 
und  Güterverkehr  ist  gar  nicht  oder  nur 
in  ganz  geringem  Umfange  oder  nur  zu 
bestimmten  Stunden  (nachts)  vorhanden. 
Der  Personenverkehr  spielt  sich,  was  den 
einzelnen  Reisenden  anbelangt,  zwar  in  den 
einfachsten  Grenzen  ab.  er  erfordert  nicht 
eine  Menge  der  verschiedensten  Abferti- 
gungsräume und  Abfertigungsthätigkciten. 
zu  deren  Ausführung  viele  Beamte  noth- 
wendig  sind,  er  erfordert  auch  keine  um- 
ständliche und  den  Betrieb  erschwerende 
Zugzusammensetzung.  Die  Schwierigkeit 
des  Betriebs  städtischer  Bahnen  liegt  aber 
in  der  grossen  Menge  der  zu  befördernden 
Reisenden,  die  Massen  ha  ft  igkeit  des 
Verkehrs  stellt  an  die  Bahn  und  an  ihre 
Leistungsfähigkeit  ganz  besonders  höht* 
und  eigenartige  Anforderungen.  Das  Mass 
der  Leistungsfähigkeit  einer  Bahn  ist  durch 
zwei  Faktoren  gegeben:  durch  die  Anzahl 
der  Sitzplätze,  die  in  einer  bestimmten  Zeit 
über  eine  bestimmte  Stelle  der  Bahn  nach 
beiden  Richtungen  hin  befördert  werden, 
und  durch  die  mittlere  Reisegeschwin- 
digkeit der  Züge.  Der  erste  Faktor  ist  ab- 
hängig von  der  Anzahl  der  Sitzplätze  eines 
Zuges  und  von  der  Dichtigkeit  der  Zug- 
folge, die  Reisegeschwindigkeit  ist  weniger 
von  der  höchsten  Fahrgeschwindigkeit  ab- 
hängig als  vielmehr  von  der  Häufigkeit  und 
Länge  der  Stntionsjiufeiithalte.  Die  Lei- 
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stuugsfähigkeit  kann  gesteigert  werden 
durch  Verlängerung  der  einzelnen  Züge, 
diese  lindet  aber  ihre  Grenze  in  der  Zug- 
kraft bestimmter  Lokomotiven  und  in  der 
Ausdehnung  der  vorhandenen  Stations- 
anlagen. Die  Dichtigkeit  der  Zugfolge  kann 
vergrössert  werden  durch  Verkürzung  der 
Blockstrecken,  doch  hängt  die  kürzeste 
Zeitfolge  nicht  nur  von  der  Länge  der 
Blockstrecken  ab,  sondern  vorzugsweise 
von  der  für  das  Halten  der  Züge  auf  den 
Stationen  und  der  für  das  Anfahren  und 
Bremsen  der  Züge  erforderlichen  Zeit  — 
Stationszeitaufwand  — ; bei  Stationen 
mit  Ein-  und  Ausfahrsignalen  ist  dieses  der 
Zeitabschnitt  von  Wiederherstellung  des 
Haltsignals  am  Einfahr-  bis  zur  Wieder- 
herstellung des  Haltsignals  am  Ausfahr- 
signal. Der  Stationszeitaufwand  lässt  sich 
durch  Erhöhung  der  Zugkraft  (beim  An- 
fahren) und  durch  geschickte  Anlage  der 
Stationen  verkürzen,  er  kann  aber  kaum 
geringer  als  zu  120  Sekunden  angenommen  J 
werden.  Die  Reisegeschwindigkeit  lässt 
sich  weniger  durch  Erhöhung  der  Fahr- 
geschwindigkeit als  durch  günstige  Vcr- 
fheilung  der  Stationen,  Vermeidung  von 
zu  vielen  Stationen  und  Herabsetzung  des 
Stationszeitaufwandes  vergrössern.  Man 
ersieht  hieraus,  dass  die  Leistungsfähigkeit 
städtischer  Bahnen  wesentlich  von  den  Sta- 
tionen abhängt.  Da  nun  die  Stationen  städti- 
scher Bahnen  ausserdem  noch  die  grosse 
Schwierigkeit  zu  überwinden  haben,  grosse 
Menschenmengen  in  kurzer  Zeit  abzuferti- 
gen, so  liegt  in  den  Stationen  der  Ilaupt- 
schwerpunkt  des  Betriebs  städtischer  Bah- 
nen, und  von  einer  geschickten  Anordnung 
der  Stationen  ist  wesentlich  der  geregelte 
und  dem  Verkehr  genügende  Betrieb  ab- 
hängig. Es  verlohnt  sich  wohl  der  Mühe, 
die  Stationsanlagen  der  städtischen  Bahnen 
einer  Betrachtung  zu  unterziehen  und  zwar 
soll  im  folgenden  der  Hauptwerth  auf  die 
Gesammtanordnung,  die  Gleisanlagen  und 
Gleisverbindungen,  die  Bahnsteige!  und  ihre 
Verbindung  mit  den  Strassen  gelegt  wer- 
den. Konstruktive  Einzelheiten  und  be- 
sondere Ausführungsweisen  sollen  nicht  ge- 
geben werden. 

Wo  im  folgenden  von  „Lokoraotiv- 
betriebu  die  Rede  ist,  heisst  dies:  der 
Antrieb  des  Zuges  befindet  sich  nur  an 
der  Spitze  des  Zuges;  ob  er  eine  Dampf- 
lokomotive, ein  besonderer  Triebwagen 
oder  ein  Personenwagen  mit  Antrieb  ist, 
bleibt  dabei  vollkommen  gleichgiltig.  Im 
Gegensätze  zum  „Lokomotivbetrieb“ 
steht  der  Betrieb  mit  Einzel  wagen  (ohne 


Anhängewagen),  ferner  mit  Zügen,  in  denen 
jeder  Wagen  einen  Antrieb  hat,  dann  mit 
den  Zügen,  in  denen  an  beiden  Enden 
ein  Antrieb  vorhanden  ist,  und  endlich  mit 
Zügen,  die  aus  mehreren  Zuggliedern 
zusammengesetzt  sind,  wobei  jedes  Zug- 
glied aus  einem  oder  mehreren  Triebwagen 
mit  Anhängewagen  besteht;  in  letzterem 
Falle  werden  aber  alle  Zugglieder  von 
einer  Stelle  aus  gesteuert. 

I.  Allgemeines. 

A.  Lage,  Höhenlage  and  Abstand  der 
Stationen. 

In  erster  Linie  muss  bei  städtischen 
Bahnen  über  Lage,  Anzahl  und  Abstand 
der  Stationen  Entscheidung  getroffen  wer- 
den. Die  Reisenden  legen  den  grössten 
Werth  darauf,  dass  die  Wege  vom  und  zum 
Bahnhof  möglichst  kurz  sind,  was  also  eine 
grosse  Anzahl  und  einen  kleinen  Abstand 
der  Stationen  von  einander  erfordert.  Dies 
bedingt  aber  natürlich  auch  viele  Stations- 
aufenthalte und  damit  eine  Verlängerung 
der  Reisezeit  für  jeden  Reisenden;  hiermit 
ist  aber  durchaus  kein  Zeitverlust  verbun- 
den, da  der  längere  Aufenthalt  im  Zug»- 
aufgehoben  wird  durch  die  Zeitersparnis* 
beim  Gang  vom  und  zum  Bahnhof.  Es  ist 
also  wohl  zweckmässig,  die  Stationen  in 
dem  bebauten  Theile  möglichst  nahe  an  ein 
ander  zu  legen,  dabei  ist  es  für  die  einzelne 
Station  von  Werth,  dass  sie  möglichst  nahe 
an  den  Hauptverkehrspunkten  liegt,  also 
an  den  Kreuzungspunkten  mit  den  wich- 
tigsten Strassen,  in  der  Nähe  der  Fern- 
bahnhöfe, an  beliebten  Ausflugsorten  u.  s.  w. 
Für  die  Vororte  ergiebt  sich  die  Lage  und 
Entfernung  der  Stationen  aus  der  Lage  der 
Vororte,  ihren  Strassen  und  Verkehrsmitteln. 
Es  ist  natürlich  nicht  möglich,  die  Ab- 
stände alle  gleiehmässig  zu  machen,  man 
muss  aber  zu  vermeiden  suchen,  die  Ab- 
stände zu  sehr  verschieden  zu  bemessen, 
da  dies  leicht  zu  einer  ungünstigen  Ein 
theilung  der  Blockstrecken  führen  kann. 
In  der  Zusammenstellung  I sind  die  klein- 
sten, grössten  und  mittleren  Stationsab- 
stände verschiedener  städtischer  Bahnen 
angegeben. 

Der  Zusammenstellung  sei  noch  hinzu- 
gefügt. dass  der  mittlere  Stationsabstand 
auf  der  im  Bau  begriffenen  Stadtbahn  in 
Paris  etwa  530,  auf  der  Central  London- 
Balm  (elektrisch  betriebene  Untergrund- 
Röhrenbalm)  etwa  800  m betragen  wird. 

Wo  der  Verkehr  so  stark  ist,  dass  ihn 
zwei  Gleise  nicht  mehr  leisten  können. 
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2 u s tun  in  e u s t e 1 I n n g I. 


Name  der  Bahn 

Länge 

Ql 

Der  Stationen 

grösster  kleinster  mittlerer 
Anzahl  Abstand  Abstand  Abstand 

m m m 

Bemerkungen 

1 

Berlin,  Stadtbahn  .... 

13  580 

13 

1690 

690 

1130 

Charlottenburg— Stralau. 

2 

Berlin,  Nordring 

20  720 

13 

3030 

810 

1730 

3 

Berlin,  Südring 

24  420 

14 

383) 

940 

1880 

Einschi,  der  im  Bau  begr. 

Station  a.  d.  Anhaiter  Bahn. 

4 

Wannseebahn 

18400 

8 

3500 

1750 

2630 

Berlin— Wannsee. 

5 

Hochbahn  von  Siemens  & 

Zoologischer  Garten  — War 

Halske 

9600 

12 

1940 

340 

790 

schauerstrassc. 

6 

Berlin,  Nord  - Süd  - Unter- 

Bis  jetzt  nur  Entwurf. 

grundbahn  

6270 

8 

110O 

388 

700 

7 

Elberfeld,  Schwebebahn.  . 

13  300 

18 

1100 

840 

700 

8 

Wien,  Vorortlinie  .... 

9 G'JO 

8 

2090 

930 

1370 

Heiligenstadt — Penzing. 

9 

Wien,  Gürtellinie  .... 

10  200 

U 

1350 

650 

1000 

Heiligenstadt— Gumpers- 

dorferstrasse. 

10 

Wien,  Wienthallinie  . . . 

10  80O 

13 

1350 

550 

900 

Hütteldorf— Hauptzollamt. 

11 

London,  Untergrundbahn  . 

20  920 

27 

1682 

301 

780 

Innenring  Kings  - Cross  — 

Aldgate— Kensington. 

12 

London,  City-  and  South- 

Elektrische  Röhrenbahn. 

London-Bahn  .... 

5 070 

6 

1280 

770 

101" 

13 

Liverpool,  Hochbahn  . . . 

9 980 

14 

1100 

275 

770 

14 

Glasgow,  Untergrundbahn 

9 750 

15 

900 

400 

650 

15 

Chicago,  Schleifenhochbahn 

3 400 

11 

600 

150 

300 

\ Beide  liegen  ausschl.  im 

16 

Bostoo,  Untergrundbahn  . 

2400 

5 

490 

200 

360 

( dichtesten  Geschäftsviertel. 

17 

Boston,  Hochbahn  .... 

3 700 

6 

610 

370 

740 

müssen  die  Bahnen  viergleisig  nusgebaut  j 
werden.  Bei  den  Untergrundbahnen  in 
New- York  und  bei  der  Nord  west- II  och  bahn 
in  Chicago  werden  die  beiden  inneren 
(»leis«-  von  Schnellzügen,  die  äusseren  von 
LokaJzügeu  befahren,  für  die  Lokalzüge 
>ind  etwa  in  400  in  Abstand  Haltestellen  un- 
geordnet und  jede  4.  bis  6.  Haltestelle  (also 
etwa  1600  bis  2400  in)  ist  so  ausgebaut, 
dass  dort  auch  die  Schnellzüge  halten  und 
die  Heisenden  von  einem  Zug  zum  andern 
übergehen  können. 

Sehr  wichtig  ist  die  Höhenlage  der 
Stationen.  Sie  ist  bei  Hoch-  und  Unter- 
pflasterbahnen von  dererforderlichen  lichten 
Höhe  und  der  Konstruktionshölle  abhängig; 
damit  die  Reisenden  keine  unnütz  grosse 
Höhe  zu  überwinden  haben,  muss  der 
Höhenunterschied  zwischen  Strasse  und 
Hahnsteig  so  klein  wie  möglich  gemacht 
werden. 

Es  beträgt  bei  Hochbahnen: 


lichte  Strassenhöhe 4,40m. 

Konstruktionshöhe 1,00  m, 


Höhe  des  Bahnsteigs  über  S.*0. . 0,80m, 

mithin  der  Gesammthöheuunter- 

schied 6.20  m. 


Bei  der  Hochbahn  von  Siemens  & Halske 
in  Berlin  beträgt  er  mindestens  6,15  m,  bei 
der  Stadtbahn  oft  7,20m,  bei  Schwebebahnen 
kann  man  mit  4,50m  auskommen.  Bei  Unter- 
pflasterbahnen können  die  Höhenunter- 
schiede bedeutend  geringer  sein,  nämlich: 
lichte  Höhe  für  die  Betriebs- 
mittel   3.30  m, 

Konstruktionshöhe  ....  0,80  m, 

zusammen  4,10  m, 

davon  ab:  Höhe  des  Bahn- 
steigs über  S.-O — 0.80  m, 

also  etwa  3,30  in. 

Sehr  vortheilhaft  ist  es,  wenn  die  Sta- 
tionen etwas  höher  als  die  angrenzenden 
Strecken  angelegt  werden  können,  dann 
wird  mit  Hilfe  der  lebendigen  Kraft,  ohne 
diese  abzubremsen,  der  Zug  beim  Bergauf- 
Einfahren  auf  eine  bestimmte  Höhe  ge- 
hoben, und  beim  Bergab- Ausfahren  wird 
diese  Höhe  zum  beschleunigten  Anfahren 
wieder  nutzbar  gemacht  und  dadurch  Trieb- 
kraft gespart  und  Zeit  gewonnen.  Tn  Liver- 
pool und  bei  der  City-  and  South-London- 
Bahn  sind  sftmmtliche  Stationen  gegen  die 
freie  Strecke  erhöht,  bei  letzterer  um 
etwa  1.2  in. 
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B.  Bauliche  Anlagen. 


sporn*  getrennt  ist,  weil  dies  umfangreichere 
bauliche  Anlagen  bedingt. 


Abfertigung. 

Die  Bau-  und  Betriebseinriehtungen  der 
Stationen  müssen  einer  möglichst  schnellen 
Abfertigung  der  Reisenden  angepasst  wer- 
den. Wenn  auch,  wie  bereits  erwähnt, 
die  Abfertigung  des  einzelnen  Reisenden 
äusserst  einfach  ist.  so  liegt  doch  eine 
grosse  Schwierigkeit  in  der  grossen  Menge 
gleichzeitig  Abzufertigender.  Eine  rasche 
Abfertigung  erfordert,  dass  die  Einnahme 
der  Fahrgelder  und  die  Prüfung  der  Fahrt- 
ausweise möglichst  einfach  ist,  dass  die 
Weg«*  zum  Zug«*  kurz  und  übersichtlich 
sind  und  dass  die  Bahnsteige  nur  von 
Reis«*nden  betreten  werden  können.  Die 
Einnahme  der  Fahrgelder  im  Zuge  selbst 
lässt  sich  bei  einigermassen  grossem  Ver- 
kehr nicht  durchführen.  Am  einfachsten 
ist  die  Anordnung,  wenn  an  der  Sperre  ein 
Beamter  das  Fahrgeld  einnimmt  und  die 
Reisenden  überhaupt  keinen  Fahrtausweis 
erhalten,  wie  es  z.  B.  auf  einigen  Hoch- 
bahnen in  Chicago  geschaht;  hierbei  ist 
aber  die  Ueberwachung  «les  Kassenbeamten 
schwierig.  Sicherer  ist  die  Anordnung  von 
Drehkreuzen:  Die  Reisenden  müssen  beim 
Betreten  der  Bahnsteig«*  durch  ein  Dreh- 
kreuz, das  für  jeden  Reisenden  von  dem 
das  Fahrgeld  einnehmenden  Beamten  durch 
Auslösen  einer  Sp«*rrklinke  um  eine  Viertel- 
drehung gedreht  wird:  das  Drehkreuz  ist 
mit  einem  Zählwerk  verbunden,  das  die 
Anzahl  der  hindurchgegangenen  Reisen- 
den und  damit  die  Summe  der  Fahrgelder 
angiebt.  Man  macht  neuerdings  auch  Ver- 
suche, um  den  Beamten  zu  ersparen,  das 
Drehkreuz  durch  Einwurf  des  bestimmten 
Fahrgeldes  selbstthätig  für  eine  Viertel- 
drehung freizugeben,  so  dass  immer  ein 
Reisender  hindurchgehen  kann.  Diese  An- 
ordnungen erfordern  alle  einen  einheitlichen 
Fahrpreis  für  die  beliebige  Fahrt  und  eine 
besondere  Ueberwachung  der  Ausgänge. 
Weniger  einfach  ist  die  Anordnung  ge- 
trennter Fahrkartenausgabe  und  Bahnsteig- 
sperre, sie  lässt  aber  verschiedene  Fahr- 
preise für  verschieden  weite  Strecken  und 
verschiedene  Wagenklassen  zu,  ermöglicht 
auch  die  Benutzung  von  Wochen-  und  Mo- 
natskarten. Selbstverständlich  kann  hier- 
bei auch  die  Ausgabe  der  Fahrkarten  für 
bestimmte  Fahrpreise  durch  Selbstverkäufer 
(Automaten)  erfolgen.  Im  folg<*nden  soll, 
wo  von  den  Stationsanlagen  im  allgemeinen 
die  Rede  ist,  stets  angenommen  werden, 
«lass  Fahrkartenausgabe  und  Bahnsteig- 


Abfertigungsgebäude. 

Demnach  erfordern  die  Abfertigungs- 
gebäude nur  folgende  Anlagen:  Eingangs- 
Hur  mit  Fahrkartenausgabe,  Zugänge  zu 
und  Sperre  vor  den  Bahnsteigen.  Für  den 
Betrieb  sind  erforderlich:  ein  oder  mehrere 
kleine  Räume  für  die  Stati«msbeamten  und 
zur  Unterbringung  derSic.herungseinrichtun- 
gen,  Fernschreib-  und  Fernsprechanlagen, 
dann  noch  Räume  für  Stationsarbeiter,  iür 
Werkzeuge,  Lampen,  F«?uerungu.  s.  w.  Für  die 
Reisenden  ist  dann  noch  ein  kleiner  Warte- 
raum  erwünscht,  aber  durchaus  nicht  noth- 
wendig,  am  besten  liegt  er  innerhalb  der 
Sperre  auf  dem  Bahnsteig  selbst,  auch  kann 
tlie  Eingangshalle  zugleich  als  Wrarteraum 
«lienen.  Warteräume,  «lie  nicht  auf  dem 
Bahnsteig  selbst  liegen  oder  die  nicht  so 
angeonlnet  sind,  dass  sie  unbedingt  von 
«len  Reisend«*n  durchschritten  werden 
müssen,  werden  erfahrungsgemäss  nicht 
benutzt,  bei  Untergrundbahnen  sind  Warte- 
räume meist  ganz  entbehrlich. 

Abortanlagen  sind  vielfach  vorhanden 
und  oft  von  den  Behörden  vorgf*schrieben, 
sie  sind  aber  eigentlich  nicht  nöthig.  denn 
! dafür  haben  die  Gemeinden  zu  sorgen  und 
nicht  die  Bahnen.  Wo  man  sie  anlegt, 
sollte  man  sie  wenigstens  innerhalb  der 
Sperre  anordnen,  damit  sie  nur  von  Reisen- 
den benutzt  werden  können;  liegen  sie 
ausserhalb  der  Sperre,  so  dienen  sie  ein- 
fach als  öffentliche  Bedürfnissanstalten  und 
werden  mehr  von  Nicht  reisenden,  als  von 
Reisenden  benutzt.  (Vergl.  Bahnhof  Fried- 
richstrasse der  Berliner  Stadtbahn.) 

Die  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen 
müssen  unter  allen  Umständen  schienenfrei 
sein,  was  sich  auch  wegen  der  verschiede- 
nen Höhenlage  von  Bahn  und  Strasse  be- 
quem erreichen  lässt.  Von  wesentlicher 
Bedeutung  ist  eine  übersichtliche  Anord- 
nung der  Zugänge,  die  zu  keinen  Umwegen 
und  verlorenen  Steigungen  zwingt  und  die 
die  verschiedenen  Verkehrsströme  so  trennt 
und  leitet,  dass  ein  Kreuzen  verschiedener 
Richtungen  vermieden  wird,  was  am  sicher- 
sten durch  eine  vollkommene  Trennung  der 
Ein-  und  Ausgänge  erreicht  wird,  wie  sie 
z.  B.  in  Abb.  1 dargestellt  ist.  Gleichzeitig 
wird  durch  diese  Anordnung  erreicht,  dass 
sich  die  Reisenden  auf  dem  Bahnsteig  stets 
in  einer  Richtung  bewegen,  wodurch  der 
Bahnsteig  jedenfalls  sehr  leistungsfähig 
wird. 

Diese  Anlage,  bei  der  man  zweckmässig 
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die  Eingangstreppe  an  die  Hauptverkehrs- 
strasse  legt  und  die  Ausgangstreppe  auf 
minder  wichtige  Strassen  münden  lässt,  be- 
sticht auf  den  ersten  Blick  sehr.  Sie 
zwingt  aber  die  Reisenden  theilweise  zu 
bedeutenden  Umwegen,  die  im  schlimmsten 
Falle  das  Doppelte  der  Stationslänge  be- 
tragen können.  Wenn  es  die  Lage  der  Sta- 
tion zu  den  Strassen  gestattet,  ist  es  wohl 
am  besten.  Ein-  und  Ausgänge  nach  der 
Statiousmitte  anzuordnen,  aber  auch  hier 
eine  Trennung  der  beiden  Verkehrsströme 
streng  durchzuführen.  (Abb.  2.) 

Die  Ueberwindung  des  Höhenunter- 
schiedes zwischen  Strasse  und  Bahnsteig 
geschieht  bei  geringerer  Höhe  durch 
Treppen,  bei  grösserer  durch  Aufzüge; 
letztere,  die  von  9 bis  10  m Höhe  ab  er- 
forderlich werden,  müssen  stets  in  Verbin- 
dung mit  Treppen  angeordnet  werden,  da- 
mit bei  Beschädigung  der  Aufzüge  die 
Station  nicht  vollständig  vom  Verkehr  ab-  j 
geschnitten  ist.  Für  die  Treppen  ist  ein 
flaches  Steigungsverhältniss  anzunehmen, 
dasselbe  beträgt  z.  B.  bei  der  Berliner  Stadt- 
bahn ungefähr  16/33.  bei  den  Londoner 
Bahnen  etwa  15/28.  Die  Breite  der  Treppen 
richtet  sich  nach  ihrer  Anzahl  und  nach 
dem  Verkehrsumfang  der  Station.  Werden 
sie  nur  nach  einer  Richtung  benutzt,  so 
kann  man  sie  kaum  schmaler  als  1,4  m an- 
nehmen, bei  Benutzung  nach  beiden  Rich- 
tungen theilt  man  zur  Trennung  der  Ver- 
kehrsströme den  Treppenlauf  ganz  oder 
theilweise  durch  eine  Längsschranke;  die 
Breite  solcher  Treppen  sollte  nicht  weniger 
als  2,4  betragen,  sie  betrügt  bei  den  Ber- 
liner Bahnen  in  der  Regel  3,00  m.  Da  bei 
vielen  Stationen  zu  bestimmten  Stunden 
die  Zahl  der  Abfahrenden  die  der  An- 
kommenden bedeutend  überwiegt  und  um- 
gekehrt (z.  B.  zur  Zeit  desGeschüftsbeginncs 
im  Gegensatz  zu  der  desGeschäftssehlusscs), 
so  ist  es  vielleicht  zweckmässig,  an  den 
durch  Längsschranken  getheilten  Treppen 
die  Schranken  derart  beweglich  zu  machen, 
dass  man  je  nachdem  die  Treppenseite  für 
den  Zugang  oder  Ausgang  breiter  machen 
kann. 

Bahnsteige. 

Von  wesentlichster  Bedeutung  für  die 
Gesammtanordnung  der  Stationen  ist  die 
Lage  der  Bahnsteige  zu  den  Gleisen. 
Bei  der  Untersuchung  über  die  zweck- 
mäßigste Lage  derselben  geht  man  am 
besten  von  einer  einfachen  Zwischenstation 
mer  zweigleisigen  städtischen  Balm  aus. 
Man  kann  hier  entweder  einen  Bahnsteig 
zwischen  den  beiden  Gleisen  anordnen,  der 
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für  beide  Gleise  dient  — Inselbahnsteig 
— oder  zwei,  von  denen  jeder  nur  das 
Gleis  bedient,  an  dessen  Aussenseite  er 
liegt.  — Aussenbahnsteige.  Beide  Arten 
haben  ihre  Vorzüge  und  Nachtheile: 

1.  (Vergl.  Abb.  3 und  4.)  Bei  Aussen- 
bahnsteigen  können  die  beiden  Gleise  grad- 
linig mit  unverändertem  Abstand  durch- 
laufen. Bei  einem  Inselbahnsteig  ist  da- 
gegen ein  Auseinanderziehen  der  Gleise 
weit  vor  der  Station,  also  die  Einlegung 
von  Bogen  und  eine  Verbreiterung  der 
Station  auf  grössere  Länge  erforderlich, 
während  bei  Ausseubahnsteigen  eine  Ver- 
breiterung der  Balm  (also  des  Viaduktee, 
Tunnels,  Einschnitts)  nur  grade  auf  Bahn- 
steiglänge nöthig  ist.  Inselbahnsteige  er- 
fordern also  mehr  Grunderwerb  und  meist 
auch  mehr  Herstellungsarbeiten.  Da  man 
übrigens  bei  städtischen  Bahnen  wegen  des 
Geländes  auch  auf  der  freien  Strecke  meist 
zur  Anwendung  scharfer  Bogen  gezwungen 
ist  und  wegen  der  besonderen  Bauart  der 
Betriebsmittel  und  des  Nichtübergehens  von 
Hauptbahn  - Betriebsmitteln  auch  ruhig 
scharfe  Krümmungen  anwenden  kann,  so 
können  die  todten  Zwickel  a sehr  einge- 
schränkt werden.  Ganz  werthlos  sind  sie 
übrigens  nicht,  da  ein  Theil  oft  zur  Unter- 
bringung der  Bahnsteigtreppe  verwendet 
werden  kann,  während  das  übrige  zum 
Lagern  von  Oberbaumaterialien  und  auch 
zur  Unterbringung  von  Nebengleisen  ver- 
werthet  wird. 

2.  Die  gesammte  bauliche  Anlage  und 
Ausrüstung  der  Bahnsteige  ist  bei  Anord- 
nung eines  Inselbabnsteig's  beinahe  um 
die  Hälfte  einfacher  und  also  billiger  als 
bei  Ausseubahnsteigen.  Ein  Inselbahnsteig 
braucht  bei  gleichem  Verkehrsumfang  bei 
weitem  nicht  die  doppelte  Breite  zweier 
Aussensteige  zu  haben,  da  sich,  je  nachdem 
die  Zahl  der  ankommenden  oder  ab- 
fahrenden Reisenden  überwiegt,  der  Ver- 
kehr auf  ihm  besser  vertheilt  und  er  also 
bedeutend  besser  ausgenutzt  wird.  Die 
Ausstattung  der  Bahnsteige  mit  Warte- 
buden, Abortanlagen,  Brunnen,  Bänken 
u.  s.  w.  muss  bei  Aussensteigen  doppelt 
vorhanden  sein.  Ausserdem  erfordern 
Aussensteige  mehr  Zugänge  — mindestens 
zwei,  während  man  bei  einem  Inselbahn- 
steig schlimmstenfalls  mit  einem  Zugang, 
der  aber  grössere  Breite  haben  muss,  aus- 
kommen  kann.  Dagegen  genügt  auch  bei 
Aussensteigen  in  vielen  Fällen  nur  eine 
Bahnsteigsperre. 

3.  Inselbahnsteige  sind  bedeutend  ein- 
facher und  billiger  für  den  Stationsdienst, 
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weil  ein  Beamter  beide  Zugrichtungen  be- 
dient, während  bei  Aussenbahnsteigen  ein 
Theil  der  Stationsbeamten  und  Arbeiter 
verdoppelt  werden  muss.  Die  Bedienung 
der  Signale,  Blocks  u.  s.  w.  und  die  Zug- 
abfertigung ist  bei  Inselbahnsteigen  bedeu- 
tend bequemer,  weil  hier  die  Züge,  das 
Ein-  und  Aussteigen  der  Reisenden,  die 
Signale  u.  s.  w.  besser  zu  übersehen  sind. 

Ob  Insel-  oder  Aussenbahnsteige  den 
Vorzug  verdienen,  lässt  sich  schwer  — und 
allgemein  überhaupt  nicht  — entscheiden. 
Inselbahnsteige  sind  jedenfalls  besser  für 
alle  Bahnen,  bei  denen  die  Züge  einer  Ab- 
fertigung durch  Stationsbeamte  bedürfen. 
Auf  die  Anlage  der  Bahnsteige  bei  Unter- 
pflasterbahnen wird  später  noch  einmal 
zurüekgekoinmen  werden.  Aussenbahn- 
steige haben:  die  städtischen  Bahnen  in 
Wien,  Budapest,  Paris,  London,  Liverpool, 
New-York,  Chicago;  Inselbahnsteige  haben: 
die  Stadt-  und  Vorortbahnen  Berlins,  Dres- 
dens, Hamburgs,  die  Hoch-  und  Untergrund- 
bahn in  Boston  und  die  Untergrundbahn  in 
Glasgow.  Die  beabsichtigten  und  im  Bau 
begriffenen  Hoch-  und  Untergrundbahnen 
in  Berlin  sollen  Aussenbahnsteige  erhalten; 
in  London  geht  man  in  neuerer  Zeit  zur 
Anlage  von  Inselsteigen  über  wegen  der 
Erspamiss  an  Beamten  und  der  besseren 
Uebersichtlichkeit. 

Wie  nun  auch  die  Bahnsteige  ange- 
ordnet werden,  daran  muss  man  festhalten, 
dass  innerhalb  einer  Bahn  alle  Bahnsteige 
(und  auch  Treppen  und  Zugänge)  möglichst 
gleichmässig  angelegt  werden,  damit  die 
Reisenden  auf  sämmtlichen  Stationen  sich 
stets  nach  derselben  Richtung  bewegen  und 
nach  derselben  Seite  ein-  und  aussteigen. 

« Jegleichmässigerauf  allen  Stationen  die  von 
den  Reisenden  auszuführenden  Bewegungen 
sind,  desto  rascher  spielt  sich  der  gesammte 
Verkehr  ab,  desto  kürzer  sind  die  Auf- 
enthalte. desto  leistungsfähiger  ist  die  ganze 
Anlage  und  desto  schmaler  können  Bahn- 
steige, Treppen  und  Zugänge  gemacht 
werden.  Nur  bei  den  grösseren  Stationen 
— End-,  Kreuzungs-,Trennuugsbahnhöfen  — 
lässt  sich  eine  gleichmässige  Anlage  der 
Bahnsteige  oft  nicht  erreichen.  Auf  diesen 
Stationen  ist  das  weniger  lästig,  weil  hier 
aus  Betriebs-  und  Verkehrsrücksichten 
(z.  B.  Umsteigeverkehr)  der  Aufenthalt 
meist  etwas  grösser  ist  und  auch  wegen 
der  Vermehrung  der  Hauptgleise  grösser 
sein  kann. 

Das  bisher  über  die  Lage  der  Bahn- 
steige* Gesagte  gilt  im  wesentlichen  nur  für 
zweigleisige  Bahnen,  trifft  aber  für  vier- 
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gleisige  Strecken  in  vielen  Beziehungen 
nicht  zu.  Die  Bahnsteiganlagen  viergleisi- 
ger  Strecken  können  aber  nur  behandelt 
werden,  wenn  gleichzeitig  die  Entstehung 
solcher  Strecken  und  die  Benutzung  ihrer 
Gleise  klargestellt  wird:  Viergleisige 

Strecken  entstehen  zunächst  durch  ein- 
faches Nebeneinanderlegen  von  zwei  zwei- 
gleisigen Bahnen,  wobei  die  beiden  Bahnen 
vollkommen  verschiedenen  Verkehrs- 
zwecken dienen  können.  Haben  beide 
Bahnen  an  derselben  Stelle  eine  Station  — 
und  es  ist  immer  aus  Betriebs-  und  Ver- 
kehrsrücksichten zweckmässig,  die  Statio- 
nen zusammenzulegen  — so  entsteht,  je 
nachdem  ob  Insel-  oder  Aussenbahnsteige, 
die  Anordnung  nach  Abb.  5 oder  6;  die 
Anlage  von  Inselbahnsteigen  verdient  hier 
unbedingt  den  Vorzug.  Dasselbe  ist  der 
Fall,  wenn  nur  eine  Bahn  eine  Station  er- 
hält — Abb.  7 und  8. 

Sodann  können  aber  auch  bei  städti- 
schen Bahnen  viergleisige  Strecken  durch 
naturgemässe  und  folgerichtige  Entwick- 
lung entstehen,  wenn  die  vier  Gleise  glei- 
chen oder  ähnlichen  Verkehrszwecken  die- 
nen; in  diesem  Falle  legt  man  die 
Gleise  gleicher  Fahrtrichtung  am  zwcck- 
inässigsten  nebeneinander  — Richtungs- 
betrieb. Der  einfachste  Fall  ist  der,  wenn 
wegen  des  Verkchrsumfanges  auf  bestimmte 
Länge  eine  Verdopplung  der  Gleise  nöthig 
ist,  wie  z.  B.  bei  den  Untergrundbahnen  in 
Boston  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1899.  S.  332,  und  1898.  S.  246).  Die  Unter- 
grundbahnen in  New-York  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1900,  S.  246)  und  die  Nord- 
j west-Hochhahn  in  Chicago  sind  viergleisig. 

| die  beiden  äusseren  Gleise  dienen  dem 
' Ortsverkehr  und  haben  etwa  alle  400  in 
[ Haltestellen,  während  die  beiden  inneren 
Gleise  von  Schnellzügen  befahren  werden, 
die  nur  an  jeder  vierten  bis  sechsten  Lo- 
kalzugstation halten,  die  dann  zu  einer 
Doppelstation  ausgebaut  ist.  Für  die 
Doppelstationen  sind  Inselbahnsteige  (also 
wie  in  Abb.  5)  unbedingt  zu  empfehlen, 
weil  die  Anlage  billiger,  einfacher  und  be- 
quemer für  den  Betrieb  ist  und  in  einfach- 
ster Weise  den  Uebergang  der  Reisenden 
vom  Schnell-  zum  Ortszug  und  umgekehrt 
zulässt.  Für  die  einfachen  Lokalzugstatio- 
nen  sind  Aussenbahnsteige  zweckmässiger, 
vergl.  Abb.  9. 

Die  Abmessungen  der  Bahnsteige 
müssen  der  Eigenart  des  Verkehrs  ange- 
passt werden  und  sollten  nicht  grösser  als 
unbedingt  nöthig  gewählt  werden.  Die 
Länge  der  Bahnsteige  braucht  nur  wenig 
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mehr  als  die  Länge  def  Züge  zu  betragen; 
denn  da  die  Züge  doch  an  einer  bestimmten 
Stelle  halten  müssen  und  in  den  meisten 
Fällen  immer  dieselbe  Länge  haben,  so  ist 
ein  grösseres  Mass  ganz  nutzlos,  es  erfor- 
dert nur  mehr  Anlage-  Und  Unterhaltungs- 
kosten und  ist  für  Bugmte  und  Reisende  in 
gleicherweise  unbequem.  Auch  die  Breite 
der  Bahnsteige  sollte  nicht  zu  gross  be- 
messen werden;  für  Inselbahnsteige  genügt 
in  vielen  Fällen  eine  Breite  von  9,0  m (von 
Mitte  zu  Mitte  Gleis  gemessen,  das  sind  also 
etwa  6.00  m von  Kante  zu  Kante  gemessen), 
für  Aussensteige  sind  3,6  bis  4,00  m (von 
der  Kante  gemessen)  ebenfalls  ausreichend. 
Vergl.  Zusammenstellung  II.  Die  Grössen- 
abmessungen kann  man  etwa  danach  be- 
stimmen, dass  so  viele  Reisende,  wie  je 
nach  den  Verhältnissen  mit  einem  oder 
zwei  Zügen  befördert  werden  können,  dar- 
auf Platz  haben,  wobei  man  aber  an  der 
Bahnsteigkante  einen  Streifen  von  60  cm 
für  die  Beamten  freihalten  und  diesen  und 
den  durch  Wartebuden  u.  s.  w.  in  Anspruch 
genommenen  Theil  abziehen  muss.  Sobald 
dann  der  Bahnsteig  gefüllt  ist,  wird  kein 
Reisender  mehr  durch  die  Sperre  durchge- 
lassen; dadurch  kann  man  zugleich  das  ge- 
fährliche Herandrängen  der  Reisenden  an 
den  einfahrenden  Zug  vermindern,  weil  die 
geübten  Reisenden,  die  einmal  auf  dem 
Bahnsteig  sind,  genau  wissen,  dass  sie  mit 
dem  Zuge,  oder  wenigstens  mit  dem  näch- 
sten mitkommen.  Es  ist  falsch,  die  Bahn- 
steige reichlich  gross  zu  machen  in  der 
Absicht,  dass  dann  recht  viele  Reisende 


darauf  Platz  haben;  denn  viele  Reisende 
erfordern  durchaus  keine  grossen  Bahn- 
steige, sondern  viele  Züge.  Diese  letz- 
ten Erörterungen  gelten  besonders  für  die 
Stationen,  auf  denen  zu  bestimmten  Stun- 
den ein  Massenverkehr  Abrei6ender  zu  be- 
wältigen ist  (also  z.  B.  auf  Stationen  von 
beliebten  Ausflugsorten  in  den  ersten  Nacht- 
stunden der  Feiertage). 

Die  Höhenlage  der  Bahnsteige  über 
S.-O.  ist  so  zu  bestimmen,  dass  die  Reisen- 
den möglichst  schnell,  also  möglichst  be- 
quem ein-  und  aussteigen  können.  Der 
Höhenunterschied  zwischen  Wagenfuss- 
boden  und  Bahnsteig  darf  dann  bei  Wagen 
ohne  Trittbretter  nicht  mehr  als  160  mm 
betragen.  Die  Anwendung  von  Trittbrettern 
lässt  sich  bei  vielen  Bahnen  nicht  vermei- 
den; man  sollte  aber  immer  versuchen,  ihre 
Zahl  auf  eins  zu  beschränken  unter  gleich- 
zeitiger Anwendung  günstigster  Steigungs- 
verhältnisse. Dies  alles  erfordert  also  eine 
tiefe  Lage  des  Wagenfussbodens  und  eine 
recht  hohe  Lage  der  Bahnsteigoberkante 
über  S.-O.;  das  hat  ausserdem  noch  den 
grossen  Vorzug,  dass  die  Abreisenden  gleich 
beim  Einfahren  des  Zuges  übersehen  kön- 
nen, wo  noch  Platz  ist,  und  sich  sofort 
Wagen  und  Abtheil  aussuchen  können,  wo- 
durch wieder  eine  Beschleunigung  der  Ab- 
fertigung erzielt  wird.  In  den  Abb.  10  bis 
14  ist  die  gegenseitige  Lage  von  Wagen- 
fussboden  und  Bahnsteig  für  einige  Bahnen 
dargestellt,  die  betreffenden  Masse  sind 
auch  in  folgender  Zusammenstellung  II 
enthalten: 
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C.  Gleisanlagen. 

Die  Gleisanlagen  städtischer  Bahnen 
unterscheiden  sich  von  denen  der  Fern- 
bahnen dadurch,  dass  sie  einerseits  bedeu- 
tend einfacher  werden,  weil  sich  der  Be- 
trieb in  sehr  einfachen  Formen  abspielt; 
denn  die  Züge  haben  alle  gleiche  Geschwin- 
digkeit und  stets  eine  bestimmte  Zusammen- 
stellung, sie  werden  nur  in  den  seltensten 
Fällen  aufgelbst  und  umgebildet,  so  dass 
Verschiebebewegungen  nur  auf  einigen 
wenigen  Stationen  nöthig  werden.  Andrer- 
seits aber  stellt  die  dichte  Zugfolge  gewisse 
Anforderungen  an  die  Gleis-  und  Weichen- 
anlagen.  da  diese  einen  raschen  und 
sicheren  Betrieb  gewährleisten  müssen; 
so  dürfen  z.  B.  Kreuzungen  verschiedener 
Fahrrichtungen  in  Schienenhöhe  nicht  Vor- 
kommen; Gleise  gleicher  Fahrrichtung 
müssen  derart  durch  Weichen  verbunden 
sein,  dass  ein  Uebergang  der  Züge  von 
einem  Gleise  zum  andern  an  allen  Abzwei- 
gungen u.  s.  w.  gut  möglich  ist;  ausserdem 
müssen  Weichenverbindungen  vorgesehen 
werden,  mittelst  derer  bei  Unregelmässig- 
keiten und  Unfällen  der  Betrieb  aufrecht 
erhalten  werden  kann.  Bei  allen  Abzwei- 
gungs-,  Kreuzung«-  und  Endstationen  u.  s.  w. 
sind  die  Weichenanlagen  so  zu  treffen,  dass 
alle  Fahrstrassen,  die  sich  nicht  durch  die 
Gesammtanordnung  der  Strecken  und  des 
Bahnhofs  gegenseitig  ausschliessen,  auch 
thatsächlich  gleichzeitig  ohne  gegenseitige 
Gefährdung  benutzt  werden  können.  Dies 
erfordert  allerdings  in  manchen  Fällen 
eine  etwas  umfangreichere  Weichenanlage; 
aber  wenn  auch  jede  Weiche  ein  Uebel  ist 
und  auf  ihre  imbedingte  Nothwendigkeit 
scharf  geprüft  werden  muss,  so  darf  man 
doch  gerade  bei  städtischen  Bahnen  — wo 
die  Sekunden  so  kostbar  sind  — niemals 
eine  Weiche  scheuen,  durch  die  sich  ein 
flotterer  — und  meist  gleichzeitig  auch 
sicherer  — Betrieb  erreichen  lässt.  Es  ist 
wohl  kaum  noch  besonders  darauf  hinzu- 
weisen, dass  bei  städtischen  Bahnen  be- 
deutend grössere  Weichenwinkel  zulässig 
ind  als  bei  Fernbahnen,  weil  ja  meist  die 
Linienführung  schon  kleinere  Halbmesser 
als  180  in  bedingt;  z.  B.  betragen  die  klein- 
sten Halbmesser  auf  der  Wiener  Stadtbahn 
120.  bei  den  Londoner  Untergrundbahnen 
ebenfalls  120.  bei  der  City-  and  South-Lon- 
don-Bahn  kommt  ein  Halbmesser  von  42  m 
vor  und  bei  der  Pariser  Stadtbahn,  bei  der 
im  allgemeinen  Halbmesser  von  75  m zur 
Anwendung  kommen,  werden  die  End- 
schleifen sogar  mit  80  m Halbmesser  aus- 
geführt. Wenn  man  aber  auf  der  freien 


Strecke  solch  kleine  Halbmesser  anwendet, 
so  sind  sie  natürlich  auch  für  die  Weichen 
zulässig,  und  daher  Weichenwinkel  von 
1 : 6 und  1:5  am  Platze,  und  wenn  der 
Weichenwinkel  1 ; 7 ist.  können  sogar  Haupt- 
bahnbetriebsmittel  übergehen. 

II.  Anordnung  der  verschiedenen  Arten  von 
Stationen. 

A.  Zwischen-  ( Durchgangs  ) Stationen. 

1.  Gleisanlagen. 

Auf  den  einfachen  Zwischenstationen 
brauchen  in  den  meisten  Fällen  die  Haupt- 
glcise  nicht  vermehrt  zu  werden,  und  Neben- 
gleise und  Weichenaulagen  können  auf 
Gleise  für  Wechselmaschinen  zur  Aushilfe 
. beim  Schadhaftwerden  von  Maschinen  auf 
wenige  Stationen  beschränkt  werden.  Sie 
finden  bei  Inselbahnsteigen  in  den  todten 
Zwickeln,  bei  Aussenbahnsteigen  an  deren 
Kopfende  Platz.  Am  vollkommensten  ist 
die  Anlage,  wenn  die  Wechselmaschine  in 
unmittelbarer  Nähe  des  Punktes  steht,  an 
dem  die  Zugmaschine  gewöhnlich  hält, 
wenn  also  je  ein  Wartegleis  an  beiden 
Bahnhofsenden  liegt  — Abb.  15;  in  den 
meisten  Fällen  ist  aber  eine  derartige  An- 
lage nicht  gerechtfertigt,  weil  sie  zwei 
Wartemaschinen  und  grössere  bauliche  An 
lagen  bedingt,  es  genügt  vielmehr  die  Gleis- 
anordnung nach  Abb.  16,  dabei  ist  die  Ver- 
bindung des  Wartegh-ises  mit  dom  Haupt- 
gleis II  durch  die  Weichen  2 und  3 so  ge- 
troffen, dass  der  Zug  auf  Gleis  II  beim  Ma- 
schinenwechsel am  Bahnsteig  halten  kann. 

Weiter  ist  an  einigen  Haltestellen  Vor- 
I sorge  zu  treffen,  dass  ein  beschädigter,  am 
Weiterlauf  gehinderter  Zug  rasch  abgestellt 
werden  kann,  ohne  dass  dadurch  der  Be- 
l trieb  auf  einem  der  Gleise  unterbrochen 
wird,  was  am  einfachsten  durch  eine  An- 
ordnung nach  Abb.  17  geschehen  kann:  der 
nicht  lauffähige  Zug  wird  — nötigenfalls 
durch  die  Maschine  des  nächsten  Zuges  — 
auf  den  zwischen  den  Weichen  1 und  4 ge- 
legenen Theil  des  Gleises  II  gesetzt,  und 
die  Züge  der  Lichtung  a—b  fahren  durch 
die  Weichen  1,  2,  3 und  4 unter  Benutzung 
des  Gleises  I um  den  schadhaften  Zug 
herum.  Dabei  wird  Gleis  I also  nach  bei- 
den Richtungen  befahren,  was  ein  schwerer 
Naclitheil  der  allerdings  recht  einfachen 
Anlage  ist;  vorzuziehen  ist  jedenfalls  die 
Einschaltung  eines  Gleises  zwischen  die 
beiden  Hauptgleise  — Abb.  17a. 

Um  bei  vollständiger  Sperrung  eines 
Gleises  den  Betrieb  noch  aufrecht  erhalten 
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zu  können,  ist  es  zweckmässig,  au  allen 
oder  an  dem  grösseren  Theile  der  Haltestellen 
Weichen  einzulegen,  die  den  Uebergang 
vou  einem  Gleise  zum  andern  gestatten,  so 
dass  also  dann  das  eine  Gleis  nach  beiden 
Richtungen  befahren  wird  — das  ist 
allerdings  nur  ein  Nothbehelf,  mit  dem 
sieh  jeder  dichte  Verkehr  nur  zu  einem 
sehr  kleinen  Theile  aufrecht  erhalten 
lässt.  Wenn  nur  nach  einer  Seite  ge- 
richtete Weichen  vorhanden  sind  — 
Abb.  IS.  — so  ist  bei  eingleisiger  Benutzung 
der  Strecke  ein  Zurücksetzen  der  Züge 
einer  Fahrrichtung  erforderlich.  Diese  An- 
lage, die  z.  B.  bei  der  Berliner  Stadtbahn 
vorhanden  ist  und  die  den  Vorzug  hat, 
dass  im  regelmässigen  Betrieb  die  Weichen 
niemals  gegen  die  Spitze  befahren  werden, 
ist  aber  bei  längeren  Betriebsstörungen 
ausserordentlich  lästig.  Weniger  störend 
ist  die  Anordnung  von  Weichenkreuzen, 
Abb.  19,  bei  der  also  die  Züge  von  Gleis  II 
durch  Weiche  1 und  2 auf  Gleis  I ohne 
Zurücksetzen  übergehen  und  nach  Umfah- 
rung der  gesperrten  Stelle  durch  Weiche  j 
3 und  4 wieder  auf  Gleis  II  zurückgelangen. 

2.  Beispiele  einfacher  Haltestellen  verschiedener 
städtischer  Bahnen. 

Im  folgenden  sollen  einige  charak- 
teristische Beispiele  von  einfachen  Halte- 
stellen der  verschiedensten  städtischen 
Rahnen  kurz  besprochen  werden;  dabei 
>iud  in  allen  Abbildungen  alle  die  Anlagen 
fortgelassen,  die  nur  mehr  oder  minder  zu- 
fällig oder  aus  einer  bestimmten  Ocrtlich- 
keit  heraus  nüthig,  aber  nicht  wesentlich 
und  bestimmend  für  die  ganze  Stations- 
anlage sind.  Die  Zugänge,  besonders  die 
Treppen,  sind  mit  den  Buchstaben  z,  die 
Ausgänge  mit  a bezeichnet,  die  zu  diesen 
Buchstaben  zugefügten  Zahlen  bezeichnen 
die  Reihenfolge,  in  der  die  Treppen  und 
Gänge  vou  den  Reisenden  auf  dem  Wege 
vom  und  zum  Bahnsteig  benutzt  werden, 
hi  den  Grundrissen  sind  ausserdem  llöhen- 
zablen  eingeschrieben,  durch  die  die  gegen- 
seitige Höhenlage  der  einzelnen  Theile  der 
Station  und  demnach  die  Bedeutung  der 
Treppen  klarer  und  leichter  verständlich 
wird. 

Die  Beispiele  sind  nach  der  Art  der 
Bahn,  ob  Hoch-  oder  Tiefbahn,  und  inner- 
halb dieses'  Rahmens  nach  der  Anlage  der 
Bahnsteige  unterschieden,  wobei  die  ein- 
zelnen Beispiele  nach  Möglichkeit  nach 
Städten  und  Ländern  zusaminengefasst 
wurden. 


a)  Haltestellen  zweigleisiger  Bahnen. 

Die  sämintlichen  Stationen  der  Ber- 
liner Stadt-  und  Vorortbahnen  haben 
i nselbahusteige.  Die  Abfertigungsräume 
liegen  in  den  enger  bebauten  Stadttheilen 
unter  den  Gleisen  und  Bahnsteigen,  was 
den  Vorzug  geringsten  Grunderwerbs  hat, 
dem  aber  auch  erhebliche  Nachtheile  gegen- 
überstehen. Bei  den  älteren  Haltestellen 
der  Berliner  Stadtbahn  sind  die  Abferti- 
gungsrüume  nach  Ankunft  und  Abfahrt 
getrennt,  demgemäss  sind  Flure,  Warte- 
räume und  Aborte  doppelt  vorhanden.  Die 
Treppen  liegen  meist  an  den  Enden  der 
Bahnsteige,  und  zwar  hatte  man  anfangs 
die  Absicht,  die  eine  nur  als  Zugang,  die 
andere  nur  als  Ausgang  benutzen  zu  lassen 
— also  nach  Abb.  1 — , doch  Hess  man 
diesen  Grundsatz  fallen,  weil  dadurch  die 
Reisenden  vielfach  zu  grossen  Umwegen 
gezwungen  wurden,  und  gab  beide  Treppen 
i für  Zu-  und  Abgang  frei.  Als  Beispiel 
einer  neuen  Anlage,  bei  der  die  langjäh- 
rigen Erfahrungen  verwerthet  sind,  sei  die 
vor  wenigen  Jahren  in  Betrieb  genommene 
Haltestelle  Savignyplatz  angeführt  — 
Abb.  20.  — Die  gesummten  Abfertigungs- 
räume sind  auf  das  nothwendigste  be- 
i schränkt,  und  dadurch  ist  eine  sehr  ein- 
fache und  übersichtliche  Anlage  entstanden; 
dieselbe  besteht  nur  aus  einem  Eingangs- 
ilur mit  Fahrkartenausgabe,  zwei  Treppen, 
die  gleichmüssig  als  Zu-  und  Ausgang  die- 
nen, und  einer  kleinen  Wartebude  auf  dem 
Bahnsteig  selbst.  Für  den  Betrieb  sind 
eine  Bahnsteigbude  und  einige  Räume 
unter  den  Viadukten  vorgesehen;  zu  be- 
achten ist  besonders,  dass  die  Aborte,  im 
Gegensatz  zu  den  meisten  andern  Stationen, 
innerhalb  der  Sperre  angeordnet,  sind, 
also  nur  von  Reisenden  benutzt  werden 
können. 

Dort,  wo  der  Grunderwerb  noch  nicht 
unerschwingliche  Kosten  verursacht,  ist  die 
Anlage  eines  besonderen  Abfertigungs- 
gebäudes neben  den  Gleisen  der  Unter- 
bringung der  Räume  unter  den  Gleisen 
und  Bahnsteigen  vorzuzieheu;  d(*nn  die 
i Einschachtelung  der  Räume  in  die  Viadukte 
I beeinträchtigt  die  zweckmässige  Konstruk- 
( tion  der  Pfeiler  und  Ueberbauten  und  die 
freie  Grundrisslösung  des  Gebäudes,  wäh- 
rend bei  Anlage  des  Gebäudes  seitlich  der 
Gleise  die  Räume  besseres  Tageslicht  und 
bessere  Lüftung  erhalten  können  und  die 
Beamten  weniger  durch  den  Lärm  der 
Züge  gestört  werden,  auch  die  Anlage  von 
Dienstwohnungen  viel  leichter  und  besser 
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möglich  ist.  Hierfür  ist  die  Haltestelle 
Gross-Görschenstrasse  der  Wannseebahn 
ein  Beispiel  — Abb.  21  — , die  sich  durch 
grosse  Klarheit  und  kurze  Wege  nus- 
zeichnet. Nur  die  Abortanlage  kann  nicht 
als  besonders  günstig  bezeichnet  werden, 
da  sie  zu  weit  vom  Wege  der  Reisenden 
abliegt  und  überhaupt  zu  sehr  von  der 
ganzen  Station  losgelöst  ist,  so  dass  sie 
mehr  als  öffentliche  Bedürfnissanstalt  be- 
nutzt wird. 

In  den  grösseren  Städten  der  Ver- 
einigten Staaten  sind  die  Stadtschnell- 
bahnen zum  grössten  Theil  Hochbahnen, 
die  als  eiserne  Viadukte  durch  die  Strassen 
geführt  werden,  während  man  erst  in 
neuerer  Zeit  mit  dem  Bau  von  Tiefbahnen  ; 
beginnt.  Die  Stationen  zeichnen  sich  durch 
grosse  Einfachheit  und  Ucbersichtlichkeit 
aus,  die  Bahnsteige  werden  meist  als  j 
Anssenbahnsteige  ungeordnet  — Abb.  22  — , j 
das  Abfertigungsgebäude  liegt  in  der  Regel 
entweder  quer  zu  den  Gleisen  unter  ihnen 
in  Strassenhöhe,  oder  es  werden  für  beide 
Gleise  getrennte  Abfertigungsräume  neben 
den  Gleisen  und  meist  in  Bahnsteighöhe 
angelegt.  Die  erster«'  Art  ist  in  Abb.  23 
und 24  erläutert.1)  Das  Abfertigungsgebäude 
besteht  eigentlich  aus  einem  einzigen  Raum, 
der  Eingangs-  und  Wartehalle,  in  die  Fahr- 
kartenausgabe, Aborte  und  meist  auch  ein 
Zeitungsstand  (‘ingebaut  sind.  Von  der 
Eingangshalle  führt  eine  Treppe  nach 
einem  Podest,  wo  die  Fahrkartenprü- 
fung stattfindet,  weiterhin  gabelt  sich 
die  Treppe  nach  beiden  Bahnsteigen  zu. 
Die  Treppen  sind  theilweise  durch  Längs- 
schranken in  Zu-  und  Ausgänge  getrennt, 
vielfach  sind  die  Ausgänge  so  angelegt, 
dass  sie  die  Eingangshalle  nicht  berühren, 
und  auf  den  Stationen  grösseren  Verkehrs 
sind  noch  besonder«*  Ausgangstreppen  vor- 
handen, die  vom  Bahnsteig  unmittelbar  zur 
Strasse  führen. 

Bei  der  Schleifenhochbahn  in  Chicago 
(vergl.  diese  Zeitschrift,  Jahrg.  1900.  S.  357) 
sind  die  Abfertigungsgebäude  auf  beiden 
Seiten  der  Gleis«'  für  die  beiden  Fahrrichtun- 
gen  getrennt  angelegt  — Abb.  25.*)  — Da  die 
Balm  von  vier  verschiedenen  Gesellschaften 
benutzt  wird  — die  Südseite-  und  die 
Metropolitanbahn  befahren  Gleis  1,  die 
Nordwest-  und  die  Lake  Streetbahn  Gleis  II 
— , so  sind  jeder  Gesellschaft  ein  besonderer 
Bahnsteigabscbnitt  und  besondere  Abferti- 
gungsräume zugewiesen,  so  dass  letztere 

’)  Kairclilll:  8troet  Railways. 

*)  Railroad  Gazette.  August  1896  und  Mürt  1899. 
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also  auf  jeder  Bahnseite  doppelt  vorhanden 
sind.  Der  Zugang  erfolgt  über  die  Trep- 
pen z,  nach  einem  Quersteg  q,  der  senk- 
recht zur  Bahnachse  angelegt  ist  und  die 
beiden  Bahnsteige  — unter  der  Bahn,  aber 
überderStrasse  — mit  einander  verbindet; 
von  dem  Quersteg  führen  Treppen  z.2  nach 
den  Warteräumen  und  Bahnsteigen,  die  in 
gleicher  nöhe  liegen.  Von  dem  Bahnsteig 
führen  die  Treppen  o,  nach  dem  Quersteg 
hinunter,  von  dem  aus  man  über  die  Trep- 
pen zt  zur  Strasse  gelangt,  ausserdem 
führen  die  Treppen  au  unmittelbar  vom 
Bahnsteig  zur  Strasse. 

ln  den  Abb.  26  und  27  ist  Grundriss 
und  Querschnitt  einer  Haltestelle  der  im 
Bau  begriffenen  Hochbahn  von  Sie- 
mens & Ilalske  in  Berlin  dargestellt. 
Die  Abfertigungsgebäude  sind  ausserordent- 
lich einfach,  aber  für  ihren  Zweck  voll- 
kommen ausreichend  ohne  Warteräume 
und  Aborte  angelegt  und  bestehen  nur  aus 
einem  Flur  mit  Fahrkartniausgabc,  von 
dem  aus  die  überdeckten  Treppen  nach 
den  Aussenstcigcn  führen. 

lin  Gegensatz  zu  diesen  sehr  einfach 
angelegten  Haltestellen  erhalten  einzelne 
! Stationen,  die  eine  bevorzugte  Lage  auf 
freien  Plätzen  oder  an  wichtigen  Strassen- 
kreuzungen  haben,  eine  umfangreichere 
und  künstlerische  Durchbildung.  In  den 
Abb.  28  und  29  ist  die  Haltestelle  „Schlesi- 
sches Thor“  in  zwei  Grundrissen  darge- 
j stellt.1)  Die  Gleis-  und  Balmsteiganlage  ist 
1 im  wesentlichen  dieselbe  wie  bei  den  ein- 
facheren Haltestellen,  jedoch  hat  das  Ab- 
I fcrtigungsgebüude  ausser  dem  Fahrkarten- 
schalter und  den  Treppen  noch  Räume  für 
Läden  und  eine  Balmwirthschaft  erhalten, 
für  letztere  sind  sogar  noch  Räume  in 
Bahnsfeighöhe  mit  einer  Terrasse  vorge- 
| sehen.  Dadurch,  dass  Bauplatz-  und  Bahn- 
I achse  nicht  zusammenfallen  und  die  für 
I die  Bahnsteige  erforderliche  Breite  theil- 
weise durch  auf  Säulen  ruhende  Vorbauten 
gewonnen  werden  musste,  und  durch  Be- 
tonung der  die  Tivppen  enthaltenden  Ge- 
bäudetheile  ist  eine  sehr  malerische  Gruppi- 
rung  entstanden. 

Die  Stationen  der  Tiefbahnen  — be- 
sonders der  Unterpflasterbahnen  — bereiten 
häufig  der  Anlage  der  Treppen  und  Zu- 
gänge  grössere  Schwierigkeiten,  als  die  der 
Hochbahnen.  Letztere  verlangen  entweder 
einen  eigenen  Bahnkörper,  wie  die  Berliner 
Stadtbahn,  oder  wenn  sie  im  Zuge  der 
Strassen  angelegt  werden,  eine  besonders 

■)  Centralblatt  der  Bauverwaltung  1899. 
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breite  Strasse,  z.  B.  eine  Strasse  mit  breiter 
Mittelpromenade.  Die  Hochbahn  nimmt  in 
diesem  Falle  das  unter  ihr  liegende  Ge- 
lände zum  grössten  Theil  in  Anspruch; 
also  schadet  es  auch  nichts,  wenn  die 
Treppen  und  Zugänge  unter  der  Bahn  an- 
gelegt werden.  Die  Tiefbahnen  dagegen 
können  in  verhältnissmässig  engen  Strassen 
angelegt  werden,  ohne  dass  der  Strassen- 
verkehr  im  geringsten  darunter  leidet,  dass 
unter  der  Strasse  eine  Bahn  geführt  ist. 
Nun  erwächst  aber  die  Schwierigkeit,  dass 
die  Treppen  zu  den  Haltestellen  in  die 
Oberfläche  der  Strasse  ausmünden  müssen 
und  da  kostbaren  und  für  den  Strassen- 
verkehr  oft  nicht  zu  entbehrenden  Baum 
beanspruchen.  Dem  kann  man  allerdings 
dadurch  aus  dem  Wege  gqhen,  dass  man 
die  Zugänge  in  die  Häuser  legt;  es  ist  aber 
bei  den  Stationen  der  Tiefbahnen  unbe- 
dingt erwünscht,  dass  die  Bahn  so  wenig 
wie  möglich  tief  unter  der  Strasse  liegt, 
damit  der  von  den  Reisenden  zu  über- 
windende Höhenunterschied  möglichst  ge- 
ring ist.  Dies  erschwert  aber  eine  Ver- 
bindung der  Bahnsteige  mit  den  benach- 
barten Häusern  und  die  Anlage  der  Zu- 
gangstreppen in  diesen,  da  für  die  Ver- 
bindungsgänge unter  den  zu  kreuzenden 
Strassenleitungen  keine  genügende  Höhe 
verbleibt.  Weitere  Schwierigkeiten  ver- 
ursacht bei  Tiefbahnen  die  Anlage  von 
Inselbahnsteigen,  da  diese  Zugänge  erfor- 
dern. die  in  der  Richtung  der  Bahn  zwischen 
den  Gleisen  — also  in  der  Mitte  der  unter- 
fahrenen Strasse  — liegen.  Eine  derartige 
Anordnung  ist  aber  nur  bei  sehr  breiten 
Strassen  — mit  Mittelpromenade  — mög- 
lich. während  sieh  seitliehe  Zugänge  nur 
mit  bedeutendem  verlorenen  Gefälle  — 
unter  dem  einen  Gleis  hindurch  und  dann 
wieder  zum  Bahnsteig  hinauf  — anlegeu 
lassen  — Abb.  30.  — Biegt  die  Bahn  aber 
mehr  als  rund  7.00  m unter  Strassenober- 
kante,  so  können  seitliehe  Zugänge  bei 
Inselbahnsteigen  sowohl,  wie  bei  Aussen- 
steigen  bequem  ausgeführt  werden,  wie 
die  Abb.  31  und  31a  zeigen;  eine  derartige 
tiefe  Lage  der  Bahn  ist  aber  wegen  der 
bedeutenden  Treppensteigungen  unvorteil- 
haft. Kann  die  Haltestelle  unter  freien 
Plätzen  von  ausreichender  Grösse  angelegt 
werden,  so  macht  die  Anordnung  der  Zu- 
gänge keine  Schwierigkeiten.  Es  ist  daher 
bei  Tiefbahnen,  besonders  bei  Unterpflaster- 
bahnen, die  Anlage  von  Aussenbalmsteigen 
^orzuziehen,  und  zwar  sind  dann  für  jeden 
Aossenbahnsteig  gesonderte  Zugänge  zu 
schaffen,  deren  Treppen  auf  die  Bürger- 


steige münden  und  dort  durch  kleine  Glas- 
häuschen überdacht  sind.  Um  die  Bürger- 
steige möglichst  wenig  einzuschränken, 
muss  man  die  einzelnen  Treppen  möglichst 
schmal  halten,  also  nur  nach  einer  Richtung 
benutzen  lassen;  dies  führt  zu  getrennten 
Treppen  für  Zu-  und  Ausgang  und  zu  den 
in  Abb.  32  und  33  dargestellten  allgemeinen 
; Grundrissanordnungen.  Von  diesen  ver- 
dient die  Anordnung  nach  Abb.  33  den 
Vorzug,  weil  die  Zu-  und  Ausgänge  un- 
j mittelbar  am  Kreuzungspunktc  der  Strassen 
| alle  dicht  bei  einander  liegen  und  die 
Treppen  auf  die  Mitte  der  Bahnsteige 
münden,  während  sie  nach  Abb.  32  an  den 
Enden  der  Bahnsteige  liegen  und  durch 
einen  Häuserblock  von  einander  getrennt 
sind. 

Die  Stationen  der  Stadtbahnen  in  Lon- 
don') haben  meist  Aussenbahnsteige  und 
liegen  zum  grössten  Theil  in  offenen,  senk- 
recht abgemauerten  Einschnitten,  die  in  der 
i Mitte  mit  einem  mit  Glas  und  Zinkblech 
eingedeckten  Bogendach  überwölbt  sind, 
während  an  beiden  Enden  ein  Theil  der 
Lüftung  wegen  offen  gelassen  ist  — vergl. 
Abb.  34.  — Die  Stationen,  die  ganz  unter- 
irdisch angelegt  sind,  erhalten  Tagesbeleuch- 
tung,  d.  h.  ein  recht  trübes  Dämmerlicht 
durch  Lichtschächte  oder  Oberlichter,  wie 
, in  Abb.  35  dargestellt.  Die  Abfertigungs- 
räume sind  meist  in  den  Häusern  unter- 
gebraeht,  an  die  in  Strassenhöhc  liegende 
Fahrkartenausgabe  schliesst  sich  der  Zu- 
gang mit  den  Treppen  zum  Bahnsteig, 
wobei  häutig  eine  Anordnung  nach  Abb.  31a 
gewählt  ist.  Die  Stationen  zeichnen  sicli 
alle  durch  grösste  Dürftigkeit  aus,  was 
auch  von  denen  gilt,  die  ein  besonderes 
Abfertigungsgebäude  haben. 

Von  der  neuen  Stadtbahn  in  Paris 
zeigt  Abb.  36  die  allgemeine  Grundriss- 
gestaltung einfacher  Haltestellen:  Von  der 
Seitenstrasse  führt  die  Treppe  z,  zu  einem 
kleinen  unter  der  Strasse  liegenden  Warte- 
raum mit  Fahrkartenausgabe,  der  durch 
den  Gang  <7.  die  Querbrückc  7 und  die 
Treppen  z3  mit  den  Bahnsteigen  verbunden 
ist.  In  Abb.  37  ist  der  Querschnitt  einer 
Haltestelle  dargestellt,  bei  der  der  geringe 
Höhenunterschied  — der  an  und  für  sieh 
wünschenswerth  ist  — eine  aus  Eisen  und 
Stein  gebildete  Deekenkonstruktion  ver- 
langte, während  die  Stationen  sonst  häutig 
nach  Art  der  Abb.  38a  angelegt  sind.  Von 
denjenigen  Haltestellen  der  in  Paris  mün- 
denden Eisenbahnen,  die  in  der  Haupt- 
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suche  dem  Vorortverkehr  für  Reisende  ohne 
Gepäek  dienen,  ist  als  Beispiel  die  Station 
Port  Royal  der  Orleansbahn1)  (Sceaux- 
Linie)  in  den  Abb.  38  und  38a  dargestellt. 
Diese  liegt  theilweise  im  offenen  Ein- 
schnitte, theilweise  im  Tunnel,  dasEmpfangs- 
gebäude  liegt  über  der  Bahn  und  besteht 
aus  einer  Eintrittshalle,  dem  Warteraum 
mit  Fahrkartenausgabe  und  den  Zugangs- 
treppen;  ausserdem  war  noch  ein  Raum  für 
die  städtische  Steuer  (Octroi)  erforderlich. 
Zu  beachten  ist,  dass,  wie  Abb.  38  a zeigt,  ! 
die  Bahnsteigkante  um  60  cm  vor  die  Ein- 
fassungsmauer vorgekragt  ist,  der  so  ent-  • 
standene  Raum  soll  den  von  einem  Zuge 
überraschten  Beamten  als  Zufluehtstütte 
dienen  und  zur  Unterbringung  von  Rohr- 
und Drahtleitungen  Verwendung  finden. 

Bei  der  Stadtbahn  in  Wien8)  sind  die 
Haltestellen  an  tiefliegenden  Bahnstrecken 
über  den  Gleisen,  an  hochliegenden  Strecken 
meist  in  Seitenlage  angeordnet.  Die  Ab- 
fertigungsgebäude bestehen,  Avie  Abb.  39  — 
Haltestelle  Kettenbrücke  — zeigt,  aus  Ein- 
gang- und  Wartehalle  mit  Fahrkartenaus- 
gabe, an  die  sich  noch  ein  Dienstraum,  ein 
Raum  für  Stationsarbeiter  und  Aborte 
schliessen.  An  den  beiden  Haltestellen 
Ferdinandsbrücke  und  Akademiestrasse  — 
Abb.  40  — konnten  wegen  des  Geländes 
die  Bahnsteige  nicht  einander  gegenüber 
angeordnet  werden,  sondern  sind  um  ganze 
Bahnsteiglänge  gegeneinander  verschoben, 
und  es  ist  für  jede  Fahrrichtung,  also  für 
jeden  Bahnsteig,  ein  besonderes  kleines 
Abfertigungsgebäude  vorgesehen. 

Besonders  bemerkenswert!!  sind  die  t 
Haltestellen  der  t'itv-  and  S<>uth-London- 
Bahn.*)  Diese  elektrisch  betriebene  Unter- 
grundrdhrenbahn  liegt  12—18  m unter  der 
Oberfläche  und  besteht  aus  zwei  getrennten 
Tunneln,  von  denen  jeder  ein  Gleis  auf- 
nimmt. Diese  vollkommene  Trennung  der 
Gleise  ist  auch  in  den  Stationen  durch- 
geführt, in  denen  jeder  Tunnel  so  erweitert 
ist.  dass  er  ausser  dem  Gleis  noch  den 
Bahnsteig  aufnehmen  kann.  Die  Höhenlage 
der  beiden  Gleise  zu  einander  ist  in  den 
Haltestellen  so  getroffen,  dass  das  eine 
Gleis  etwa  3 m tiefer  liegt  als  das  andere, 
wodurch  der  Vortheil  erreicht  wird,  dass 
man  mit  einem  Aufzug  auskommen  kann, 
ohne  dass  die  Reisenden  zu  unnützen 
Steigungen  gezwungen  sind  — vcrgl.  Abb. 
41  und  41a.  — Der  Zugang  zu  dem  höher 
liegenden  Gleis  erfolgt  über  das  andere 

>j  Zeitschrift  für  Bauwesen  1889 
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Gleis  hinweg,  während  dessen  Zugang  mit- 
tels einer  Rampe  in  einen  Vorraum  mündet 
und  hier  mit  dem  andern  zusammentrifft. 
Die  Abfertigungsgebäude  haben  im  Gegen- 
satz zu  andern  Londoner  Bahnen  ein  sehr 
gefälliges  Aeusscre  und  sind  leicht  kenntlicli 
durch  den  hohen  Kuppelbau,  der  die  oberen 
Seilrollen  der  Aufzüge  aufnimmt  und  über 
dem  Fahrstuhlschacht  angelegt  ist.  Die 
Verbindung  der  Abfertigungsräume  mit  den 
Bahnsteigen  vermitteln  zwei  Fahrstühle  mit 
einem  Fassungsraum  von  je  50  Personen, 
die  beide  in  einem  gemeinsamen  Schacht 
von  7.70  m Durchmesser  untergebracht  und 
deshalb  halbkreisförmig  sind.  Ausser  den 
Fahrstühlen  ist  noch  eine  Treppe  vorge- 
sehen, die  aber  nur  dann  benutzt  werden 
soll,  wenn  etwa  die  Fahrstühle  schadhaft 
werden. 

Eine  der  hervorragendsten  Anlagen  ist 
die  Station  der  Oentral-London-Bahn  (eben- 
falls elektrisch  betriebene  Untergrund-Röh- 
renbahn) bei  der  Bank  von  England.  Die 
Haltestelle  liegt  unter  einem  freien  Platz, 
der  während  der  Geschäftsstunden  einen 
so  dichten  Fussgänger-  und  Wagenverkehr 
hat,  wie  wohl  kein  anderer  Platz  der  Welt. 
Schon  wiederholt  sind  Tunnel  und  üeber- 
brückungcn  geplant  worden,  die  den  Fuss- 
gängern  ermöglichen  sollen,  von  einem 
Bürgersteig  zum  andern  zu  gelangen,  ohne 
die  Strnsseudämme  mit  ihrem  ununter- 
brochenen Wagenverkehr  Überschreiten  zu 
müssen.  Durch  die  Anlage  der  Station 
wurde  dies  gleich  mit  erreicht  — Abb.  42 
und  42a.  — Von  den  Bürgersteigen  führen 
an  sieben  Stellen  Treppen  zu  einem  Unter- 
pfiasterweg  hinab,  der  einen  in  sich  ge- 
schlossenen Ring  bildet.  Innerhalb  dieses 
Ringes  und  etwas  tiefer  als  seine  Solde  ist 
eiu  4.5  in  unter  Strassenoberkante  liegender 
Raum  hergestellt,  der  die  Fahrkartenaus- 
gabe, vier  Fahrstühle  und  eine  Wendel- 
trepp*1 enthält.  Diese  Anlage  ermöglicht 
also:  Ueborgang  von  jedem  Bürgersteig  zu 
jedem  andern  Bürgersteig  ohne  l'eber- 
sehreitung  des  Fahrdammes,  Zugang  von 
jedem  Bürgersteig  zur  Station,  Ausgang 
von  der  Station  nach  jedem  Bürgersteig. 

ln  der  Abb.  43  ist  noch  als  Beispiel 
eincrStation  einerUntergrundbahn  mit  Insel- 
bahnsteig der  Querschnitt  einer  Haltestelle 
der  einen  der  Tiefbahnen  in  Glasgow1) 
(largestellt. 

b)  Haltestellen  viergleisiger  Bahnen. 

Die  Stationsanlagen  viergleisiger  städti- 
scher Bahnen  müssen  der  verschiedenen 

*)  Engineering.  Band  6?.  S.  573. 
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Bedeutung  und  Benutzung  der  Gleise,  die 
bereits  erörtert  ist,  entsprechend  ange- 
ordnet werden.  Abb.  44  und  45  zeigen 
die  Haltestelle  Hayraarket  - Square  der 
Bustoner  Untergrundbahn1),  bei  der  die 
vier  Gleise  gleichen  Verkehrszwecken  die- 
nen: für  die  beiden  Gleise  gleicher  Fahr- 
richtung ist  je  ein  Inselbahnsteig  ange- 
ordnet, der  durch  getrennte  Zu-  und  Aus- 
gangstreppen init  einem  über  der  Station 
inStrassenhöhe  liegenden  Treppenhäuschen, 
das  auch  die  Fahrkartenausgabe  und  Bahn- 
steigsperre enthält,  verbunden  ist. 

Die  einfachen  Stationen  der  Unter- 
grundbahn in  New-York2)  — Abb.  46  — 
erhalten  je  einen  Aussenbahnsteig  für 
das  Lokalzuggleis;  die  Zugänge  liegen 
in  den  Bürgersteigen  der  Querstrasse, 
unter  der  auch  die  Fahrkartenaus- 
gabe, die  Bahnsteigsperre  und  die  Aborte 
liegen.  Die  Doppelstationen  haben  be- 
züglich der  Abfertigungsrüume  und  der 
Verbindungen  mit  der  Strasse  dieselbe 
Gestalt  — Abb.  47  und  48  — , jedoch  ist 
bei  ihnen  je  ein  gemeinsamer  Inselbahn- 
steig für  das  Lokalzug-  und  Schnellzuggleis 
gleicher  Fahrrichtung  angeordnet  und  mit 
den  Abfertigungsräumen  durch  eine  Quer-  ! 
brücke  verbunden.  Für  die  Lokalzüge  ist 
ausserdem  zur  rascheren  Abwicklung  des 
Verkehrs  der  Reisenden,  die  nicht  in 
einen  Stadtschnellzug  umsteigen  wollen, 
ein  besonderer  Aussenbahnsteig  wie  bei 
den  einfachen  Stationen  vorgesehen. 

In  ganz  ähnlicher  Weise  sind  die  ein- 
fachen und  Doppelstationen  der  Nordwest- 
Hochbahn  in  Chicago8)  angelegt,  die  wohl 
aus  den  Abb.  49  und  50  ohne  weitere  Er- 
läuterung verständlich  sind.  Nur  fehlt  bei 
den  Doppelstationen  der  besondere  Aussen- 
bnhnsteig  für  Lokalzüge.,  die  Abfertigungs- 
gebäude zeigen  eine  ähnliche  Gestalt  wie 
die  anderer  Hochbahnen  in  Amerika  — 
'••rgl.  Abb.  23  und  24. 

B.  Endbahnhöfe. 

1.  Endbahnhöfe  in  Kopfform. 

a)  Gleisanlagen. 

Die  Endbahnhöfe  der  Fernbahnen  er- 
halten ihrer  Bedeutung  für  den  Betrieb  ent- 
sprechend ganz  naturgemäss  Kopfform 
und  werden  mit  einem  Abstell-  (oder  Be- 
triebs-) Bahnhof  verbunden,  auf  dem  alle 
Züge  nach  ihrer  Ankunft  aufgelöst  werden, 
um  später  wieder  zu  neuen  abgehenden 

')  Vergl.  diese  Zeitschrift  1898,  S.  401  und  1899,  S.  333. 

’)  Vergl.  diese  Zeitschrift  1900.  S.  245. 
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I Zügen  umgcbildet  und  zusammengestellt 
zu  werden;  derartige  Bahnhöfe  sind  that- 
sächlich  Endbahnhöfe,  d.  h.  Zugauflösungs- 
und Zugbildungsstationen.  Ausserdem  giebt 
es  noch  Kopfbahnhöfe,  die  nur  ihrer  Form 
nach  Endstationen  sind,  die  aber  ihrem  Be- 
trieb und  Verkehr  gemäss  ganz  oder  theil- 
weise  zu  den  Durcligangsbahnliöfen  zu 
rechnen  sind  — Kopfbahnhüfe  in  Durch- 
gangsform, — auf  denen  einzelne  Züge 
(oder  auch  alle)  nicht  aufgelöst  werden, son- 
1 «lern  nach  Wechsel  der  Fahrrichtung  unver- 
! ändert  — oder  nur  wenig  geändert  — auf 
eine  andere  Linie  übergehen  — Altona, 
Brauuschweig,  Frankfurt  a.  M.  Die  End- 
punkte städtischer  Bahnen  sind  für  den 
Verkehr  unbedingt  thatsächlich  Endbahn- 
höfe, denn  alle  ankommenden  Reisenden 
verlassen  auf  ihnen  den  Zug:  für  den  Be- 
trieb jedoch  sind  sie  eher  zu  den  Kopf- 
bahnhöfen in  Durchgangsform  zu  zählen, 
da  die  Züge  auf  ihnen  nur  in  seltenen 
Fällen  aufgelöst  werden,  meistens  aber  bald 
nach  Ankunft  nacli  Wechsel  der  Fahrrich- 
tung wieder  abfahren.  Letzteres  ist  noth- 
wendig,  weil  der  dichte  Betrieb  es  erfordert, 
und  möglich,  weil  die  Züge  immer  dieselbe 
Zusammensetzung  behalten.  Nur  vor  und 
nach  den  Betriebspausen  (in  der  Nacht)  ist 
eine  Ueberführung  der  Züge  nach  dem  Ab- 
stellbahnhof notlnvendig  und  umgekehrt, 
aber  ohne  dass  dabei  die  Züge  aufgelöst 
werden. 

Die  Gleisanlagen  der  Endbahnhöfe 
städtischer  Bahnen  erfordern  demgemäss 
eine  eigenartige  Anlage,  die  den  Richtungs- 
wechsel der  Züge  und  die  damit  verbun- 
denen Verschicbcbcwegungen  ohne  grosse 
Zeitverluste  ermöglichen  muss.  Die  ein- 
fachste Anordnung  ist  in  Abb.  51  skizzirt 
die  Züge  fahren  von  Gleis  II  auf  Gleis  Ha 
ein  und  gehen  nach  dem  Halten  durch 
Weiche  1 auf  Gleis  I über.  Diese  aller- 
dings höchst  einfache  Anlage  genügt  je- 
doch nur  für  schwachen  Verkehr  und  wird 
z.  B.  bei  Strasscnbahuen  auf  weniger  dicht 
betriebenen  Linien  vielfach  angewendet. 
Dagegen  ist  bei  grösserer  Zugdichte  eine 
Vermehrung  der  Hauptgleise  unbedingt  er- 
forderlich; — wieviel  Ilauptgleise  anzu- 
ordnen sind,  wird  später  noch  untersucht 
werden.  Bei  einer  Vermehrung  der  Ilaupt- 
gleise muss  unbedingt  daran  festgehaltcu 
werden,  dass  es  möglich  sein  muss,  in  alle 
Gleise  einzufahren  und  aus  allen  aus- 
zufahren. Ferner  muss  die  Weichen- 
anordnung so  getroffen  sein,  dass  sicli  keine 
Fahrstrassen  gegenseitig  ausschliessen  oder 
gefährden,  die  sich  nicht  nach  der  Natur 
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d«*r  ganzen  Aulag«*  ausschliessen;  sonst 
wird  der  Betrieb  verlangsamt  und  bei 
städtischen  Bahnen  kommt,  wie  schon  öfter 
betont,  alles  auf  einen  flotten  Betrieb  an. 

• Nach  der  Natur  der  ganzen  Anlag«*  ist 
bei  allen  Kopfbahnhöfen  ausgeschlossen 
(vergl.  Abb.  54): 

1.  gleichzeitige  Einfahrt  aus  Gleis  II  in 
verschiedene  Gleise, 

2.  gleichzeitige  Ausfahrt  aus  verschiede- 
nen Gleisen  nach  Gleis  I, 

3.  Einfahrt  von  Gleis  II  in  ein  Gleis 
(z.  B.  Ila)  bei  gleichzeitiger  Ausfahrt 
aus  einem  in  der  Abbildung  darunter 
liegenden  Gleis  (z.  B.  lila)  nach 
Gleis  I,  denn  diese  Fahrstrassen  kreu- 
zen sich. 

Diesen  Forderungen  wird  d«*r  Gleisplan 
mit  zwei  Hauptgleisen  nach  Abb  52  ge-  j 
recht;  dagegen  genügt  der  Glcisplan  mit  1 
drei  Hauptgleisen  der  Abb.  53  nicht,  weil 
die  Einfahrt  von  II  nach  lila  und  die  Aus- 
fahrt aus  Ila  nach  I nicht  gleichzeitig  mög- 
lich sind,  da  sich  die  beiden  Fahrstrassen 
in  der  Kreuzung  4 berühren.  Es  ist  be- 
deutend besser,  die  Weichenverbindung 
nach  Abb.  54  zu  treffen,  wobei  durchaus 
keine  Vermehrung  der  Weichen  entsteht;  j 
es  sind  nur  die  Weichen  4a  und  4 b ver- 
legt worden  nach  5 und  G.  und  dadurch  ist  i 
die  gleichzeitige  gefahrlose  Einfahrt  von  II 
nach  lila  und  Ausfahrt  von  Ila  nach  1 er- 
möglicht. Dasselbe  kann  erreicht  werden 
durch  Vorlegung  der  Weichen  4c  und  4d 
nach  5 und  G — Abb.  55.  Ebenso  ist  der  j 
Gleisplan  der  Abb.  5G  nicht  genügend,  viel- 
mehr ist  derselbe  nach  Abb.  57  oder  58 
auszubauen.  Durch  derartige  Wcichen- 
anordnungen  erreicht  man  auch  gleich-  | 
zeitig,  dass  alle  Fahrstrassen,  die  sich  bei 
wenig«*r  geschickter  Anlage  gefährlich  wer- 
den, gegenseitig  durch  Sehutzweichen  ge- 
sichert sind. 

Für  Lokomotivbetrieb  müssen  noch 
Anordnungen  getroffen  werden,  die  das 
Umsetzen  «1er  Maschinen  ermöglichen,  was 
auf  zwei  Arten  erfolgen  kann: 

1.  Die  Maschine  d«*s  eingefahrenen  Zuges 
setzt  auf  einem  besondern  Rücklauf- 
gleis  um  und  setzt  sich  dann  wieder 
vor  den  Zug.  Abb.  59.  Wenn  zwei 
«»der  mehrere  Ilauptgleis«*  im  Bahn- 
hofe vorhanden  sind  — Abb.  52  bis 
58  — , so  ist  ein  besonderes  Rücklauf- 
g!«*is  entbehrlich,  «*s  g«*nügt  vielmehr 
eine  Weichen-,  Drehscheiben-  oder 
Sch ieb«»bühnen Verbindung  am  Ende 
»lor  Gleise  — Abb.  59a. 
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2.  Es  findet  ein  Maschinenwechsel  in 
folgender  Weise  statt:  den  eingefahre- 
nen Zug  übernimmt  die  in  der  Nähe 
der  Einfahrweichen  bereitstehende 
Maschine  des  vorigen  Zuges,  während 
die  Zugmaschine  nach  Abfahrt  des 
Zuges  auf  dem  Einfahrtgleis  zurück- 
läuft und  sich  dann  zur  Uebernahme 
des  nächsten  Zug«*s  bereitstellt. 

Das  Verfahren  1 — Umsetzen  der  Zug- 
maschine — erfordert  ziemlich  viel  Zeit 
und  ist  daher  nur  da  zulässig  und  auch 
viel  in  Gebrauch,  wo  es  auf  eine  sofortige 
Wiederausfahrt  des  eingefahrenen  Zuges 
so  sehr  nicht  ankommt,  also  z.  B.  draussen 
in  den  entfernten  Vororten  auf  den  End- 
stationen der  Vorortbahnen. 

Das  Verfahren.  2 — Maschincuwechsel  — 
erfordert  bedeutend  weniger  Zeit  und  ist 
vor  allem  auf  den  Endbahnhöfen  im  Innern 
«ler  Städte  bei  starkem  Verkehr  anzuwen- 
den. Ausserdem  gewährt  dies  Verfahren 
eher  die  Möglichkeit,  die  Maschinen  nach- 
zusehen. was  öfter  während  des  Dienstes 
geschehen  muss. 

Zu  den  Gleisanlagen  der  Abb.  51  bis 
53  kommen  also  noch  die  Masehinenwartc- 
gleise  hinzu,  wobei  zu  beachten  ist,  dass 
durch  Bewegungen  der  Umsetzmaschinen 
auf  einem  Gleis  die  Ein-  und  Ausfahrt  auf 
andern  Gleisen  nicht  gestört  wird;  also  ist 
d«*r  Glcisplan  der  Abb.  60  falsch,  weil  Be- 
wegungen zwischen  Gleis  3 und  I über 
Kreuzungsweiche  3 die  Ausfahrt  aus  II  und 
Bewegungen  zwischen  4 und  II  die  Ein- 
fahrt nach  I gefährden.  Dagegen  sind  di«* 
Gleispläne  <l«*r  Abb.  Gl  bis  63  richtig,  und 
zwar  ist  es  am  besten,  die  Wartegleise  so 
anzuordnen,  dass  bei  der  Einfahrt  der  Züge 
keine  unnöthigen  Spitzweichen  befahren 
werden  und  dass  man  mit  möglichst  weni- 
gen Kohlenbühnen  und  Wasserkrühnen 
auskommt. 

Mit  vielen  Endbahnhöfen  müssen  Be- 
triebsbahnhöfe verbanden  werden,  die  aus 
einer  Anzahl  Gleise  von  ganzer  Zuglänge 
zum  Aufstcllen,  Nachsehen,  Reinigen  u.  s.  w. 
«ler  Züge  und  aus  den  Anlagen  für  den 
Maschinen-  und  Werkstättendienst  bestehen. 
Hierauf  näher  einzugehen,  würde  jedoch 
hier  zu  weit  führen,  besonders  da  die 
zwcckmässigste  Anlage  zu  sehr  von  der 
Oertlichkoit.  abhängig  ist.  Es  sei  nur  dar- 
auf hingewiesen,  dass  die  Anlage  der  Auf- 
stellgleise zwischen  den  beiden  Haupt  - 
gleiscn  — wie  in  Abb.  74  — grosse  Vor- 
züge für  den  Betrieb  hat,  aber  oft  nur 
schwer  erw«*it«*rungsfähig  ist. 
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Zu  untersuchen  ist  noch,  wieviel 
Gleise  in  einem  Kopfbahnhof  vorzusehen 
sind.  Das  hängt  von  der  Anzahl  der  Züge 
ab,  die  gleichzeitig  aufzunehmen  sind,  und 
diese  ist  wieder  — neben  andern  später 
zu  erörternden  Gründen  — von  dem  Zeit- 
abstand abhängig,  in  dem  die  Züge  einan- 
der folgen,  und  von  der  Zeit,  die  jeder  Zug 
in  dem  Bahnhof  zubringt.  Hierunter  ist 
der  Zeitabschnitt  zu  verstehen  von  dem 
Augenblick  an,  in  dem  der  Stellwärter 
beginnt,  die  Fahrstrasse  für  den  einfahren- 
den Zug  herzustellen,  bis  zu  dem  Augen- 
blick. in  dem  die  Fahrstrasse  des  ausge- 
fahrenen Zuges  nach  dessen  Ausfahrt  wie- 
der frei  gegeben  wird.  Diese  Zeit  ist  um 
so  grösser,  je  mehr  Hauptgleise  vorhanden 
sind,  weil  dann  die  Weichen  und  Signale 
zahlreicher  sind  und  ihre  Bedienung  ver- 
wickelter wird.  Man  kann  die  Zeit,  wenn 
.Maschinenwechsel  stattfindet,  kaum  unter 
4 Minuten  annehmen;  sic  lässt  sich  aller- 
dings, wenn  die  Bodiensteten'schr  genau  auf- 
passen und  alle  Handlungen  sehr  geschickt 
in  einander  greifen,  auf  etwa  2‘  30"  ein- 
schränken; man  darf  aber  der  Bearbeitung 
des  Fahrplans  und  der  Gleisanlagen  keine 
so  kurze  Zeit  zu  Grunde  legen,  weil  man 
dadurch  die  Bediensteten  zu  allzu  schnellem, 
also  unüberlegtem,  also  gefährlichem  Han- 
deln zwingt. 

In  den  zeichnerischen  Stationsfahr- 
plänen der  Abb.  64  ist  die  erforderliche 
Gleisanzahl  für  einige  verschieden  dichte 
Zugfolgen  bestimmt.  Da  aber  der  Verkehr 
innerhalb  eines  Tages  durchaus  nicht  gleich- 
mässig  ist,  vielmehr  vor  Geschäftsbeginn 
und  nach  Arbeitsschluss  am  stärksten  ist 
und  dazwischen  bedeutend  abflaut  und  da 
sich  die  Anzahl  der  Züge  diesem  Schwan- 
ken anpasseu  muss,  so  ist  es  nöthig,  von 
der  dichteren  zur  weiteren  Zugfolge  über- 
gehen zu  können  und  umgekehrt;  dies  ge- 
schieht zum  allergrössten  Theil  auf  den 
Endbahnhöfen.  Wenn  man  annimmt,  dass 
der  Stationsaufenthalt  beim  Kinstellen  eines 
neuen  Zuges  (vom  Abstellbahnhof  her) 
ebenfalls  4*  beträgt,  so  ergeben  sich  die  in 
Abb.  G4  mitaufgenommenen  Stationsfahr- 
pläne, also  im  wesentlichen  dieselbe  Gleis- 
zahl wie  bei  glatt  durchgehender  unver- 
änderter Zugfolge.  Aus  der  Abbildung 
geht  hervor,  dass  drei  Gleise  bereits  einen 
llij  Minutenverkehr  leisten  können,  was 
mit  der  Höchstleistung  der  freien  Strecke 
ungefähr  zusnmmenfälltj  man  müsste  dem- 
nach also  mit  3 Gleisen  selbst  bei  sehr 
dichtem  Verkehr  nuskommen  können. 

Nuu  bat  der  Endbahnhof  aber  nicht 
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nur  dafür  zu  sorgen,  dass  die  an  kommen- 
den Züge  autgenommen  werden  und  nach 
einer  bestimmten  Minutenfolge  wieder  ab- 
fahren; er  hat  auch  die  Aufgabe,  Unregel- 
mässigkeiten im  Betriebe  unschädlich  zu 
machen,  so  dass  sich  eine  Stockung  nicht 
auf  die  ganze  Strecke  überträgt.  Ebenso 
wie  man  in  Kraf  tanlagen  Windkessel,  Dampf- 
kissen, Butterzellen  u.  s.  w.  einschaltet, 
muss  man  auch  die  Eisenbahnen  mit  „Ver- 
kehrswindkesseln“ ausstatten,  und  zwar 
muss  man  dazu  die  grösseren  Bahnhöfe 
(vor  allein  die  End-,  Kreuzungs-,  Trennungen 
bahnhöfe)  ausbilden:  Wenn  z.  B.  auf  der 
Linie  e — a — vergl.  Abb.  65  — auf  Gleis  I 
bei  3 Minutenvorkehr  in  der  Station  b eine 
Zugverspätung  cintritt,  so  wird  sich  diese 
auf  die  Stationen  c,  tf,  e weiter  übertragen 
und,  wenn  der  Endbahnhof  e nicht  richtig 
angelegt  ist,  auch  auf  die  Linie  a — e, 
Gleis  II.  Aufgabe  des  Bahnhofs  e ist  es, 
diese  Verspätung  unschädlich  zu  maclicu 
und  ihre  Folgen  von  der  Linie  a—e,  Gleis  II, 
abzuhalten.  Dies  geschieht  dadurch,  dass 
Station  e so  reichlich  mit  Gleisen  ausger 
stattet  wird,  dass  sie  im  Stande  ist,  die  auf 
Gleis  II  fahrplanmässig  eintrefTendcn  Züge 
aufzunchmeii  und  so  lange  zu  behalten, 
bis  sich  die  Verkehrsstockung  auf  Gleis  I 
allmählich  wieder  ausgleicht.  Nimmt  man 
z.  B.an,  vergl- Abb.  66,  dass  bei  3'  Verkehr 
Zug  3 wegen  einer  Verkehrsstockung  auf 
der  Linie  e—a  8'  zurückgehalten  werden 
muss  und  dass  nach  der  Stockung  anstatt 
mit  3‘  mit  2*  Zeitabstand  gefahren  wird,  so 
ersieht  man,  dass  Station  e vier  Gleise 
haben  muss,  um  die  Verkehrsstockung  von 
der  Linie  a—  e abzuhalten.  Zwar  kann  eine 
derartige  Untersuchung  niemals  zur  genauen 
Bestimmung  der  Gleiszahl  führen,  weil  ja 
die  durch  die  Verkehrsstockung  verloren 
gegangene  Zeit  willkürlich  angenommen 
werden  muss;  das  Beispiel  lehrt  aber,  dass 
man  jedenfalls  gut  thut,  eher  zu  viel  als 
zu  wenig  Gleise  vorzusehen,  von  denen 
aber  auch  einig«“  Nebengleise  sein  können. 
Wenn  die  in  den  Kopfbahnhof  mündende 
Bahn  sieh  weiter  ausserhalb  in  mehrere 
Linien  gabelt,  ist  es  aus  Verkehrs-  und  Be- 
triebsrücksichtcn  zweckmässig,  jeder  Linie 
im  Bahnhof  ein  oder  mehrere  besondere 
Gleise  zuzuweisen,  so  dass  also  auch  aus 
diesem  Grunde  «-ine  grössere  Anzahl  Gleise, 
als  berechnet,  erforderlich  werden  kann. 

b)  Balmsteigunlage. 

Ebenso  wie  in  den  Gleisanlagen  weichen 
die  Endbahnhöfe  in  Bezug  auf  die  Bahn- 
steige wesentlich  von  den  Durchgang- 
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Stationen  ab.  Will  man  sie  nach  denselben 
Grundsätzen  anlegen,  wie  in  den  Dureli- 
gangstationen,  so  erhält  man  bei  zwei 
Hauptgleisen  folgerichtig,  je  nachdem  im 
übrigen  Aussen-  oder  Inselbahnsteige  an- 
genommen sind,  die  Anordnungen  nach 
Abb.  67  und  68,  die  sich  also,  abgesehen 
davon,  dass  Eingänge  und  Ausgänge  gerade 
vertauscht  sind,  vollkommen  gleichen.  Bei 
dieser  Anordnung  verlassen  die  ankommen- 
den  Reisenden  die  Wagen  nach  der  einen 
Seite,  während  die  Abreisenden  gleichzeitig 
von  der  andern  Seite  her  einsteigen.  Da 
nun  gerade  auf  den  Endstationen  häufig 
der  stärkste  Verkehr  herrscht,  so  hat  diese 
Anlage  den  Vorzug,  dass  die  Verkehrs- 
ströme  schon  auf  den  Bahnsteigen  voll- 
ständig getrennt  sind.  Ein  weiterer  Vorzug 
besteht  darin,  dass  die  Reisenden  den  Zug 
genau  nach  derselben  Richtung  verlassen 
wie  auf  den  Zwischenstationen.  Die  Bahn- 
steige werden  am  besten  durch  einen  Kopf- 
bahnsteig unter  einander  und  mit  der  Fahr- 
kartenausgabe u.  s.  w.  verbunden,  wobei 
sich  die  Sperre  bei  starkem  Verkehr  am 
Eingang  zu  den  Zungenbahnsteigen,  bei 
schwächerem, derBeamtenersparniss  wegen, 
am  Eingang  zum  Kopfbahnsteig  befindet. 
Die  Abb.  69  und  70  zeigen  die  Anwendung 
dieser  Grundsätze,  wenn  der  Bahnhof  drei 
Ilauptgleise  enthält;  in  dieser  Weise  sollen 
die  Endbahnhöfe  der  Hochbahn  von  Sie- 
mens & Ilalske  in  Berlin  ungelegt  wer- 
den. ln  London  ist  ebenfalls  nach  diesen 
Grundsätzen  auf  vielen  Endbahnhöfen  die 
Anordnung  so  getroffen,  dass  der  Zugang 
der  Reisenden  auf  der  Seite  des  Zuges  an- 
gelegt ist,  mit  der  dieser  später  an  den 
Aussensteigen  der  nachfolgenden  Stationen 
anhält;  dabei  werden  die  Thüren  an  der 
Gegenseite,  also  an  den  Abgangssteigen,  1 
vor  der  Ausfahrt  fest  verschlossen. 

ln  vielen  Fällen  rechtfertigt  sich  eine 
derartig  umfangreiche  Bahnsteiganlage 
nicht,  man  kann  vielmehr  selbst  bei  starkem 
Verkehr  bei  zwei  Hauptgleisen  mit  einem, 
bei  vier  Gleisen  mit  zwei  Innenbahnsteigen 
Auskommen. 

Als  Beispiel  rrsterer  Art  sei  der  Wann- 
seebahnbof  in  Berlin  angeführt,  der  durch 
seine  treffliche  Durchbildung  eines  der  her-  i 
vorragendsten  Beispiele  eines  Vorort-Kopf-  i 
bahnhofes  ist  — vergl.  Abb.  71  und  72.  [ 
Seine  grossen  Vorzüge  bestehen  kurz  in  i 
folgendem:  die  Grundrissgestaltung  ist  ein- 
fach, daher  übersichtlich,  mit  kurzen  Wegen, 
die  beiden  Hauptgleise  sind  bis  an  das  vor- 
dere Ende  des  Bahnhofs  durchgeführt,  und 


es  ist  nur  gerade  so  viel  Länge  verloren, 
wie  durch  die  Wasser-Prellböcke  und  deren 
Widerlager  unbedingt  beansprucht  wird; 
die  Lokomotiven  halten  bei  der  Ein-  und 
Ausfahrt  ausserhalb  der  Halle,  so  dass 
ein  Verqualmen  ausgeschlossen  ist.  Eine 
auf  Massenverkehr  berechnete  und  ihm 
gut  gerecht  werdende  Anlage  zeigt  auch 
der  neue  Vorortbahn hof  der  Stettiner 
und  Nord  bahn  in  Berlin,  Abb.  73  und  74. 
Da  hier  Strasse,  Abfertigungsgebäude  und 
Bahnsteige  auf  gleicher  Höhe  liegen,  sind 
keine  Treppenanlagen  erforderlich.  Der 
ganze  vordere  Theil  des  Gebäudes  wird 
von  der  Eingangshalle  eingenommen,  auf 
deren  einer  Seite  die  Fahrkartenausgabe,  auf 
deren  anderer  die  Aborte  und  Diensträume 
untergebracht  sind;  hinter  der  Eingangs- 
halle und  von  ihr  durch  die  Bahnsteig- 
sperre getrennt  liegt  eine  grosse  Warte- 
halle, an  die  sofort  die  beiden  Zungen- 
bahnsteige anschliessen,  von  denen  jeder 
für  zwei  Gleise  dient. 

Eine  eigenartige  Anordnung  sowohl 
hinsichtlich  der  Gleise  als  der  Lage  des  Ab- 
fertigungsgebäudes zeigt  der  .vorläufige 
Endbahnhof  „Luxemburg-Garten“  der 
Sceaux-Linie  in  Paris,  Abb.  75  und  76.')  Da 
man  bei  lebhaftem  Verkehr  nicht  mit  zwei 
Gleisen  auskommen  konnte,  eine  Verbreite- 
rung des  ganz  unterirdisch  angelegten 
Bahnhofs  aber  wegen  der  ungenügenden 
Breite  der  Strasse  ausgeschlossen  war,  so 
wurde  der  Tunnel  über  den  eigentlichen 
Bahnhof  hinaus  um  200  m verlängert  und 
so  Raum  für  zwei  Nebengleise  gewonnen, 
die  die  eingefahrenen  Züge  sofort  nach 
dem  Aussteigen  der  Reisenden  aufnehmen 
und  auf  denen  die  abgehenden  Züge  bereit- 
gestellt werden.  Die  Abfertigungsräunie 
sind  in  einem  mehrstöckigen  Hause  der 
Gay-Lussac-Strasse  untergebracht,  von  dem 
sie  aber  nur  einen  Theil  des  Erdgeschosses 
in  Anspruch  nehmen.  Von  der  Gay-Lussac- 
Strasse  gelangt  man  in  eine  Vorhalle  mit 
zwei  Fahrkartenausgaben  und  von  da  auf 
der  Treppe  z,  nach  einem  Podest,  von  wo 
aus  eine  Querbrücke  zu  drei  Fahrstühlen, 
eine  andere  mittelst  der  Treppen  z.j  und  z3 
zu  den  Bahnsteigen  führt.  Die  augekom- 
menen  Reisenden  verlassen  den  Bahnhof 
vollkommen  getrennt  von  den  Abreisenden 
durch  einen  besonderen,  auf  dieGay-Lussac- 
Strasse  mündenden  Ausgang.  Die  Dienst- 
räume sind  auf  einer  seitlichen  Verbreite- 
rung der  Querbrückt'  untergebracht. 
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2.  Endbahnhöfe  in  Schleifenform. 

Die  Kopfhahnhöfe  haben  eine  Reihe 
von  erheblichen,  oft  recht  fühlbar  werden- 
den Mängeln,  die  in  der  Gesammtanlage 
begründet  sind  und  sich  selbst  bei  vorzüg- 
lichster Durchbildung  nicht  vermeiden 
lassen.  Zunächst  liegt  bei  derartigen  Bahn- 
höfen die  Gefahr  vor,  dass  der  einfahrende, 
nicht  sachgemäss  gebremste  Zug  auf  den 
Prellbock  auffährt,  wobei  trotz  sorgsamster 
Durchbildung  der  Prellböcke  Unglücksfalle 
nicht  ausgeschlossen  sind.1)  Ferner  sind 
Zugkreuzungen  der  ein-  und  ausfahrenden 
Züge,  sowie  mit  den  Zügen  vom  und  zum 
Abstellbahnhof  kaum  zu  vermeiden.  So- 
dann verlangsamen  di»-  Kopfbahnhufe  auch 
den  Betrieb,  weil  die  Züge  ihre  Geschwin- 
digkeit schon  früher  ermüssigen  müssen, 
als  bei  Durchgangsbahnhöfen,  und  weil  das 
Umsetzen  oder  Wechseln  der  Maschinen 
wegen  der  Acnderung  der  Fahrrichtung  — 
bedeutende  Zeitverluste  mit  sich  bringt. 
Da  auch  (Ue  Gleisanlagen  umfangreicher 
sein  müssen,  als  bei  sonstigen  Stationen 
desselben  Verkehrsumfanges,  sind  auch  die 
Weichenentwicklungen  am  Beginn  der  Sta- 
tion umfangreicher  und  verwickelter,  was 
natürlich  weitere  Gefahrpunkte  in  sich 
schliesst. 

Um  nun  die  Kopfform  mit  allen  ihren 
Mängeln  zu  vermeiden,  hat  man  in  neuerer  i 
Zeit  die  Endbahnhöfe  städtischer  Bahnen 
in  Form  einer  rückkehrenden  Schleife  , 
angelegt  — Abb.  77.  Die  llauptvorzügc 
der  Schlcifenform  gegenüber  der  Kopfform 
bestehen  in  der  bedeutend  einfacheren  An-  ; 
läge  und  der  daraus  folgenden  schnelleren  I 
Abwicklung  und  grösseren  Sicherindt  des  [ 
Betriebs.  Thatsüchlich  sind  die  Schleifen- 
bahnhöfe ihrer  Anlage  und  ihrem  Betriebe 
nach  einfache  Zwischenstationen,  ja  sogar 
oft  noch  einfacher,  weil  nur  eine  Fahr- 
richtung, also  auch  nur  ein  Gleis  und  nur 
eine  Bahnsteiganlage  nöthig  ist.  Der  Auf- 
enthalt der  Züge  ist  nicht  grösser  als  auf 
jeder  einfachen  Zwisehenhaltcstellc.  daher 
ist  also  selbst  bei  dichtester  Zugfolge  eine 
Vermehrung  der  ilauptglcise  nur  in  seltenen 
Füllen  erforderlich.  Das  Zusammenfassen 
mehrerer  Bahnen  in  einem  Kopfbahnhof 
macht  meist  sehr  verwickelte  Weichen- 
anordnungen nothwendig,  während  bei 
einem  Schleifenbahnhof  die  Aufnahme  an- 

>)  Es  sei  darauf  hinKewiesen,  dass  man  diesem  I'ebet- 
stand  dadurch  etwas  abhellen  kann,  dass  man  den  llahn- 
hof  hoher  legt  als  die  angTenzendo  Strecke,  so  dass  also 
die  Zuge  In  der  Steigung  eiofaliren,  wodurch  man  gleich- 
zeitig den  Vortlicii  erreicht,  dass  die  Ausfahrt  im  Oef&llc 
mit  grOsseror  Geschwindigkeit  erfolgt 
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derer  Bahnen  sich  bedeutend  einfacher  ge- 
stalten lässt,  wobei  ausserdem  ein  Ueber- 
gang  von  Zügen  einer  Bahn  auf  eine  an- 
dere ohne  weiteres  möglich  ist  — Abb.  78 
(vergl.  hierzu  auch  Abb.  99). 

Bei  sehr  starkem  Verkehr  wird  es 
zweckmässig  sein,  die  Hnuptglcise  auch 
bei  einem  Schleifenbahnhof  zu  vermehren, 
was  nach  Abb.  79  bis  81  erfolgen  kann, 
von  denen  die  Anordnungen  nach  Abb.  79 
und  80  den  Vorzug  verdienen,  während 
Abb.  81  — eine  Vereinigung  von  Kopf- 
lind  Schleifenform  — , für  zwei  Gleise 
natürlich  die  Xachtheile  der  Kopfform 
tltcilt. 

Der  Uebergang  von  der  weiteren  zur 
dichteren  Zugfolge  und  umgekehrt,  und 
der  Ausgleich  von  Betriebsschwankungen 
auf  den  anschliessenden  Strecken  wird  ent- 
weder durch  Vermehrung  der  Hauptgleise 
oder  durch  Anordnung  von  Nebengleisen 
oder  auch  beides  ermöglicht.  Das  An- 
knüpfen von  Nebengleisen  lässt  sich  aber 
durch  bedeutend  einfachere  und  demnach 
ungefährlichere  und  schneller  zu  bedie- 
nende Wcichenanlagen  erreichen  als  bei 
Kopfbahnhöfen.  Der  Gleisplan  nach  Abb.  81 
oder  82  ist  nicht  besonders  glücklich.  Be- 
deutend besser  ist  es,  die  Nebengleise  nach 
Abb.  83  anzuscbliessen,  wobei  die  auszu- 
setzenden Züge,  nachdem  sie  sich  am  Bahn- 
steig entleert  haben,  durch  Weiche  1 nach 
den  Aufstellgleisen  3 bis  5 und  dann  später, 
wenn  die  Zugfolge  wieder  dichter  werden 
soll,  durch  Weiche  2 in  das  Ilauptglcis 
und  zum  Bahnsteig  fahren.  Wie  die  Abb.  83 
zeigt,  liegen  nur  zwei  Weichen  in  den 
Ilauptgleiscn,  von  denen  nur  eine  und  zwar 
nach  dem  I lalten  spitz  befahren  wird ; ausser- 
dem erfolgt  das  Aussetzen  und  Wiederein- 
stcllen  der  Züge  ohne  ein  Hin-  und  ller- 
bewegen  derselben,  "‘ft*  bei  Kopfbahn- 
höfen,  wie  die  Abb.  71  und  7G  zeigen, 
nöthig  ist. 

Die  Bahnsteige  werden  am  zweck- 
massigsten  genau  nach  denselben  Grund- 
sätzen angelegt,  wie  bei  den  einfachen 
Zwischcnstationen.  es  genügt  also  ein  ein- 
ziger Bahnsteig.  Bei  starkem  Verkehr 
kann  man  durch  umfangreichere  Bahn- 
steiganlagen die  Verkehrsströme  der  an- 
kommenden  und  abfahrenden  Reisenden 
vollkommen  trennen,  wobei  die  bei  Be- 
sprechung der  Kopfbahnhöfc  entwickelten 
Grundsätze  auch  hier  giltig  sind. 

Besonders  bemerkenswerthe  grössere 
Anlagen  von  Endbahnhöfen  in  Schlcifen- 
form in  Verbindung  mit  Bahnhöfen  der 
Fernbahnen  zeigen  der  Süd-Union-Balmhof 
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in  Boston  und  die  Endstation  der  Brook* 
Jvner  Hochbahn,  vergl.  Eisenbahn-Technik 
der  Gegenwart,  Bahnhofsanlagen,  Seite  452 
und  566. 

C.  Vereinigung  von  End-  und  Zwisclien- 
stationen. 

Die  Gestaltung  des  Stadtbahnnetzes 
macht  es  in  vielen  Füllen  nöthig,  End-  und 
Zwischenstationen  mit  einander  zu  verbin- 
den. Die  Gründe,  die  hierzu  führen,  sind 
verschiedener  Natur,  und  dadurch  entstehen 
verschiedene  Anlagen  mit  verschiedenen 
Verkehrs-  und  Betriebsforderungen,  die  , 
natürlich  auch  besondere  und  für  den  be- 
stimmten Fall  passende  Gleis-  und  sonstige 
Stationsanlagen  bedingen. 

Die  einfachste  Art  entsteht  dann,  wenn 
an  einer  bestimmten  Zwischenstation  der 
Verkehr  beträchtlich  abnimmt.  Das  ist  z.  B. 
regelmässig  der  Fall  auf  sämmtlichen  Vor- 
ortbahnen von  grösserer  Dünge,  da  der 
Verkehr  in  der  Nähe  der  Stadt  am  grössten 
ist  und  mit  der  zunehmenden  Entfernung 
von  der  Stadt  von  Station  zu  Station  ab- 
nimmt. Bis  zu  einer  gewissen  Grenze  sorgt 
ein  ausgedehntes  Vorort-  und  Stadtbahn- 
netz schon  von  selbst  dafür,  dass  die  Ge- 
biete, die  dem  Stadtmittelpunkt  am  nächsten 
liegen,  mehr  und  häutigere  Verkehrsmög- 
lichkeiten haben,  weil  sich  das  Bahnnetz 
nach  dem  Mittelpunkt  zu  immer  mehr  ver- 
dichtet und  dem  näheren  Vorort  daher 
mehr  Bahnen  zur  Verfügung  stehen.  Trotz- 
dem ist  aber  auf  den  Vorortbahnen  der 
Verkehr  in  der  Nähe  der  Stadt  stärker,  und 
dem  muss  der  Betrieb  sich  anschmiegen. 
Das  kann  z.  B.  dadurch  geschehen,  dass 
auf  der  Fahrt  von  der  Stadt  auf  einzelnen 
Stationen  Wagen  abgesetzt  werden,  wodurch 
den  entfernteren  Vororten  am  besten  ge- 
dient ist,  weil  sie  dann  ebenso  häufige  Ver- 
bindung haben,  wie  die  nähergelegenen; 
ausserdem  könnten  die  leichter  gewordenen 
Züge  in  den  Ausseustrecken  (bei  Loko- 
raotivbetrieb)  schneller  fahren.  Auf  der 
Fahrt  nach  der  Stadt  werden  dann  die  vor- 
her abgesetzten  Wagen  wieder  angehängt. 
Diese  Einrichtung  hat  aber  den  grossen 
Nachtheil,  dass  der  Aufenthalt  auf  den 
Stationen  durch  das  An-  und  Absetzen  ver- 
längert wird  und  dass  sie  wegen  der  vielen 
Züge  in  den  Aussenbezirkeu  sehr  viel 
kostet;  daher  kann  sie  nur  in  seltenen 
Fällen  angewendet  werden.  Zweckmässiger 
wird  man  dem  grösseren  Verkehr  der 
näheren  Vororte  dadurch  gerecht,  dass  man  | 
in  die  nach  den  Aussenbezirken  verkehren- 
den Züge  von  (und  bis  zu)  einer  oder 
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mehreren  Stationen  weitere  Züge  ein- 
schaltet, wodurch  also  ein  Wenden 
dieser  Züge  an  den  betreffenden  Stationen 
nothwendig  wird.  Die  hierzu  nöthigen 
Gleisanlagen  werden  in  folgender  Weise 
getroffen:  Am  einfachsten  ist  die  Anord- 
nung nach  Abb.  84.  dabei  fahren  die  von 
a kommenden  Wendezüge  durch  Weiche 
3 und  4 nach  Gleis  II,  setzen  dort  durch 
Weiche  4 auf  den  zwischen  den  Weichen 
1 und  4 gelegenen  Theil  des  Gleises  II 
zurück  und  warten  dort  ihre  Abfahrzeit  ab. 
Die  von  b kommenden  Züge  müssen 
nöthigenfalls  durch  Weiche  4 und  3,  Gleis  1 
und  Weiche  2 und  1 um  den  wartenden 
Zug  herumfahren,  wobei  also  der  zwischen 
den  Weichen  2 und  3 gelegene  Theil  von 
Gleis  I nach  beiden  Richtungen  befahren 
wird,  so  oft  in  Gleis  II  ein  Wendezug 
wartet.  Die  Anlage  ist  zwar  sehr  einfach 
und  billig  in  den  Anlagekosten,  sie  er- 
schwert und  gefährdet  aber  den  Betrieb  in 
hohem  Grade  und  kann  nur  bei  sehr 
schwachem  Verkehr  in  Frage  kommen,  — 
sie  wird  bei  weniger  stark  belasteten 
Strassenbalmlinien  häufiger  angewandt. 
Für  einen  nur  irgend  stärkeren  Verkehr 
müssen  besondere  Wendegleise  ange- 
ordnet werden,  die  man,  um  Kreuzungen 
zu  vermeiden,  am  besten  zwischen  die 
Hauptgleise  legt,  woraus  sich  folgende 
Gleispläne  ergeben:  Abb.  85  genügt  zum 
Wenden  eines  Zuges,  wenn  die  Züge,  nicht 
mit  Lokomotiven  betrieben  werden;  ist  dies 
dagegen  der  Fall,  so  kommt  noch,  voraus- 
gesetzt, dass  die  Lokomotive  des  vorigen 
Zuges  den  eingefahrenen  übernimmt,  ein 
Wartegleis  hinzu  — Abb.  86  — ; als  solches 
kann  auch  die  Weichenverbindung  2 — 3 der 
Abb.  85  dienen,  wenn  sie  genügende  Länge 
j erhält.  Soll  aber  dieselbe  Maschine  den 
eingefahrenen  Zug  wieder  abfahren,  so  ist 
ein  Rücklaufgleis  erforderlich  — Abb.  87  — . 
wenn  man  nicht  etwa  das  Hauptgleis  I als 
Rücklaufgleis  nach  Einlegung  der  erforder- 
lichen Weichenverbindung  benutzen  will,  was 
nicht  gerade  besonders  zweckmässig  ist. 
Wennschon  die  Kosten  für  zwei  Gleise  anfge- 
wandt  werden  müssen,  sollten  die  Weichen- 
verbindungen gleich  so  getroffen  werden, 
dass  beide  Gleise  3 und  4 zum  Wenden 
und  Aufstellen  von  Zügen  benutzbar  sind, 
sie  müssen  also  in  diesem  Falle  beide  von 
beiden  Hauptgleisen  I und  II  unmittelbar 
zugänglich  sein  — Abb.  89  — . Iti  letzterem 
Gleisplan  ist  die  punktirte  Weichenverbin- 
dung nur  nöthig,  wenn  dieselbe  Maschine 
den  Zug  wieder  ausfährt,  in  diesem  Falle 
kann  Gleis  4 a zur  Noth  fortfallen,  ebenso 
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die  Weichenverbindung:  y — y,  wobei  dann 
aber  Zugbewegungen  zwischen  Gleis  1 und  : 
3 nicht  gleichzeitig  mit  solchen  zwischen 
11  und  4 möglich  sind.  Derartige  Anlagen 
sind  auf  den  Berliner  Bahnen  ausgeführt, 
häutig  allerdings  nur  nach  Abb.  87. 

Bei  dieser  Anordnung  — Anlage  von 
Wendegleisen  — ist  also  eine  Vermehrung  ! 
der  Hauptgleise  und  der  Bahnsteige  nicht  | 
erforderlich.  Eine  andere  Art  von  ver- 
einigten Zwischen-  und  Endstationen  ent- 
steht dann,  wenn  an  einer  Zwischenstation 
zu  gewissen  Stunden  oder  Tagen  ein  sehr 
starker  Verkehr  ab-  und  zugeht;  z.  B.  ist 
an  beliebten  Ausfiugorten  in  den  ersten 
Xachmittagstunden  der  Feiertage  eine  ! 
grosse  Menschenmenge  an-  und  in  den  ■ 
ersten  Nachtstunden  wieder  abzufahren.  I 
Es  ist  also  erforderlich,  einen  Theil  der  ! 
Züge  — nämlich  die  in  den  regelmässigen  i 
Verkehr  eingeschobenen  — wenden  zu 
lassen,  und  es  wird  ausserdem  zweckmässig 
sein,  einen  Theil  der  Züge,  die  die  Men-  j 
schenmenge  ungefähren  haben,  bis  zu  deren 
Zurücktiuthen  aufzustellen,  weil  in  der  j 
Zwischenzeit  keine  so  dichte  Zugfolge 
nuthig  ist.  Die  Hauptschwierigkeit  für  die 
Abfertigung  ist  bei  der  Abfahrt  zu  über-  I 
winden,  weil  sich  der  zurückströmende  ; 
Verkehr  aut  kürzere  Zeit  zusammendrängt 
und  ausserdem  die  wartende  Menschen-  | 
inenge  in  ihrer  Angst,  womöglich  nicht  j 
niitzukonimen,  leicht  in  Unruhe  geräth  und 
schwerer  in  Ordnung  zu  halten  ist.  Aus 
diesem  Grunde  ist  ein«*  sehr  dichte  Zug-  ! 
folge  nach  der  einen  Richtung  hin  erfor- 
derlich. und  das  führt  zu  einer  Vermehrung 
der  Hauptgleise.  Beim  Entwerfen  der-  [ 
artiger  Anlagen  ist  zu  beachten,  dass  die  | 
Station  für  gewöhnlich  nur  als  einfache  j 
Zwischenstation  benutzt  wird,  daher  muss 
sic  also  auch  im  wesentlichen  ans  einer 
gewöhnlichen  Haltestelle  bestehen,  an  die 
sich  die  anderen  Anlagen  angliedern,  wor-  j 
aus  sich  folgende  Gleispläne  ergeben:  j 
Gleis  i und  11  — Abb.  90  — sind  die 
ständig  benutzten  durchgehenden  Haupt-  | 
gleise,  alle  in  der  Abbildung  oberhalb  lie-  i 
genden  Gleise  werden  nur  bei  starkem 
Verkehr  benutzt,  Gleis  3 dient  zum  Um- 
setzen der  Züge  von  11 T nach  IV,  die 
Gleisgruppe  3 bis  G zum  Aufstellen  der 
Züge  bis  zum  Zurücktiuthen  der  Menschen- 
rassen, Gleis  6a  zum  Umsetzen,  Kohlen- 
und  Wassernehmen  der  Maschinen.  Wesent- 
lich besser  ist  der  Gleisplan  nach  Abb.  91;  | 
dabei  fahren  die  auf  Gleis  III  ankommen-  ; 
den  Züge  sofort  aus  III  wieder  aus  (nach 
Maschinen  Wechsel),  während  Gleis  IV  zum 


Vorfahren  der  Züge  von  den  Aufstellgleisen 
und  zu  darauf  folgender  Abfahrt  dient. 
Eine  weitere  Verbesserung  entsteht,  wenn 
auch  in  Gleis  IV  eingefahren  werden  kann 
— Abb.  92  — . Die  Gleispläne  der  Abb.  90 
bis  92  gleichen  auf  den  ersten  Blick  ein- 
ander vollkommen,  sie  unterscheiden  sich 
thatsächlich  nur  durch  die  Mehranordnung 
einiger  weniger  Weichen  in  Abb.  91  und  92; 
trotzdem  lässt  sich  auf  den  beiden  letzteren 
der  Betrieb  ganz  anders,  bedeutend  rascher, 
einfacher  und  dichter  abwickeln.  So  sind 
die  drei  Gleispläne  ein  Beispiel  dafür,  dass 
man  an  Weichen,  die  für  einen  flotten  Be- 
trieb nothwendig  sind,  nicht  sparen  darf. 
Der  Anschluss  der  Aufstellgleise  erfolgt 
am  besten  am  Kopfende  der  Gleise  111 
und  IV,  also  wie  in  den  Abb.  90  bis  92. 
Eine  Anknüpfung  am  anderen  Ende  — 
Abb.  93  — erschwert,  verlangsamt  und 
gefährdet  den  Betrieb,  weil  sie  die  Ein- 
und  Ausfahrt  der  Züge,  besonders  auf 
Gleis  IV,  hindert. 

Bei  diesen  Anordnungen  findet  aller- 
dings eine  Kreuzung  verschiedener  Fahr- 
richtungen statt,  die  sich  aber  auch  bei 
Uichtungsbetrieb  nicht  vermeiden  lässt; 
denn  dabei  ist  entweder  — Abb.  94  — die 
Weichenverbindung  1—2  zum  Umsetzen 
der  Züge  von  Gleis  III  auf  IV  oder  — 
Abb.  95  — die  Verbindung  3 — 4 zur  Ein- 
fahrt nach  IV  und  6—5  zur  Ausfahrt  aus 
III  erforderlich,  beidesraal  mit  Kreuzung 
entgegengesetzter  Fahrrichtungen.  In  'den 
Abb.  90  bis  93  ist  für  die  einfache  Zwischen- 
station  — durchgehende  Hauptgleise  I und 
II  — ein  Inselbahnsteig,  in  den  Abb.  94 
und  95  sind  dagegen  Aussenbahnsteige  ange- 
nommen, weil  dies  für  die  beiden  Arten 
die  günstigste  Anordnung  ist.  Der  Gleis- 
plan nach  Abb.  90  bis  93  — besonders  92  — 
verdient  wohl  in  den  meisten  Fällen  vor 
dem  der  Abb.  94  und  95  den  Vorzug. 

Wo  aus  Verkehrs-  und  Betriebsrück- 
sichten bei  vereinigten  End-  und  Zwischen- 
stationen  eine  beständige  Benutzung  der 
vermehrten  Hauptgleise  nöthig  ist,  wo 
also  ein  grosser  Theil  der  Züge  bei  im 
übrigen  stark  belasteter  Strecke  regel- 
mässig wenden  muss,  ist  es  am  zweek- 
mftesigsten,  die  nauptgleiso  nach  dem 
Richtungsbetrieb  anzulegen  und  die  Gleise 
für  die  endenden  Züge  zwischen  die 
Gleise  für  die  durchgehenden  Züge  zu 
legen,  wo  denn  auch  die  Aufstellgleise 
Platz  finden  — Abb.  96.  — Bei  dieser  An- 
ordnung worden  alsu  Kreuzungen  entgegen- 
gesetzter Fahrrichtung  vermieden,  abge- 
sehen von  der  gegenseitigen  Kreuzung  bei 
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Hinfahrt  nach  Gleis  IV  und  Ausfahrt  aus 
III.  Die  Bahnsteige  werden  am  besten 
als  lnselsteige,  je  einer  für  jede  Fahrrieh- 
tung  angeordnet,  wobei  aber  zu  beachten 
ist,  dass  Gleis  III  auch  zur  Ausfahrt  dient 
und  das  Zurechtweisen  der  Reisenden  zu 
dem  Bahnsteig,  von  dem  der  nächste  Zug 
abfährt,  schwierig  und  wohl  nur  durch  be- 
wegliche Richtungsweiser  möglich  ist. 

Vereinigte  End-  und  Zwischenstationen  : 
entstehen  ferner  noch  durch  Zusammen- 
legen einer  Zwischenhaltestelle  einer  Linie  i 
(oder  eines  Verkehrs)  mit  dem  Endbahnhof 
einer  andern.  Dies  ist  z.  B.  der  Fall  an 
den  Endpunkten  des  Vorortverkehrs,  wenn  , 
die  Vorort-  nnd  Fernzüge  dieselben  Gleis«*  • 
benutzen.  Die  Anordnung  derartiger  Statio- 
nen hat,  je  nach  den  besonderen  Verhält- 
nissen— besonders  der  mehr  oder  weniger 
starken  Belastung  von  Bahnhof  und  Strecke 
— in  der  bisher  besprochenen  Weise  zu 
erfolgen,  namentlich  kommen  hierfür  Gleis- 
plane  nach  Abb.  92  und  96  in  Betracht,  bei 
geringerem  Verkehr  werden  solche  der 
Abb.  85  bis  89  ausreichen. 

Einige  besonders  bemerkenswerthe  Bei- 
spiele vereinigter  Zwischen-  und  Endstatio-  | 
neu  seien  noch  «Twühnt:  j 

In  der  Abb.  97  ist  der  frühere  End-  i 
bahnhof  Mansion-Ifouse  der  Metropolitan 
Districtbnhn  in  London  dargcstellt.1)  Der-  i 
selbe  enthält  vier  Hauptgleise  mit  ebenso  j 
vielen  Bahnsteigen;  für  das  Wechseln  d«*r 
Lokomotiven  sind  vier  Stumpfgleise  mit  da- 
neben  liegenden  Kohlcnbühncn  angeordnet, 
s«)  dass  der  Gleisplan  im  wesentlichen  der- 
selbe wie  der  d«*r  Abb.  63  ist;  zu  brachten  ; 
ist  nur,  dass  die  Verwendung  von  Kreu- 
zungsweichen vermieden  ist,  selbst  da,  wo 
die  Benutzung  der  einzelnen  Fahrstrassen 
dadurch  nicht  beeinträchtigt  worden  wäre.  I 
Später  wurde  die  Station  zu  einer  theil-  j 
weisen  Durchgangsstation  — Abi».  98  — j 
ausgobaut,  indem  die  mittler«*!)  Gleise  nach 
( ’annonstreet  verlängert  wurden,  wobei  die 
Bahnstciganlage  in  der  Weise  abgeändert 
\\  urde,  dass  jetzt  je  zwei  Gleise  einen  ge- 
meinsamen Innenbahnsteig  cinsehliessen. 
Auch  der  Zugang  zu  «len  Bahnsteigen,  der 
früher  von  ein«*m  mit  «len  Zungensteigen  I 
in  gleicher  Höhe  liegenden  Kopfsteig  er- 
folgte, musste,  um  schienenfrei  zu  bleiben, 
einer  Aenderung  unterzogen  werden,  was 
durch  Anlage  einer  tjuerhrücke  geschah, 
von  der  aus  Treppen  nach  den  beiden 
lnnenbahnsteig«  n hinunterfühivn.  Zu  den 


Abbildungen  s«*i  noch  bemerkt,  dass  b«*i«ie 
Gl«*ispläne  der  Deutlichkeit  wegen  in  ein- 
fachen graden  Linien  dargestellt  sind,  wäh- 
rend die  Station  in  Wirklichkeit  in  Gegen- 
krümmungen  liegt. 

Ein«*  besonder«*  Lösung,  die  ihrer  durch 
die  Oertlichkeit  bedingten  eigenartigen  An- 
lage wegen  hervorgehoben  zu  werden  ver- 
dient, bildet  di«*  Stati«»n  Nollendorfplatz 
der  Westlichen  Berliner  Vorortbahn 
(Strassenbabn).  Sie  ist  Durchgangs- 
Station  für  «lie  Richtung  Zoologischer 
Garten— Steglitz.  Endstation  für  «lie  Linien 
Halcnsee— Nollendorfplatz  und  Schmargen- 
dorf—Nollendorfplatz  und  zeigt  die  Anord- 
nung einer  rückkehrenden  Schleife  für  di«* 
hier  endend«*n  beiden  Linien.  Die  Benutzung 
der  Gleise  ist  wohl  aus  Abb.  99  mit  Hilfe 
der  eingetragenen  Pfeile  verständlich. 

In  Abb.  100  ist  die  Station  Park- 
strasse. die  den  Anfang  der  viergleisigen 
Strecke  der  Untergrundbahn  in  Boston1) 
bildet,  «largestellt. 

Die  beiden  inncro  Gleise  enden  hier 
mittelst  einer  Schleife,  während  die  beiden 
äussern  Gleise  als  zweigleisige  Strecke 
weitergehen;  doch  ist  auch  auf  diesen  durch 
die  Weichenverbindung  1 - 2 das  Wenden 
von  Zügen  ermöglicht  ohne  Berührung  der 
inneren  Gleise.  Die  Weichen  3—10  di«*n«*n 
d«*m  Uebergang  von  Zügen  zwischen  «len 
beiden  Gleisen  gleicher  Fahrrichtung. 

I).  Bemerkung««!)  über  Trennung?*-  und 
Kreuzungsstationen. 

Trenn  ungsstati  on  «*n. 

Die  Trennung  einer  zweigleisigen  Balm 
in  zwei  Bahnen  «-rfolgt  bekanntlich  nach 
Abb.  101  oder  102.  Die  Gleisanordnung 
nach  Abb.  101  — nach  dem  R ich  tung s- 
betrii'b  — verdient  im  allgemeinen  wegen 
grösserer  Sicherheit  un«l  Uebersiehtlichkeit 
den  Vorzug,  für  städtische  Bahnen  beson- 
ders dann,  wenn  beide  abzweigenden  Bah- 
nen «lern  Stadtverkehr  dienen.  Abb.  102  — 
Linienbetrieb  — ist  am  ehesten  noch  da 
am  Platze,  wo  etwa  Linie  a— b dem  Fern- 
verkehr, Linie  n— c dem  Stadtverk«*lir  (Vor- 
ortverkehr) dient  und  die  Vorortzüge  von 
a nach  d von  «’ab  die  Ferngl«*ise  mitbe- 
nutzen. Trennungsstationen  der  letzteren 
Art  — mit  Uebergang  d«*r  Vorortzüge  auf 
die  F«*rngleise  — dürfen  natürlich  erst  so 
weit  von  der  Stadt  entfernt  angelegt  wer- 
den, dass  der  Vorortverkehr  bedeutend 
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abgeflaut  ist.  Es  wird  demnach  die  Station 
für  den  Vorortverkehr  häutig  ein«-  ver- 
einigte End-  und  Durchgangsstation  sein, 
die  in  der  früher  besprochenen  Weise  und 
nach  den  dort  besprochenen  Grundsätzen  — 
also  z.  B.  nach  Abb.  102,  vergl.  Abb.  89  — 
anzulegcn  ist.  Die  Anordnung  nach  Abb.  102 
verdient  auch  dann  den  Vorzug  vor  101, 
wenn  etwa  wegen  Geländeschwierigkeiten 
die  Brücke  nicht  ausführbar  ist. 

Betreffs  der  Bahnsteiganlage  ist  grund- 
sätzlich zu  unterscheiden,  ob  die  Bahn- 
steige an  dem  zweigleisigen  Theil  der 
Station  — Abb.  101  — oder  an  dem  vicr- 
gleisigen  angelegt  werden.  Krstere  An- 
ordnung hat  den  Vorzug  geringerer  Kosten, 
aber  den  schweren  Nachtbeil,  dass,  sobald 
ein  Zug  in  der  Station  hält,  ein  Zug  gleicher 
Richtung  der  andern  Bahn  vor  der  Station 
liegen  bleiben  muss.  Liegen  die  Bahnsteige 
in  dem  vierglcisigen  Theil  der  Station,  so 
sind  die  Züge  gleicher  Richtung  allerdings 
auch  von  einander  abhängig;  aber  die  Auf- 
enthalte können  gleich  zur  Abwicklung  des 
Verkehrs  mit  ausgenutzt  werden.  Die  An- 
lage doppelter  Bahnsteige  verdient  unter 
allen  Umständen  den  Vorzug,  wenn  die 
eine  Bahn  eitle  Fernbahn  ist.  besonders 
wenn  darauf  Züge  ohne  Aufenthalt 
durchfahren. 

Kreuzungsstationen. 

Bei  den  Kreuzungen  zweier  Stadtbahnen 
ist  selten  ein  Uebergang  von  Zügen  von 


einer  Bahn  zur  andern  erforderlich  und 
auch  nicht  erwünscht,  weil  diese  Ueber- 
gänge  den  Betrieb  meist  erschweren,  ver- 
langsamen und  gefährden.  Wo  jedoch  ein 
Uebergang  von  Zügen  erforderlich  wird, 
sind  die  Gleise  wieder  nach  dem  Uich- 
tungsbetrieb  anzuordnen,  also  nach  Abb.  103, 
wobei  die  Bahnsteige  des  bessern  Zurccht- 
findens  und  des  bequemen  Uebergangs  der 
Reisenden  wegen  am  besten  wieder  als 
Inselsteige,  je  einer  für  jede  Fahrrichtung, 
angelegt  werden.  Bei  den  Kreuzungs- 
stationen, bei  denen  kein  Uebergang  von 
Zügen  auf  die  andere  Linie  stattfindet,  ist 
besonderer  Werth  auf  gute  und  übersicht- 
liche Verbindung  der  Bahnsteige  beider 
Bahnen  zu  legen,  und  zwar  muss  den 
Reisenden  möglich  sein,  schnell  und  be- 
quem von  jedem  Gleis  (Bahnsteig)  der 
einen  Bahn  zu  jedem  Gleis  (Bahnsteig)  der 
andern  Bahn  überzugehen.  Bei  Anlage 
dieser  Verbindungen  ist  danach  zu  unter- 
scheiden, ob  — je  nach  «len  Tarifen  «»der 
Eigentumsverhältnissen  der  beiden  Bah- 
nen — die  Reisenden  b«*im  Uebergang  auf 
die  andere  Balm,  also  zweimal,  durch  die 
Bahnsteigsperre  hindurchmüssen , oder 
ob  ein  unmittelbarer  Uebergang  innerhalb 
der  Sp«*rre  ermöglicht  werden  soll.  Die 
besondere  Anordnung  dieser  Verbindungen 
ist  zu  sehr  von  der  Art  der  Bahnen,  von 
der  Bahnsteiganlage  und  der  Oertlichkeit 
abhängig,  als  dass  darauf  an  «lieser  Stelle 
genauer  eingegangen  werden  könnt«*. 


Der  gemischte  Oberleitungs-  und  Akkumulatorenbetrieb  bei  elektrischen 


Strnssenbalinen. 


Von 

Dr.  G.  Roessler, 

Professor  an  de»-  Kgl.  Technischen  Hochschule  zu  HcrSin. 


Nach  d«*r  Veröffentlichung  des  aus- 
führlich«*« Gutachtens  über  di»*  Einrich- 
tung der  Grossen  Berliner  Strassen  bahn 
im  Oktober-  und  Novcmberheftc  dieser 
Zeitschrift  wurde  dem  Verfasser  von  der 
R«*(!aktion  «1er  Wunsch  ausgesprochen,  in 
einem  kürzeren  Aufsatz  die  Schlussfolge- 
rungen und  Nutzanwendungen  der  vielen, 
in  der  umfassenden  Arbeit  dargcst«*llten 
'«•rauche  über  das  sog.  gemischte  System 
mich  dem  nicht  technisch  gebildeten  Leser- 
kreise verständlich  zu  machen.  Bei  «lein 
grossen  Interesse,  ‘dass  di«*s«*r  Betriebsart 
ak  dem  rcttemlcn  Kompromiss  zwischen 
dem  theuren  und  in  seiner  Leistungsfähig- 


keit sehr  begrenzten  Akkumulator«*nbe- 
trieb  und  dem  ästhetisch  mangelhaften 
Oberleitungssystcm  heute  überall  entgegen - 
gebracht  wird,  glaubt  «1er  Verfasser  sieb 
dieser  Aufgabe  nicht  entziehen  zu  sollen. 
Umfang  uinl  Form  der  nachfolgenden 
Darstellung  gestatten  indess  nicht  ein«* 
eingehende  Begründung.  D«*r  Verfasser 
bittet  daher  alle  besonders  intcressirtcn 
Leser,  dies«*  in  der  vorangegangenen  Ar- 
beit zu  suchen. 

Der  gemischte  Betrieb  zerfällt  in  die 
Entladungsfahrt  der  in  dem  Wagen  befind- 
lichen Akkumulatomi  und  di«*  Fahrt  unter 
der  Oberleitung,  wobei  die  Batterie  durch 
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den  Oberleitungsstrom  so  lange  zu  laden 
ist,  bis  sie  den  alten  Ladezustand  wieder 
erreicht  hat.  Es  ist  zweckmässig,  zunächst 
die  Entladung«-  und  dann  die  Ladungs- 
fahrt zu  betrachten. 

Die  Entladungsfahrt. 

Die  Ansprüche,  die  bei  der  Automobil- 
fahrt an  die  Akkumulatoren  gestellt  werden, 
richten  sich  natürlich  nach  der  Kraft,  die 
der  Wagen  zu  seiner  Vorwärtsbewegung 
verlangt,  und  der  Länge  der  mit  solchem  j 
Kraftaufwand  zu  befahrenden  Strecke. 
Für  die  Grösse  der  Zugkraft  ist  in  erster 
Linie  entscheidend  das  Gewicht  des  Ge- 
fährts; denn  ein  Wagen,  der  doppelt  so 
schwer  ist  wie  ein  anderer,  wird  offenbar 
auch  der  doppelten  Kraft  zur  Fortbewegung 
bedürfen.  Das  wechselnde  Gewicht  der  t 
Fahrgäste  tritt  dabei  mehr  zurück,  als  man 
zunächst  glauben  sollte,  da  es  bei  der 
schweren  Hauart  der  neueren  elektrischen 
Wagen  gegenüber  dem  Wagengewicht  ver- 
hältnissmässig  gering  ist.  Was  die  Strecke 
angeht,  so  ist  neben  ihrer  Länge  auch  ihre 
ganze  Eigenart  von  wesentlicher  Bedeutung, 
insbesondere  das  Vorhandensein  von 
Steigungen  oder  Krümmungen;  denn  die 
Bewegung  über  diese  hinweg  macht,  wie 
die  Beobachtung  eines  ziehenden  Pferdes 
lehrt,  einen  wesentlich  höheren  Kraftauf- 
wand, also  auch  eine  wesentlich  ge- 
steigerte Stromlieferung  nothwendig.  Schon 
eine  Steigung  von  1 % erfordert  bei  voller 
Fahrt  fast  die  doppelte  Zugkraft  wie  die 
Fahrt  auf  der  horizontalen  Ebene. 

Dem  nothwondigen  Stromaufwand  ent- 
sprechend ist  natürlich  das  Fassungsver- 
mögen der  Akkumulatoren  an  Elektrizität 
einzurichten,  damit  die  Batterie  während 
der  ganzen  Dauer  der  Fahrt  Strom  her- 
geben kann.  Wären  es  nur  die  bisher  ge- 
nannten unveränderlichen  Faktoren  des 
Wagengewichtes  und  der  Streckenbe- 
schaffenheit, so  wäre  die  Batteriegrösse 
für  jede  Strecke  leicht  auszurechnen.  Zu 
diesen  unveränderlichen  tritt  aber  im 
praktischen  Betrieb  noch  eine  ganze  .Reihe 
von  ausserordentlich  schwankenden  und 
schwer  zu  übersehenden  Faktoren  hinzu, 
die  den  Verbrauch  an  Kraft  und  daher 
auch  an  Strom  sehr  wesentlich  beeinflussen. 
Zu  diesen  gehört  zunächst  die  Häufigkeit 
des  Brcmsciis,  auf  deren  Bedeutung  nun  mit 
einigen  Worten  eingegangen  werden  soll. 

Jede  Bremsung  bedeutet  eine  Zer- 
störung der  vorhandenen  Bewegung  des 
Wagens,  also  «-ine  Zerstörung  von  Kraft: 


Akkumulatorenbetrieb  u.  s.  w,  [ntr^nhliihnew. 

denn  ungebremst  würde  das  Gefährt  auch 
nach  Abstellung  des  seine  Motoren  an- 
treibenden Stromes  von  selbst  noch  um 
eine  gewisse  Strecke  weiter  laufen.  Um 
diese  vernichtete  Kraft  zu  ersetzen,  muss 
beim  Wiederanfahren  eine  neue  Kraft 
aufgewendet  werden,  die  ohne  Bremsung 
des  Wagens  liütto  erspart  werden  können. 
Ja.  diese  neue,  zusätzliche  Kraft  muss  noch 
weit  grösser  sein  als  die  zerstörte,  wie  die- 
einfache  Beobachtung  eines  Zugthieres  im 
Augenblick  des  Anzugs  lehren  kann.  Ein 
Pferd,  das  einen  Strasscnb&hnwngen  in 
Bewegung  setzt,  legt  sich  nach  vorn  und 
stemmt  sich  mit  den  Hinterfüssen  fest 
gegen  den  Boden,  tun  den  gewaltigen  Zug 
ausüben  zu  können,  während  es  bei  voller 
Fahrt  mit  fast  losem  Zugriemen  dem 
Wagen  voranläuft.  Der  Elektromotor  hat 
natürlich,  um  den  weit  schwereren  und 
trägeren  Wagen  anzuziehen,  noch  weit 
grössere  Arbeit  aufzuwenden,  so  dass. jedes 
Anfahren  in  der  That  sehr  grosse  Strom- 
mengen verzehrt.  Infolge  der  Häufigkeit 
des  Bremsens  verbraucht  ein  Wagen  in 
den  belebten  Strassen  der  Grossstadt 
also  weit  mehr  Strom,  als  ein  anderer  in 
den  verkehrslosen  Strassen  der  Kleinstadt. 
Selbst  das  unnütze  Anziehen  der  Brems- 
kurbel durch  einen  ungeschickten  oder 
nervösen  Führer  kann,  wie  durch  Versuche 
festgestellt  worden  ist,  den  Stromverbrauch 
wesentlich  erhöhen. 

Am  weittragendsten  aber  und  leider 
auch  am  schwankendsten  ist  der  Einfluss 
des  Wetters  und  des  dadurch  erzeugten 
Schienenzustandes.  Leicht  angefeuchtete. 

. reine  Schienen  lassen  sich  besser  be- 
fahren als  trockene;  schmutzige  leichter, 
wenn  der  Schmutz  feucht  und  weich  ist, 
so  dass  er  von  den  Rädert)  beiseite  ge- 
drückt werden  kann,  als  wenn  er  fest  und 
trocken  ist  und  gleichsam  in  kleinen 
Bergen  und  Thälem  sich  der  Bewegung 
des  Wagens  entgegensetzt.  Der  schlimmste 
Feind  des  Strassenbahnbetriebes  aber  ist 
der  mit  Sand  vermischte,  fest  zusammen- 
gefrorene, harte  Schnee,  der  den  ganzen 
| Vortheil  der  glatten  Eisenschiene  illusorisch 
1 macht  und  dem  Elektromotor  des  Motor- 
wagens wie  den  Zugthiercn  dos  Pferdebahn- 
I wagens  ungeheure  Anstrengungen  aufer- 
i legt.  Sorgfältige  Versuche  haben  ergeben, 
dass  ein  und  derselbe  Wagen  »ach  einem 
heftigen  Schnoetall  das  3 bis  4 fache  an 
: Strom  verbraucht,  als  bei  guten  und  glatten 
| Schienen,  ein  Ergebnis«,  das  wiederum 
dem  aufmerksamen  Beobachter  der  Zug- 
thiere  nicht  wunderbar  erscheinen  kann. 
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Werden  die  elektrischen  Wagen  durch 
ein  Leitungsnetz  von  einer  Zentrale  aus 
gespeist,  so  lässt  sich  dieser  gewaltige 
Strom  unter  höchster  Anstrengung  aller 
Stromerzeuger  und  unter  Benutzung  aller 
Reserven  in  der  Zentrale  bei  vorsichtiger 
Projektirung  der  letzteren  wohl  für  kurze 
Zeit  liefern.  Ein  automobil  betriebener 
Wagen  aber,  der  allein  auf  den  in  seiner 
eigenen  Batterie  aufgespeicherten  Strom 
angewiesen  ist,  wird  nur  dann  den  Betrieb 
fortführen  können,  wenn  ein  entsprechen- 
der Elektrizitütsvorrath  vor  Beginn  der 
Fahrt  in  ihm  aufgespeichert  ist.  Da  sich 
aber  das  Fassungsvermögen  einer  Batterie 
nach  ihrer  Grösse  richtet,  so  müssen  die 
Batterien,  um  »len  hohen  Ansprüchen  weniger 
Wintertage  gerecht  zu  werden,  ein  für  alle 
mal  3 bis  4 mal  so  gross  und  schwer  ge- 
macht werden,  wie  es  für  normalen  B<*- 
tricb  genügte.  Die  Reserven  der  Zentrale 
werden  dadurch  nicht  erspart,  denn  die 
entnommene  grosse  Elektrizitätsmenge 
muss  sogleich  wieder  eingeladen  werden. 

Dies«*  Verhältnisse  werden  noch 
$clilitmn<*r  durch  ein«*  Eigenschaft  der 
Akkumulatoren,  die  darin  besteht,  dass  sie 
bei  sehr  grosser  Stromentnahme,  also  bei 
s«.*hr  starken  Zugkräften,  nicht  einmal  die- 
s<  lben  Mengen  von  Elektrizität  herzugeben 
vermögen,  die  sie  bei  kleinem  Strom 
zu  liefern  im  Stande  sind.  Es  ist,  als  ob 
das  Fassungsvermögen  eines  Akkumulat«n*s 
bei  grossen  Anstrengungen  den  Dienst 
versagte.  Bei  den  vorliegenden  LTcb«*r- 
lastungen  gebt  cs  auf  etwa  */<  oder  noch 
weniger  seines  sonstigen  Werrhes  zurück. 

Gegen  diese  Schwierigsten  gi«*bt  es 
nur  zw«*i  Mittel:  entweder  «lie  Benutzung 
so  gri>ss«*r  Akkumulatoren,  dass  ihr 
Fassungsvermögen  auch  unter  den 
schwierigsten  B«*triebsverhiiltnissen  aus- 
n-icht.  oder  die  Befreiung  der  Schienen 
von  dem  gefallenen  Schnee.  Das  letzt«.*r<* 
Mittel  scheint  das  natürlichste  undeintaehst«*, 
und  doch  ist  es  wenigstens  in  «len  belebten 
Strassen  der  Grossstadt  sehr  schwer  an- 
wendbar. 

Für  «lie  Entfernung  des  Schnees  aus 
«len  Schienen  giebt  es  ebenfalls  zwei  Wege, 
nämlich  erstens  die  rein  mechanische 
Reinigung  durch  Schaufeln  oder  Bürsten 
auch  durch  Sclmc«*ptlUge)  und  zweitens 
durch  Ausstreuen  von  Salz.  Die  Ver- 
mischung des  Schnees  mit  Salz  giebt  ein 
(Jemenge,  dnseinentieferliogcnd«*nSchm«*lz- 
l>unkt  hat  als  d«*r  Schnee  selbst  und  daher 
flüssig  wird,  wenn  die  Temperatur  der  um- 
gehenden Luft  nicht  noch  niedriger  ist  und 


darum  auch  diese  Schmelze  noch  zum 
Gefrieren  bringen  könnte.  Die  tlüssig- 
maehende  Kraft  des  Salzzusatzes  lässt  aber 
natürlich  nach,  wenn  der  Schneefall  länger 
andauert  oder  and«*re  Fuhrw«*rke,  die  «lann 
bekanntlich  mit  Vorliebe  die  Strassenbalm- 
gleis«*  benutzen,  n«*uen  Schnee  in  «liese 
hineinfahren.  Denn  je  weniger  Salz  und 
je  mehr  Schnee  die  Mischung  enthält,  desto 
mehr  muss  ihr  Gefrierpunkt  dem  des 
reinen  Schnees,  also  der  Temperatur  von 
0°,  nahe  kommen.  Bei  lebhaften  Schnee- 
fällen und  einigen  Graden  unter  03  vor- 
sagt  also  das  ausgestreute  Salz  in  belebten 
Strassen  sehr  bald  seine  Dienste.  Dazu 
kommt  noch,  dass  grössere  Salzraengen 
mit  Rücksicht  auf  di«*  Isolation  der  im 
Wagenunt«*rgestell  angebrachten  Motoren 
und  Drahtverbindungen  garnicht  ausgc- 
s t reut  werden  dürfen;  denn  die  Salzlösungen 
leiten,  an  di«*so  isolirten  Drähte  spritzend, 
den  Strom  von  seiner  vorgeschriebenen 
Bahn  hinweg  und  geben  Veranlassung  zu 
den  so  gefürchteten,  Material  zerstörenden 
und  «len  B«*trieb  eines  Wagens  sofort  lahra- 
legenden  Kurzschlüssen. 

Aus  diesen  Gründen  kann  man  vom 
Salzstreuen  in  belebten  Strassen  nur  bei 
»lässigen  Schncefälleu  und  Temperaturen 
in  der  Nähe  von  0°  Erfolge  erwarten; 
auch  «lie  rein  mechanische  Entfernung  ist 
natürlich  bei  starken  uml  andauernden 
Schneefälien  unmöglich,  da  andere  Gefährte 
nicht  nur  durch  das  Fahren  auf  den 
Schi«*ncn,  sondern  auch  schon  durch  «las 
Kreuzen  derselben  immer  wieder  neuen 
Schnee  in  «lie  Schienen  hineinl «ringen  und 
darin  f«*stdrücken.  Der  feinkörnige,  hartge- 
frorene  Schnee,  der  durch  seine  Natur  den 
Wagen  «lie  grössten  Bewegungshindernisse 
bietet,  ist,  einmdl  festgefahren,  l«*i«ler  auch 
am  schwersten  von  den  Schienen  zu  ent- 
fernen. Demnach  bleibt  in  der  Vergrüss«*- 
rung  d«*r  Leistungsfähigkeit  der  Akkumu- 
latoren selbst  die  einzige  Rettung.  1 Iierüb*;r 
ist  folgend«*«  zu  sagen. 

Die  jetzt  in  deutschen  Strassenbalui- 
betrieben  verwendeten  Zugbatterien  hab«*n 
etwa  V3  iles  Gewichts  «1er  vollb«*setzt<*n 
Wagen  bei  den  kleinen  Zweiachsern  und 
Vs  bei  den  grossen  und  schweren  Wagen 
mit  doppeltem  Drehg**stcll.  Dies«*s  Gewicht 
kommt  b«*i  «len  letzteren  fast  dem  Gewicht 
«ler  sämmtichcn,  darin  zu  beförderml«*n 
Fahrgast«*,  der  sog.  Nutzlast  gleich  und 
geht  bei  den  kleinen  Wagen  sogar  nicht 
unwesentlich  darüber  hinaus.  Um  «lie 
Leistungsfähigkeit  d«*r  Akkumulatoren  zu 
steigern,  wäre  ihr  Gewicht  ungefähr,  wenn 
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auch  nicht  ganz,  im  Verhältniss  ihrer 
Leistung  zu  erhöhen,  so  dass  cs  dann  das 
Gewicht  der  Fahrgäste  noch  wesentlich 
überstiege.  Es  braucht  nicht  besonders 
betont  zu  werden,  dass  das  Verlangen,  die 
ganze  Last  der  in  dem  Wagen  überhaupt 
unterzubringenden  Fahrgäste*  als  todte  Last 
noch  einmal  initzuschleppcn,  eine  gewaltige 
Zumuthung  an  die  Betriebsführung  eines 
Strassenbahnunternehmens  in  sich  sehlicsst, 
die  eigentlich  nur  dann  einigermassen  ge- 
rechtfertigt werden  kann,  wenn  die  Batterie 
als  Zugmittel  wirklich  während  der  ganzen 
Fahrt  Arbeit  leistet  und  dadurch  die. 
ästhetisch  mangelhafte  Oberleitung  auf  der 
ganzen  Fahrstrecke  überflüssig  macht.  Beim 
gemischten  Betrieb  wird  aber  die  Batterie, 
um  längere  Fahrtstrecken  überhaupt  mög- 
lich zu  machen,  nur  auf  den  verhältniss- 
mässig  kurzen  automobilen  Strecken  zur 
Stromlieferung  benutzt  und  muss  durch 
die  langen  Strasscnzüge,  in  denen  mit 
Oberleitung  gespeist  wird,  nutzlos  umher- 
gefahren worden.  Die  Wirkung,  die  das 
Akkumulatorengewicht  auf  die  Zugkraft 
ausübt,  kann  man  sich  am  besten  an 
folgendem  Bilde  klar  machen.  Wenn  wir 
annchmen,  ein  zweiachsiger  elektrischer 
Wagen  könnte  von  3 Pferden  gezogen 
werden,  so  ist  für  den  dritten  Tlieil  seines 
Gewichtes  ein  Pferd  nötliig.  Setzt 
man  eine  Akkumulatorenbatterie  vom 
Drittel  seines  Gewichtes  hinein,  so  hält 
dies  den  Wagen  ebenso  zurück,  als  wenn 
er  ohne  Akkumulatoren  bliebe  und  ein 
neues  Pferd  hinten  an  ihn  angespannt 
würde.  Um  diesen  Gegenzug  auszugleichen, 
muss  also  vorn  ebenfalls  ein  neues  Pferd 
hinzugethan  werden.  Ein  Wagen  mit 
4 Pferden  vorn  und  einem  Pferde  hinten! 
— wer  wollte  bei  diesem  Bilde  noch  für 
eine  Erhöhung  des  Akkumulatorenge  wicht  es 
«•intreten.  Für  den  Betrieb  mit  grösseren 
Batterien  kommt  noch  hinzu,  dass  diese 
nicht  nur  schwerer,  sondern  auch  empfind- 
licher gebaut  sind  und  daher  bedeutend 
sorgfältigerer  Wartung  bedürfen,  wenn  Be- 
triebsstörungen vermieden  werden  sollen, 
und  dass  die  Erhöhung  des  Wngenwiehtcs 
auch  eine  um  so  grössere  Abnutzung  des 
Oberbaues,  also  eine  Vermehrung  der  Ver- 
kehr und  Buhe  störenden  Gleise-  und 
Pllasterreparaturen  zur  Folge  haben  würde. 

Bevor  auf  das  Wiederaufiaden  der 
Batterien  eingegangen  wird,  mögen  noch 
zwei  Eigenthümlichkciten  des  Akkumula- 
torenbetriebes erwähnt  werden,  die  weniger 
für  clie  Unternehmer  von  Strassonbahncn 
als  für  die  Bequemlichkeit  und  Behaglich- 


keit des  fahrenden  Publikums  von  Be- 
deutung sind. 

Die  erste  betrifft  di«*  zuckende  Be- 
leuchtung auf  den  automobilen  Strecken. 
In  dom  Augenblick,  wo  der  Kontaktarm 
von  dem  Oberleitungsnetz  entfernt  ist  und 
die  Lampen  des  Wagens  von  den  Akku- 
mulatoren statt  von  der  Oberleitung  ge- 
speist werden,  nimmt  der  Druck,  mit  dem 
die  Elektrizität  in  die  Lampen  einströmt, 
ab;  denn  die  Akkumulatoren  vermögen 
nicht  den  gleichen  Druck  zu  liefern  wie 
die  Oberleitung.  Die  Helligkeit,  mit  der 
die  Lampen  brennen,  wird  dabei  wesent- 
lich geringer,  wie  sie  auch  in  Gasbrennern 
mit  dem  Gasdruck  zugleich  abnimmt. 
Dazu  kommt,  «lass  das  Schalten  der  Führer 
an  dem  Fahrschalter,  mit  dem  die  Motoren 
angelassen  werden  und  die  Geschwindig- 
keit der  Fahrt  geregelt  wird,  den  Druck 
der  Elektrizität  ebenfalls  beeinflusst  und 
zwar  weit  mehr,  wenn  diese  von  der  ver- 
hältnissmässig  kleinen  Akkumulatoren- 
batterie geliefert  wird,  als  wenn  sie  aus 
der  grossen  Zentrale  durch  die  Leitung 
herzuströmt.  Mit  dem  Hin-  und  Herbe- 
wegen  der  Fahrkurbel  schwankt  der  Druck 
unaufhörlich  auf  und  nieder  und  die  Folge 
davon  ist  ein  beständiges,  beim  Akkumu- 
latorenbetrieb weit  mehr  fühlbares  Zucken 
des  Lichtes,  das  um  so  störender  wird,  je 
mehr  die  Batterie  durch  eine  längere  auto- 
mobile Fahrt  schon  entladen  ist.  Da  diese 
mangelhafte  Beleuchtung  im  Wesen  des 
Akkunmlatorcnbctriebs  liegt,  ist  sie  durch 
keine  Einrichtung  zu  verbessern. 

Weit  empfindlicher  würde  das  noch 
durch  die  Beleuchtung  der  öffentlichen 
Verkehrsmittel  nicht  gerade  verwöhnte 
1 Publikum  die  Unmöglichkeit  treffen, 
Sommerwagen  mit  Akkumulatoren  zu  be- 
treiben, so  lange  Quersitze  statt  Längs- 
bänke für  diese  Wagen  des  leichter  zu  er- 
tragenden Zugwindes  wegen  verlangt 
werden.  Der  Betrieb  von  Wagen  mit 
Quersitzen  durch  Akkumulatorenbatterien 
l würde  aus  einem  scheinbar  ganz  gering- 
fügigen technischen  Grunde  eine  wesent- 
lich«* Verringerung  der  Betriebssicherheit 
nach  sieh  ziehen.  In  Quersitzwagen  näm- 
lich müssten  die  Akkumulatoren  in  einzelnen 
Gruppen  unter  je  einer  Bank  aufg«*stellt. 
im  ganzen  also  gewöhnlich  in  etwa 
18  Gruppen  eingethcilt  w«*rden,  und  jede 
dieser  Gruppen  wäre  mit  der  Xachbar- 
gruppc  durch  anzulöthende  Leitungen  in 
Verbindung  zu  bringen.  Die  Instandhaltung 
von  18  Löthstellen,  di«*  sämmtlich  der  Ein- 
wirkung der  in  den  Akkumulatoren  be- 
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tindliclien  Schwefelsäure  nicht  ganz  ent- 
zogen werden  können,  macht  aber  sehr 
grosse  Schwierigkeiten,  und  jede  Ablöf  hung 
hat  eine  Unterbrechung  des  Stromes  und 
daher  ein  Stehenbleiben  des  automobil 
fahrenden  Wagens  zur  Folge. 

Die  Ladung  durch  den  Oberleitungs- 
strom. 

Der  Zweck  der  Ladung  ist.  die  Akkumu- 
latoren nach  ihrer  Entladung  wieder  in  den 
Zustand  zu  versetzen,  den  sie  vor  dem 
Beginn  der  automobilen  Fahrt  hatten,  und 
sie  dadurch  zu  einer  neuen  Entladungs- 
fabrt  zu  befähigen.  Es  wäre  nicht  richtig, 
wollte  man  sagen,  dass  die  entnommene 
Elektrizitfttsraenge  wieder  eingefüllt  werden 
müsste;  denn  zum  vollen  Wiederaufladen 
gehört  ein  grösseres  (Quantum  als  nachher 
wieder  verfügbar  ist,  da  in  den  Batterien 
stets  Verluste  statttinden.  heim  normalen 
Betrieb  kann  man  rechnen,  dass  etwa 85% 
der  eingeladenen  Elektrizität  wieder  ver- 
wendet werden  können,  eher  weniger  als 
mehr.  Bei  stärkerer  Beanspruchung  der 
Batterien  aber  wird  der  Verlust  beträcht- 
lich grösser. 

Die  Ladung  der  Batterien  geschieht 
dadurch,  dass  die  Elektrizität  durch  einen 
in  der  Oberleitung  bestehenden  elektrischen 
üeberdruck  zunächst  in  den  auf  dem 
Wagendache  angebrachten  langen  Kontakt- 
arm, von  hier  aus  in  die  unter  den  Sitz- 
hänken  befindlichen  Akkumulatoren  ge- 
irieben und  dann  durch  die  Räder  in  die 
Schienen  weiter  gedrückt  wird;  die  letzteren 
stehen  tnit  der  elektrischen  Zentrale  in  Ver- 
bindung und  führen  den  elektrischen  Strom 
schliesslich  wieder  zu  dieser  zurück.  Der 
Vorgang  des  Aufladens  eines  leeren  Akku- 
mulators kann  verglichen  werden  mit  dem 
Vollpumpen  der  Luttschlüuehc  (Pneumatiks) 
an  den  Rädern  eines  Fahrrades  oder  Auto- 
mobils. Die  .Menge  Elektrizität,  die  man 
innerhalb  einer  gewissen  Zeit  in  den  Akku- 
mulator hineindrückcu  kann,  bängt  ab  von 
•ler  Grosse  des  in  der  Oberleitung  vor- 
handenen elektrischen  Ueberdruckcs.  wie 
beim  Aafpumpen  des  Luftschlauches  die 
Menge  der  z.  B.  in  der  Sekunde  einge- 
drückten Luft  abbängt  von  der  Kraft,  mit 
der  man  die  Pumpe  in  Betrieb  setzt.  Ist 
der  Akkumulator  leer  oder  noch  wenig  ge- 
füllt, so  genügt  ein  kleiner  Üeberdruck 
zum  Einpressen  der  Elektrizität.  .Je  mehr 
die  Ladung  aber  fortgeschritten  ist,  desto 
grösser  muss  der  Üeberdruck  sein,  genau 
*o.  wie  man  beim  Aufpumpen  des  Luft- 
schlauehes  umso  kräftiger  auf  den  Pumpen- 
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kolben  drücken  muss,  je  mehr  Luft  man 
schon  vorher  eingepumpt  hat.  Im  Fall  des 
elektrischen  Ladens  ist  nun  der  Üeberdruck 
der  Oberleitung  nicht  langsam  ansteigend, 
sondern  fest  und  unveränderlich  gegeben 
oder  man  bestrebt  sich  wenigstens,  ihn  so 
unveränderlich  wie  möglich  zu  halten.  Der 
Anschluss  der  Batterie  an  das  Oberleitungs- 
uetz entspricht  also  der  plötzlichen  Ver- 
bindung eines  Luftschlauches  mit  einem 
grossen,  mit  Pressluft  gefüllten  Kessel,  statt 
mit  einer  den  Druck  erst  erzeugenden 
Pumpe.  Es  ist  klar,  dass,  wenn  der  ange- 
schlossene Schlauch  noch  leer  ist,  die  Luft 
au»  dem  Kessel  zunächst  erst  kräftig  und 
schnell  überströmt,  dass  der  Strom  aber 
immer  mehr  nachlässt,  je  weiter  die  Füllung 
vor  sich  geht  und  je  weiter  daher  der 
Gegendruck  im  Schlauch  steigt,  und  dass 
schliesslich  der  Luftstrom  aufhört,  wenn 
dieser  Gegendruck  den  Druck  der  ein- 
strömenden Luit  vollständig  erreicht  hat. 
ln  genau  derselben  Weise  strömt  die  Elek- 
trizität beim  Laden  des  Akkumulators 
zunächst  in  sehr  starkem  Strome  in  diesen 
hinein,  der  Strom  lässt  alter  allmählich 
nach  und  geht  auf  geringeren  Werth  her- 
unter. Der  einzige  Unterschied  zwischen 
den  beiden  Vorgängen  ist  der,  dass  die 
elektrische  Ladung  langsamer  von  statten 
geht  und  dass  sich  bei  ihr  in  Minuten  das- 
selbe abspiclt,  was  bei  der  Luft  in  Se- 
kunden vollzogen  wird.  Bei  der  Ladung 
der  Akkumulatoren  durch  die  Oberleitung 
liegen  die  Verhältnisse  so,  dass  nach  voller 
Entladung  in  den  ersten  Augenblicken  das 
4 fache,  ja  das  5-  bisGfache  von  der  Strom- 
stärke in  die  Batterien  einströmt,  die  sie 
normal  vertragen  können.  Es  ist  klar,  dass 
die  Haltbarkeit  der  Batterien  unter  dieser 
Vergewaltigung  sehr  stark  leiden  muss.  Im 
normalen  Betrieb  bei  gutem  Wetter,  wo  die 
vorangegangene  Entladung  nicht  so  weit- 
gehend war,  ist  der  Anfangsstrom  freilich 
nicht  so  gross,  er  übersteigt  aber  den  nor- 
malen immer  noch  wesentlich.  Weit  vor- 
tlicilhafter  wäre  es.  den  elektrischen  Druck 
erst  geringer  zu  machen  und  dann  in  dem- 
selben Masse  zu  steigern,  wie  die  Ladung 
und  damit  der  Gegendruck  zunimmt.  Da 
aber  viele  Wagen  gleichzeitig  an  der  Ober- 
leitung hängen  und  deren  Motoren  gleich- 
mässigen  elektrischen  Druck  verlangen,  ist 
diese  individuelle  Behandlung  der  einzel- 
nen Batterien  nicht  möglich.  Bei  Anlagen 
mitdem  sogenannten  reinen  Akkumulatoren- 
betrieb, wo  die  Wagen  nur  automobil 
fahren  und  die  Batterien  nicht  auf  der 
Strasse,  sondern  in  ihren  Schuppen  ge- 
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laden  werden,  pflegt  man  in  der  Tliat  den 
Druck  in  der  geschilderten  Weise  langsam 
zu  steigern  und  dadurch  die  Haltbarkeit  der 
Akkumulatoren  zu  erhöhen.  Beim  gemisch-  ! 
ten  Betrieb  aber  ist  dies  nicht  möglich. 

Bei  der  praktischen  Ausführung  der 
Ladung  durch  die  Oberleitung  kommt  nun 
noch  als  sehr  ungünstiger  Umstand  hinzu, 
dass  der  elektrisch»'  Druck  in  der  letzteren 
in  Wirklichkeit  nicht  ganz  unveränderlich 
gehalten  werden  kann.  Di«'  vielen  Wa- 
gen, die  an  der  Oberleitung  hängen  und 
daraus  einen  mit  d«'r  Regelung  an  der 
Fahrkurbel  fortwährend  sehwankend«*n 
Strom  entnehmen,  bringen  ein  unaufhör- 
liches Auf-  und  Niederwogen  des  Druckes 
in  der  Oberleitung  hervor,  und  infolge- 
dessen ist  auch  der  Ueberdruck,  der 
die  Elektrizität  in  die  Akkumulatoren 
treibt,  in  ständigem  Schwanken  begriffen. 
Je  geringer  aber  dieser  Ueberdruck  ist, 
desto  kleiner  wird  auch  der  einflicssende 
Strom,  wie  es  beim  Einfüessen  der  Luft  in 
den  Luftschlauch  wäre.  Mit  dem  ruckweise 
sich  ändernden  Ladestrom  ändert  sich  aber 
auch  ruckweise  die  Intensität  der  chemi- 
schen Vorgänge  im  Akkumulator,  was  zu- 
sammen mit  den  fortwährend«* n mechani- 
schen Erschütterungen  während  der  Fahrt 
die  Haltbarkeit  ebenfalls  sehr  beeinträchtigt. 

Bei  grösserer  Stromentnahme  aus  der 
Oberleitung,  wie  sie b«*i schlechtem  Schienen- 
zustand zur  Fortbewegung  «l«:r  Wagen  noth- 
wendig  wird,  tritt  noch  ein  besonderer 
Uebelstantl  ein.  Trotz  aller  Bemühungen 
ist  es  dem  Elektrizitätswerk  hierbei  bis- 
weilen garnieht  möglich,  «len  Druck  auf 
gewünschter  Höhe  zu  halten,  und  so  werden 
die  Wagen  gerade  zu  den  Z«*iten,  wo  sie 
auch  für  die  Automobilfahrten  «'incs  be- 
sonders grossen  Elektrizitätsvorrathes  b«;- 
dilrfen,  mit  besonders  schwachem  Strom 
geladen.  Die  geringere  Stärke  des  Stromes 
kann  natürlich  nur  ausgeglichen  werden 
durch  eine  desto  längere  Ladezeit,  da  ein 
bestimmtes  Quantum  unter  allen  Umständen 
in  die  Akkumulatoren  hineingedrückt 
werden  muss. 

Als  weiteres  ungünstig<*s  Moment  wirkt 
bei  grossem  Stromverbrauch  die  Thatsache 
mit,  dass  d«T  auf  der  autonmbilen  Strecke 
entladene  Akkumulator  nicht  nur  einer 
absolut , sondern  auch  einer  relativ 
starken  Elektrizitätsmenge  zu  seiner 
Wiederaufladung  bedarf.  Bei  so  ange- 
strengtem Betriebe  nämlich  werden  auch 
<lie  Verluste  im  Akkumulator  beträchtlich 
grösser.  Durch  Versuche  hat  der  Verfasser 
festgestellt,  dass  bei  sehr  hohen  Leistungen 


mehr  als  das  Doppelte  hineingeladen  werden 
muss,  als  vorher  entnommen  worden  ist 
und  nachher  entnomnu-n  werden  kann. 
Unter  den  geschilderten  ungünstigen  Lade- 
verhältnissen ist  dies  natürlich  ganz  be- 
sonders schwierig. 

Noch  weit  schwererwiegend  aber,  weil 
in  seinepi  Eintlnss  fast  unübersehbar,  ist 
ein  weiterer  Uebelstand,  nämlich  d«-r,  dass 
ein  unreiner  Schienenzustand  nicht  nur  an 
die  Entladungsmenge  grössere  Ansprüche 
stellt,  sondern  auch  den  Vorgang  der 
Ladung  in  ganz  erheblichem  Masse  stört. 
Die  Ladung  des  Akkumulators  bestellt 
nämlich  g«*nau  genommen  nicht,  wie  wir 
bisher  analog  mit  der  Füllung  des  Luft- 
schlauches  angenommen  haben,  in  einer 
direkten  Aufspeicherung  der  Elektrizität, 
sondern  nur  in  einem  Aufspeichern  des 
Druckes,  d«'r  ihr  beim  Einströmen  inne- 
wohnt. Dieser  Druck  wird  auf  den  Platten 
des  Akkumulators  chemisch  gefess«dt  durch 
Veränderungen,  die  er  darauf  hervor- 
bringt, und  der  Strom  tliesst  dann. 
sein«'s  Druckes  entkleidet,  durch  die  Achsen 
und  Räder  zu  den  Schienen  weiter,  uin 
durch  diese  und  die  daran  angeschlossencn 
Kabel  zur  Zentrale  zurückzuströmen.  Liegt 
starker  Schmutz  oder  Schnee  auf  «len 
Schienen,  so  findet  der  Strom  seinen  Weg 
von  den  Rädern  zu  den  Schienen  durch 
diesen  hindurch  nicht  leicht,  «lie  Schmutz- 
schicht leitet  den  Strom  nicht  gern,  sie 
bietet  ihm  einen  sehr  grossen  „Widerstand“, 
gerade  wie  ein  Luftstrom  ihn  findet,  wenn 
er  durch  ein  sehr  enges  Rohr  hindurch  - 
gepresst  wird.  Um  durch  die  genannte 
Schicht  hindurchzukommen,  be«larf  der 
Strom  unter  Umstünd«-n  eines  sehr  beträcht- 
lichen Druckes,  und  von  dem  Gesammt- 
druck,  den  die  Oberleitung  zur  Verfügung 
stellt,  bleibt  dann  nur  wenig  und  unter 
Umständen  garnichts  mehr  als  Ueberdruck 
zur  Ladung  der  Akkumulatoren  übrig.  Wenn 
stärkere  Schmutz-  tuler  Schneeschichten  aut 
den  Schienen  li«‘gen,  ist  diese  Erscheinung 
unvermeidlich,  denn  der  Strom  muss  seinen 
Weg  durch  jene  hindurch  immer  ein- 
schlagen,  um  durch  die  Schienen  zur  Zen 
trale,  also  zu  seiner  Quelle,  zurückzngc- 
langen.  Das  Zurückströmen  zur  Zentrale 
trübt  freilich  die  Analogie  mit  «lern  Luft- 
schlauch, da  die  Luft  in  «lern  letzteren  ver- 
bleibt.  Wir  können  diese  Analogie  aber  wie- 
der  hersteilen,  wenn  wir  annehmen,  «lass  der 
durch  den  Schmutz  geboten«'  Widerstand 
nicht  zwischen  Rädern  und  Schienen, 
i somlern  zwischen  Oberleitung  und  Akku- 
J mulator  liegt,  also  schon  vor  dem  Ein- 
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strömen  und  nicht  erst  nach  dem  Aus- 
strömen der  Elektrizität  aus  dem  Akkumu- 
lator zu  überwinden  wäre,  was  in  der  That, 
wie  die  Wissenschaft  lehrt,  an  den  elektri- 
schen Vorgängen  nichts  änderte.  So  be- 
trachtet. spielt  der  Widerstand  der  Schmutz- 
schicht die  Kolle  eines  engen  Rohres  oder 
Leitungsschlauches,  durch  das  die  Luft 
hindurchgepresst  werden  muss,  ehe  sie  in 
den  Hauptschlauch  hineinkonitnt.  Offenbar 
wird  sie  aber  durch  eine  solche  enge  Zu- 
leitung viel  langsamer  in  den  Schlauch  ein-  ; 
strömen,  und  die  Füllung  wird  viel  lang-  | 
sanier  vor  sich  gehen,  als  sonst.  In  der-  • 
selben  Weise,  wie  der  Widerstand,  den 
diese  enge  Rohrleitung  der  Luftströmung 
entgegensetzt,  wirkt  auch  die  Schmutz- 
schicht auf  »len  Schienen  gegenüber  dem 
elektrischen  Strome.  Sie  hemmt  den 
Ltdungsvorgang  ausserordentlich  und  bietet 
dem  Ladungsstrom,  der  leicht  nur  durch 
Metallmassen  zu  fliessen  vermag,  einen  so 
grossen  Widerstand,  dass  sie  sein  Auf- 
treten unter  Umständen  ganz  zu  unter- 
binden vermag;  ja  ganz  reiner  Schnee,  der 
gamicht  leitend  für  den  Strom  ist,  wäre  im 
Stande,  den  Weg  ihm  völlig  zu  Ver- 
schlüssen; ein  Wiederaufladen  der  Akku- 
mulatoren würde  dann  überhaupt  nicht  zu 
erreichen  sein.  Wenn  auch  dieser  äusserste 
Fall  in  Wirklichkeit  kaum  eintritt,  weil  der 
Schnee  immer  verunreinigt  ist,  so  sieht 
man  doch  leicht,  dass  mit  dieser  Wirkung 
der  Schmutzschicht  ein  unübersehbarer 
Faktor  der  Unsicherheit  in  den  Ladungs- 
betrieb  hineingetragen  wird. 

So  vereinigt  sich  also  bei  Kälte  und 
Schnee  alles,  den  gemischten  Betrieb  jed- 
weder Sicherheit  zu  berauben:  die  ganz 
ausserordentlichen  Ansprüche  an  die  Akku- 
mulatoren bei  dem  grossen  Stromverbrauch, 
den  ein  solches  Wetter  mit  sich  bringt,  der 
verringerte  Druck,  der  wegen  der  grossen 
Stromentnahme  aus  den  Oberleitungen  für 
die  Ladung  zur  Verfügung  steht,  und  der 
grosse  Widerstand  derSchmutz-  undSchnee- 
•chicht  zwischen  Schienen  und  Kadern, 
der  den  Laduugsstrom  fast  ganz  zu  unter- 
binden im  Stande  ist.  Ein  ungeheuer  ge- 
steigerter Verbrauch  bei  der  Entladung 
gegenüber  einer  wesentlichen  Verlang- 
samung und  unter  Umständen  fast  voll- 
kommenen Verhinderung  der  Ladung!  All  i 
diese  Faktoren  zusammen  machen  das  ge- 
mischte System  sicherlich  zu  einem  der 
unglücklichsten , das  überhaupt  erdacht 
werden  kann. 

Der  reine  Akkuinulatorcnbctrieh  mit 
Ladung  in  den  Ladeschuppen  bietet  dem- 


gegenüber den  ungeheuren  Vortheil,  dass 
man  die  Schienen  dabei  sorgsam  und  gut 
reinigen  und  den  ganzen  Ladungsvorgang 
unter  den  günstigsten  Umständen  mit  Ruhe 
und  Sorgfalt  durchführen  kann.  Man  hat 
das  gemischte  System  diesem  System 
gleichwertig  zu  machen  gesucht  durch 
den  Vorschlag,  die  Ladung  nicht  während 
der  Fahrt,  sondern  an  den  Endstationen 
vorzunehmen,  wo  auch  die  Schienen  durch 
besonderes  Personal  gut  rein  gehalten 
werden  können.  Die  Ladung  würde  aber  dort 
so  lange  dauern,  dass  bei  starkem  Verkehr 
eine  Anhäufung  von  Wagen  entstände,  wie 
sie  auf  belebten  Strassen  oder  Plätzen  nicht 
geduldet  werden  könnte.  Nach  Versuchen, 
die  der  Verfasser  ausgeführt  hat,  braucht 
citie  gewöhnliche  Strassenbalmbatterie  nach 
vollständiger  Entladung  bei  Schneefall  zur 
vollen  Wiederaufladung  an  der  Endstation 
bei  normalem  elektrischen  Druck  in  der 
Oberleitung  nicht  weniger  als  130  Minuten, 
so  dass  bei  5 Minuten- Verkehr  10  Wagen  an 
der  Endhaltestelle  unter  Ladung  stehen 
müssten.  Eine  solche  Einrichtung  wäre 
auch  schon  deswegen  unmöglich,  weil  die 
stillstehenden  Wagen  dem  Verkehr  gerade 
bei  einer  Witterung  entzogen  würden,  wo 
das  Publikum  ihrer  am  meisten  bedürfte. 
Diese  Einschränkung  der  Wagenzahl  bei 
grösserem  Verkehrsbedürfniss  ist  auch  ein 
sehr  wesentlicher  Uebelstand  des  reinen 
Akkumulatorenbetriebes  und  kann  nur 
durch  direkte  Zuleitung  des  Stromes  ver- 
mieden werden,  die  die  Wagen  überall  be- 
triebsbereit macht  und  anstatt  eines  be- 
schränkten Kraftvorraths  die  ganze  Leistung 
gewaltiger  Zentralen  jedem  Wagen  zur  Ver- 
fügung stellt. 

Dieses  Ergebniss  erscheint  im  Interesse 
unserer  grossartigen  und  von  keinem  aus- 
ländischen Mitbewerber  an  Leistungsfähig- 
keit übertroffenen  Akkumulntorenindustrie 
auf  den  ersten  Blick  sehr  bedauerlich.  In 
Wirklichkeit  können  deren  Erzeugnisse 
aber  den  elektrischen  Strassenbahnen  an 
anderer  Stelle  ausserordentliche  Dienste 
leisten.  Der  Akkumulator  gehört  nicht  in 
den  Wagen,  sondern  in  die  Zentrale,  wo 
er,  fest  aufgestellt  und  zweckmässig  be- 
handelt, ein  ausserordentlich  werthvoller 
und  leistungsfähiger  Gefährte  der  Dynamo- 
maschinen wird.  liier  kann  er  alle 
Schwankungen  der  Stromentnahme  des 
Strassenbahnnetzes  ausgleiehen,  indem  er 
bei  geringem  Stromverbrauch  den  über- 
flüssigen Strom  in  sich  aufnimmt  und  ihn 
bei  grossem  Bedarf  mit  den  Maschinen  zu- 
sammen wieder  hergiebt.  Die  Maschinen 
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bald  belastend,  wenn  sie  wenig  Strom  in 
das  Vertheilungsnetz  zu  liefern  haben,  bald 
entlastend,  wenn  höherer  Stromverbrauch 
eintritt,  gleicht  er  deren  Leistung  aus,  vermin- 
dert den  Kohlenverbrauch  und  macht  die  An- 
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lag«-  bei  schlechtem  Wetter  zu  höheren 
Leistungen  fähig.  Zu  solchen  Zwecken 
wird  der  Akkumulator  schon  heute  vielfach 
herangezogen,  und  in  dieser  Arbeit  liegt 
auch  seine  Zukunft  im  St  rassenbahnbetriebt*. 


Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1899. 


Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1S99.1) 


Im  Anschluss  au  die  bisherigen  Mit- 
t bedungen  folgen  nachstehend  nach  dem 
von  der  Nationalen  Gesellschaft  für  Klein- 
bahnen veröffentlichten  Jahresberichte*) 
die  Angaben  über  Umfang  und  Betriebs- 
ergebnisse des  belgischen  Kleinbahnnetzes 
im  Jahre  1899. 

Ende  1898  waren  der  Kleinbahngescll- 
schaft  91  Linien  (mit  2134,4  km)  konzessio- 
nirt.  Dazu  kamen  im  Jahre  1899  16  Kon- 
zessionen für  161.1  km  neue  Bahnen  und 
Verlängerungen  bestehender  Linien. 

Am  31.  Dezember  1899  umfasste  das 
Klciubahnnctz  101  Linien  mit  2300,4  km. 
Seit  dem  1.  Januar  1900  wurden  der  Ge- 
sellschaft weitere  65,1  km  neue  Linien  und 
Verlängerungen  schon  bestehender  kon- 
zessionirt.  so  «lass  sich  der  Gesammt- 
umfang  der  konzessionirten  Linien  auf 
2365.5  km  stellt.  Davon  waren  81  Linien 
(mit  1743,4  km)  im  Betrieb.  21  weiten*  (mit 
622.1  km)  im  Bau  und  vorbereitet. 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1999.  S.  584  IT : 
Pie  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1898. 

*>  8ocidt«i  Nationale  des  chcmins  de  fer  vicinaux.  ijuator- 
/.ifemo  cxercicc  social,  anm-e  1899.  Rapport  prdsente  par  le 
con*eil  d'administration.  Bruxelles  1900. 


Von  dem  Gesammtnctz  haben: 

83  Linien  (mit  1958.5  km)  ein«*  Spurweit«* 
von  1.000  m, 

11  Linien  (mit  384.2  km)  ein«*  Spurweite 
von  1.067  m,3) 

3 Linien  (mit  22.8  km)  eine  Spurweite 
von  1.435  m. 

Betrieben  werden  von  «len  81  Linien: 
78  (1707,3  km)  mit  Dampfkraft. 

1 mit  Pferdekraft,4) 

1 mit  Elektrizität ■')  und 
1 theils  mit  Pferden,  theils  durch  Elektri 
zität. 

Wie  sich  im  Jahre  1899  das  kouzessio- 
nirte  Klciubahnnctz  auf  «lie  einzelnen  Pro- 
vinzen. auf  Fläche  und  B«*völk«*rung  ver- 
theilt. zeigt  «lie  untenstehende  Uebersicht. 

Ausser  «len  b«*reits  kouzessionirt«*n 
Kleinbahnen  sind  noch  weitere  85  Linien 
(mit  1614,5  km)  in  Erwägung  genommen 
und  über  8 neue  Linien  (158.7  km)  wir«!  Ent- 
scheidung erwartet. 

*)  Im  Anschluss  an  das  niederländische  Bahnnets. 

*)  Tramway  du  Nord  d’Anvers. 
s)  Bruxelles  :•  la  Petite  F.spineite. 


Klfiinbah « netz  im  Jahre  1899: 


P r o v i n z e n 

Bcvölke- 

rungszalil 

(31.  Dezem- 
ber 1898) 

Oberfläche 

(Hektar) 

Bahnlänge  der  konzessionirten 
Linien  in  Kilometern 

auf  die  auf  auf 

Tl  10  000  10  0O0 

roviuz  Einwohner  Hektar 

Antwerpen 

812  509 

283  17s 

379, i 

4,67 

13,40 

Brabant  

1 2(U  595 

3*28  290 

414,1 

3,28 

12,62 

Westflaudern 

8028*21 

323  381 

284.« 

3,54 

8,79 

Ostflandern 

1 025918 

800029 

246,9 

2,41 

8,23 

Hennegau  

1 122099 

372  167 

324,3 

2,89 

8,71 

Lüttich 

835031 

289485 

173,« 

‘2,08 

5,99 

Limburg 

*239  (365 

241  201 

202,  J 

8,4« 

8,38 

Luxemburg 

219  676 

441  836 

191,9 

8,73 

4,3« 

Namur 

350118 

366  024 

148,5 

4,24 

4,06 

Zusammen 

«669  732 

2946591 

2365,5 

3,55 

8,03 
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Hiernach  umfasste  das  belgische  Ivlein- 
balumetz  am  31.  .März  1900: 

a)  102  konzessionirte  Linien  und 
zwar: 

81  Linien  im  Betrieb  . =.  1743.4  km, 
21  Linien  im  Bau  . . . — G22.1  „ , 

= 2365, f>  km, 

b)  85 Linien  in  Erwägung  = 1614,5  „ , 
dazu  8 neue  Linien  mit  158,7  „ , 

überhaupt  195 Linien  mit  4138.7  km. 

Rechnet  man  hierzu  die  Lokalbahnen 
und  Dampftramways,  die  in  Privatbetrieb 
stellen  (69,2  km),  so  gehören  gegenwärtig 
zu  dem  konzessionirten  belgischen  Klein- 
bahnnetz 109  Linien  mit  2434.7  km.  da- 


von sind  88  Linien  (mit  1812,6  km)  im  Be- 
triebe. 

Im  Laufe  des  .Jahres  1899  sind  87.3  km 
mute  Strecken  eröffnet  worden. 

An  Dividende  wurden  im  Durchschnitt 
gezahlt: 

im  Jahre  1897  = 3.15%,. 
im  Jahre  1898  = 3,23"/o- 
im  Jahre  1899  = 3.30%.  (gegen  2,65 %>  im 
Jahre  1890). 

Die  nachstehenden  Uebersiehten  geben 
ein  Bild  der  Entwicklung  des  belgischen 
Kleinbahnnetzes  im  Jahre  1899  gegenüber 
den  beiden  Vorjahren. 


Umfang  des  Kleinbuhmietzes. 


Jahr 

31. 

Hin) 

Kon- 

zessio- 

nirt 

sind 

Am*,  km 

D a v o n 

Bevölke- 

, r.  , , Im  Bau  rung 

im  Betriebe  ° 

U.  !*.  w. 

km  «Linien?  Anzahl 

Flächen- 

inhalt 

Hektar 

■ ^ n D a 

Kommen') 
auf  10  000 

in 

Ein-  . Erwägung 
woh-  ,leK’  (nach- 

ncr  tnr  gesucht) 

m!3L.  Anr.  km 

z u 

in 

Vorberei- 

tung 

Aiu.  km 

Mithin 

Gesammt- 

netz 

An l km 

1898 

88  1900,? 

1510,7  (71)  390,J  (17)  6 495  886 l) 

2945  591 

2,93  6, t5  89  1 516,8 

5 65,9 

182  3483,<i 

1899 

97  2206,8 

1 618, ti  (76)  593,2  (21)  6 586  593') 

2 945  591 

3,35  7,49  86  1 479,4 

5 69,1 

187  3765.3 

1900 

lo2  2365,5 

1743,«  (81)  622,1  (21)  6 669  732 l) 

2945  691 

3,56  8,03  85  1 614,5 

8 158,7 

195  4 13s, r 

*1  Für  31.  Dezember  Jee  Vorjahrs. 


B e t r i e b s n e t z der  Kleinbahnen  im  Vergleich  zum  Hauptbahiiuctze. 


Betriebsnetz 

der  Klein- 

Im  Verhältnis 

zum  Ilaupt- 

bahnen 

bahnnetz 

J a h r 

Linien 

Länge 

llauptbahn- 

nctz 

Kleinbahn- 

netz 

Anzahl 

km 

kiu 

% 

1897  . 

95 

1 970,1 

4 605,0 

42,7 

1898  . 

104 

2 276,2 

4 610:o 

19,3 

1899  • 

109 

2 434,7 

■1 554,0 

52,0 

Anlagekapital  der  Kleinbahnen. 


Konzessionirte 

Aufgebrachtes 

Anlage* 

Jahr 

uud  vorbereitete 

kapital 

Linien 

Überhaupt 

fiir  1 km 

Anz. 

km 

Frcs. 

1897 

88 

1 900,9 

97  732000 

50007 

1898 

97 

2206,s 

110  593000 

50  821 

1899 

102 

2 365,5 

121911000 

50826 

Davon  entfallen  auf 


Staat 

Provinzen 
in  Pro 

Gemeinden 

zonten 

Private 

29,6 

28,2 

39,0 

2,7 

32,3 

28,2 

36,9 

33, « 

28,i 

36,t 

2,« 
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Betriebsmittel  der  Kleinbahnen. 


Im 

Dienst 

Loko- 

motiven 

Personen- 

wagen 

Gepäck- 
und  Güter- 
wagen 

waren 

aber- 

fnr 

über- 

für 

Uber- 

für 

haupt. 

1 km 

haupt 

1 km 

haupt 

1 km 

S t rt 

c k 

1897 

298 

0,20 

813 

O.it 

2 350 

1,57 

1898 

321 

0,20 

879 

0,55 

2670 

1,59 

1899 

348 

0,20 

926 

0.5t 

2 840 

li66 

Kosten  der  Betriebsmittel. 


Durcbschnittskosten 

1897 

1898 

_ . 

1899 

MOr  1 km) 

l-’r  ca. 

Krca. 

Frca. 

für  die  Loko- 
motive .... 

! 

4 707 

4 791 

4 977 

für  den  Personen- 
wagen .... 

l 

2 384! 

2452 

2447 

für  den  Gcpäck- 
u.  Güterwagen 

2 606 

2718 

2 893 

überhaupt 

9 697 

9 961 

10323 

Gesammtwerth  d. 
Betriebsmittel  . 

i 

14  64094816061  516 

17675660 

Hauptbetriebsergebnisse  des  Gesa  m in  t netze  s. 


Be- 

triebs- 

jahr 

(31.  De- 
zember) 

Ite- 

trie- 

bonc 

Linien 

Mittlere 

Betriebs- 

längc 

Geleistete 

Zug- 

kilometer 

Einnahme 

Ausgabe 

Ueber- 

schuss 

Ver- 

hältnis« 

von 

Ausgaho 

Kinnahme 

Von  der  Ein- 
nahme1) ent- 
fallen auf 

Personen-  Guter- 
verkehr 

Anzahl 

km 

Anzahl 

Fr«. 

l’r«. 

Fr«. 

% 

% 

0/ 

/o 

1897 

71 

1 397,98 

7 007  880 

7 003  110 

4 697  143 

2 305967 

67,07 

07(66 

32,3  t 

1898 

76 

1 541,2t 

7 884  961 

7 890  830 

5 296  804 

2694  026 

67,i» 

67.0S 

32,92 

1899 

81 

1 645,36 

8 237  65* 

8 813  859 

5 958  477 

2 855  382 

67,60 

66,22 

33,7* 

')  Nach  dom  Verwaltungsbericht  für  1899,  S.  63. 


Kilo  metrische  Betriebsergeb- 


n i s s e des  G e s a in  m t n e t z e s. 

Auf  1 Betriebskilometer  entfallen 

Betriebs- 

an 

jahr 

Einnahme 

Ausgabe 

Ueber- 

schuss 

(31.  Dezem- 

„ , . 

— 

her) 

Fr«. 

Fr«. 

Fr«. 

1897 

5009,15 

3 359,95 

1 649,50 

1*98 

5119,89 

3 436,'s 

1 683,u 

1899 

5 356.80 

3 621,38 

1 735,12 

V erwendetes  A n 

a g e k a p i 

t a 1 der 

Betriebsstrecken. 

Jahr 

Betriebs- 

An  lagekoste  n 

strecken 

überhaupt 

für  1 km 

(31.  De- 

zember) 

Anz.  km 

Frcs. 

1897 

71  1 1 510,7 

68  049  314 

45  046 

1898 

76  1 613,6 

76805157 

46  729 

1899 

81  1713,4 

83125  512 

47  679 

Personal. 


Personal 

1897 

1898 

1899 

Zentralverwaltung  . 

122 

132 

141 

Aussendienst  . . . 

60 

68 

74 

Zusammen 

182 

200 

215 

Unfälle. 


Jahr 

Rei- 

sende 

Bahn- 

be- 

dien- 

stete 

Son- 

stige 

Per- 

sonen 

Ins- 

ge- 

summt 

Ge- 

leistete 

Zugkilo- 

3 1 

o © 

tXi  > 

1 5 

3 1 € 
© © 
16  > 

£ 3 

S ! £ 

1 

9 O 

ts>  > 

2 « 

I 1 

© © 

tc  > 

Anzahl 

1897 

3 2 

2 4 

25  21 

30  27 

7 118198 

1898 

8 9 

2 — 

23  31 

33  40 

7 980  598 

1899 

4 11 

3 4 

30  26 

37  11 

8298  170 
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Kilo  metrische  Betriebsergebnisse  der  belgischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1899  gegenüber  1897  und  1898 
(nach  den  einzelnen  Linien). 


Ltd. 

So. 

Bahnlinien 

Jahr 

Mitt- 

lere 

He- 

triebs- 

lange 

km 

Zahl 

der 

Ile 

triebs- 

tage 

Anlagc- 
kosten 
för  1 km 
Hahnlange 

Frcs. 

Kilo  metrisch  e 

Kinnahme  Ausgabe 
Frcs.  Frcs. 

Verhalt- 
nies  von 
Ansgabe 
Ein- 
nahme 

% 

1 

Antwerpen  Hoogstraeten— Turn- 

1897 

61,o* 

365 

46  741 

6 852,7t 

4 611,34 

67,29 

hout 

1898 

Gl, 9* 

365 

48430 

7 076, *9 

4 625,17 

65,36 

(1,067  m Spur) 

1899 

61,9» 

365 

48299 

7 994,73 

5 4 52,  Jo 

68,20 

2a 

Ostende— Nieuport  Furnes 

1897 

32, Jo 

865 

39  561 

6 35*, 95 

4 363,90 

68,03 

i Fernverkehr)  (l,oo  m Spur) 

1898 

32, so 

365 

39  665 

6 598, os 

4 634,19 

70,2» 

1899 

32,50 

365 

40  160 

7 537,7» 

5 225,*9 

69,32 

2 b 

Ostende — Nieuport— Furnes 

1897 

2,97 

92 

ln  2a  mit- 

11  214,09 

9922,1t 

88.48 

(Ortsverkehr)  (l,oo  m Spur) 

1898 

4,77 

92 

enthalten 

6 587,60 

6 412,29 

97,3» 

1899 

1,63 

92 

14066,7» 

17  282,u 

122,87 

3 

Andenne— Eghez6e 

1897 

22,73 

866 

41039 

3 902,35 

2 977,28 

76,29 

(l,oo  m Spur) 

1898 

22,33 

365 

41  552 

3 850,87 

2 *54,61 

74,13 

1899 

22,33 

365 

41  732 

3 910,39 

2 891,70 

73,95 

4 

Melreux— Laroche 

1897 

19,8« 

365 

43  496 

4 335,78 

2 972,92 

68,-7 

(l,oo  m Spur) 

1898 

19,8» 

865 

43  711 

4 236,1» 

2 918,77 

68,90 

1899 

19,81 

365 

45  969 

4 531,30 

3 154, »8 

69,02 

5 

Poix— St.  Hubert 

1897 

6,40 

365 

55756 

6 447,07 

4 291,07 

66, 56 

(l.oo  in  Spur) 

1898 

6,io 

365 

55  804 

7011,11 

4 663,75 

(56, 53 

1899 

6,10 

365 

55  854 

7 449,41 

4 985.03 

66,93 

f.a 

Thielt— Aeltre 

1897 

18,00 

365 

38081 

2 357,88 

2 146,o» 

91,03 

(Fernverkehr)  (l,oo  m Spur) 

1898 

18,oo 

365 

38  330 

2 345,84 

2161,51 

92, t« 

1899 

18,oo 

365 

38354 

2461,08 

2 202,19 

89, »o 

6b 

Thielt— Aeltre 

1899 

1,IC 

168 

in  6 a mit- 

5 2(14.07 

4 73*,20 

90,oo 

(Pferdebahn)  (l,oo  in  Spur) 

enthalten 

am  17.  Juli  1899  eröffnet 

7a 

Ostende— Blankenbcrglic 

1897 

21,30 

365 

51  088 

8 579.59 

5 855,o* 

68,55 

und  Abzweigungen 

1898 

21,30 

365 

52  463 

9 989,30 

7 165,00 

71,73 

(Fernverkehr)  (l,oo  in  Spur) 

1899 

21,30 

365 

55  259 

11  974,03 

H 321,17 

69,19 

7b 

Ostende— Blankenberghe 

1899 

1,31 

92 

in  7 a mit- 

13  998.97 

11  899,15 

85,00 

(Ortsverkehr)  (l,oo  m Spur) 

enthalten 

s 

Gent— Soniergcm— Ursel 

1897 

14.35 

365 

31  705 

6 840,u 

4 587,0» 

67,oo 

(l.oo  in  Spur) 

1898 

15,81 

365 

43  420 

6664,13 

4 123,24 

66,37 

1899 

20,63 

365 

46066 

5 6 3,31 

3 894,45 

69,u 

9 

Charleroi— Mont  sur  Marchicnnc 

1897 

3,20 

365 

66  351 

11  3o3,JJ 

8 426,15 

74,55 

(l,oo  m Spur) 

1898 

3,30 

365 

72  218 

12293,47 

8 693,12 

70,75 

1899 

3,20 

365 

77  979 

14  016:99 

9912,9> 

70,72 

10 

Charleroi— Lodelinsart  (St.  Antoine) 

1897 

3, Jo 

365 

,85  355 

14  937,8» 

10  *33,55 

72,:  5 

(l.oo  ni  Spur) 

1898 

3, jo 

365 

96  167 

16297,75 

1 1 746,27 

72,07 

1899 

3, Jo 

865 

105  373 

17  609  3J 

12  72',  90 

71,ii 

11 

Charleroi— Montigny  le  Tilleul 

1897 

7,80 

365 

67  311 

1 5 26*  .oo 

11  505,17 

75,35 

(l,oo  ni  Spur) 

1898 

7,80 

866 

73  716 

16  101,12 

12025,08 

74,88 

1899 

7,80 

365 

81  864 

17  2'K.:c 

12746,03 

73,73 

12 

Malines—  Itegem  — Wester  loo-Gheel 

1897 

39,85 

365 

2932K 

4 403,7» 

2 864,59 

65,0.5 

(1,007  m Spur) 

1898 

46, JJ 

365 

33  653 

4 309,75 

2631,59 

65,Jo 

1899 

55,71 

866 

35012 

4 Olti.oi 

2 677,12 

66,77 
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Lfd. 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Mitt- 

lere 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

Zahl 

der 

Be- 

triebs- 

tage 

Anlage- 
kosten 
fiu  1 km 
Bahniangc 

Frcs. 

K i 1 o m e 

Einnahme 

Frcs. 

irische 

Ausgabe 

Frcs. 

Yerbilt- 
niss  von 
Ausgabe 
Ein 
nähme 

\ 

13 

Brüssel— Schepdael— Ninove 

1997 

13.69 

366 

43  716 

7 478,si 

4 567.02 

61,07 

(l.oo  m Spur) 

1898 

15,17 

365 

40 108 

7 702,75 

4 737,77 

61,01 

1899 

22, si 

365 

45  972 

6 130,21 

3 843,ti9 

62.70 

14 

Wavre— Jodoigne 

1807 

28,')0 

365 

54  370 

5 520,  e* 

3 381,90 

61,26 

(l.oo  m Spur) 

1898 

2*. (KJ 

365 

54  941 

5897,40 

3 694,9t 

60, 96 

1899 

28,00 

365 

57  335 

6 » *69,70 

3 745,02 

61,71 

15 

Samson— Amlenne— Huy 

1897 

19,  is 

365 

32407 

1143,  ss  1 

2868,17 

69,21 

(l,oo  m Spur) 

1898 

22,17 

365 

33  511 

3 796,73 

2 643,90 

69.61 

1*99 

22,17 

365 

33  428 

4 275.44 

2 972,90 

69,53 

19a 

Brüssel— Enghieu 

1897 

31, st 

365 

39  813 

5 377,83 

3 546  t7 

65,95 

(Fernverkehr)  (],oo  m Spur) 

1898 

31, 81 

365 

40  552 

5 514,6» 

3 648,06 

66.15 

1899 

31  ,e* 

365 

46184 

5 863,21 

4 282,it» 

78,0» 

16  b 

Brüssel— Enghieu 

1899 

4,«u 

229 

bei  No.  16  a 

4 261,23 

5910,-7 

138.71 

(Ortsverkehr)  (l,oo  m Spur) 

mit- 

am  1.  März  1899  eröffnet 

17 

Sprimont  -Poulseur 

1897 

8,oi 

365 

78  094 

18  749,35 

8237,32 

59.9t 

(l,i»5  Spur) 

1698 

*,01 

365 

83  835 

17  785,79 

10824,3  t 

60.96 

1899 

8,01 

365 

81  283 

16  012,87 

9 113,13 

57,10 

lsa 

Brüssel  - Humbeek 

1697 

17)33 

365 

60  579 

7 197,01 

4 819.29 

66.96 

(Fernverkehr)  (l.oo  m Spur) 

1898 

17,33 

365 

64  *99 

7 450,17 

4 854,59 

65,16 

1899 

17,33 

365 

66  083 

7 246,59 

0914,31 

95,4! 

18b 

Brüssel — Humbeek 

1898 

5,S9 

69 

bei  No.  18a 

3 058,77 

3 283,97 

107,36 

(Ortsverkehr)  (l.oo  m Spur) 

1899 

5,89 

365 

mit- 

7 684,19 

1 713,93 

22.io 

am  3.  November  1898  eröffnet 

19 

Gent— Saffelacre 

1897 

16,03 

303 

35  902 

•1 864,98 

2404,99 

55.10 

(l,oo  m Spur) 

1898 

16,03 

365 

36197 

4 163,16 

2 410,4t 

54,20 

1699 

16,02 

365 

36  160 

4 579,97 

2 490,u 

54.3« 

20 

Huy— Waremme 

1897 

25,ot 

365 

66  142 

6 828,43 

3 343,31 

48.96 

(l,oo  m Spur) 

1898 

25,oi 

365 

68007 

6 148,87 

4 03-8,82 

62.63 

1899 

25,6  t 

366 

70  841 

6 958,6s 

4 29-8,09 

61,77 

21 

Trambahn  in  Antwerpen  (Nord) 

1897 

;>}0o 

365 

bei  No  23,23 

24  757.27 

19  429  23 

78, is 

(l,oo7  tu  Spur) 

1898 

B.oo 

366 

mit* 

enthalten 

25  522,50 

20047,93 

78,55 

1899 

5,oo 

365 

27  105,74 

21  291,57 

78.5; 

22 

Antwerpen— Brasschaet — Grenze 

lc97 

27,35 

365 

45028 

6 394,5t 

3 8*8,29 

OO.si 

und  nach  Schooten 

1898 

27,35 

365 

45  398 

6 623,50 

4 007,75 

60,5i 

(l,oo7  m Spur) 

1699 

27,35 

365 

46  845 

6 858,9:- 

4 127,39 

60.19 

23 

Antwerpen— Santvliet  - Lillo 

1897 

39)00 

365 

53  872 

6019,93 

4 193,38 

66,66 

(Hafen) 

1808 

38,oc 

365 

57  205 

0 982,98 

4 743,56 

67,93 

(1,007  in  Spur) 

1899 

38)06 

365 

59082 

7 991,37 

5 266,76 

65,99 

24 

Bourg- Leopold— Br6e  — Maeseyck 

1897 

41,00 

305 

29  953 

2 691,02 

2 090,03 

77,67 

(l,oo  m Spur) 

1898 

41,00 

365 

29  969 

2 738,69 

2 120,78 

77,44 

1899 

41,oo 

365 

29  555 

2965,37 

2 254,57 

76.03 

25 

St.  Ghislain— Hautrage 

1897 

21,43 

365 

48037 

0001,41 

3 922,15 

65,36 

und  Abzweigungen 

1898 

21,13 

365 

43  669 

6 598,41 

4 351,91 

65,95 

(l,oo  m Spur) 

1899 

21,43 

365 

46882 

7 717,96 

5 029,39 

65,16 

26 

Bourcj*— Houffalize 

1897 

12,00 

365 

19  708 

2 508,22 

2 272,8« 

90,62 

(l.oo  m Spur) 

1698 

12,oo 

365 

49  805 

2 578,43  i 

2820,52 

90.00 

1899 

12,oo 

365 

49  894 

2 481,50  i 

i 

2 270,29 

91.19 
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Lfd. 

So. 

Bahnlinien 

.Tahr 

Mitt- 

lere 

Be- 

triebs- 

lSnge 

Zahl 

der 

Be- 

triebs- 

Anlagc- 
kosten 
flu'  1 km 
Bahnlüngc 

Kilometrische 
Einnahme  Ansgabe 

; Verhält- 
nis« von 
Ausgabe 
Ein- 
nahme 

km 

tago 

Frcs. 

Fre*. 

Frcs. 

V. 

27 

Banlieuo  de  Mons 

1897 

26,91 

365 

41636 

5 007,77 

3271,89 

65,31 

(l,oo  m Spur) 

1898 

26,94 

365 

41896 

4 961,39 

3 251,37 

65,69 

1899 

26,91 

365 

41  842 

4 955,99 

3 256,71 

65,7  t 

2S 

Deynze— Audenarde 

1897 

18,91 

365 

35853 

2 569, ss 

2093,39 

81, Jo 

(l,oo  m Spur) 

1898 

18,9t 

365 

36095 

2669,63 

2 125,oo 

79,60 

1899 

18,8t 

365 

36  096 

2613,11 

2 108,17 

80,69 

29 

Furnes— Ypres 

1897 

36, » 

365 

35  641 

4 374,93 

2 132,33 

48,74 

(l,oo  m Spur) 

1898 

36,  h 

365 

35039 

4 893,81 

2452,33 

50, u 

1899 

36.it 

365 

35  688 

4 815,18 

2 876,90 

49,36 

30 

Clavicr— Terwagne— Val  St.  Lam* 

1897 

25,oo 

365 

46  298 

5 680,07 

3 t557j85 

62,63 

bert 

1898 

25,oo 

365 

46  073 

5 381,16 

3 471,99 

64,12 

(l,oo  ni  Spur) 

1899 

25,00 

365 

46  271 

5 444,3« 

3 479,3<> 

63,9t 

31 

Antwerpen— San  thoven— Oostinalle 

1897 

39.06 

365 

33  247 

3 878,73 

2562,17 

66,06 

mit  Abzw.  Broechem—Lierre 

1898 

39,06 

365 

33  185 

4 128,19 

2703,t3 

65,47 

(1  «*  m Spur) 

1899 

39,06 

365 

33  536 

4 357,93 

2789,60 

Ö4,ot 

32  a 

Brüssel— Haccht 

1897 

20, so 

365 

-•§  £ * * 

9 732,97 

6 185,7t 

63,51 

(Fernverkehr)  (l,oo  ni  Spur) 

1898 

21,70 

365 

Üm 

a ® SS« 

10224,88 

6517,78 

63,7i 

1899 

21,70 

365 

10  600,36 

6 793,i<> 

64,01 

32  b 

Brüssel— Haccht 

1897 

6,90 

179 

aff»»» 

17  260,31 

14  850,59 

86,ot 

(Ortsverkehr)  (l,oo  m Spur) 

1898 

3,63 

329 

IsSü 

14  854,61 

12  O32,o  t 

81,oo 

1899 

2,70 

365 

e£1 

— Et. 

8285,oi 

6 831,13 

82,46 

33 

Hooglede— Thielt 

1897 

83,3t 

365 

39  516 

2 989,43 

2 349,93 

78|t»o 

(l,oo  m Spur) 

1898 

33,31 

365 

39308 

3 181, -'3 

2 407,1t 

75,66 

1899 

33,3t 

365 

39  877 

3 153,31 

2 390,16 

75,90 

34 

Paliseul  -Bouillon 

1897 

15,30 

365 

53  086 

3 ol)  t 

2 629,33 

73,09 

(l,oo  m Spur) 

1893 

15,30 

365 

53  787 

4 092,89 

2832,31 

69,30 

1899 

15,30 

365 

53  795 

3 913,io 

2 756,99 

70,46 

35 

Quievrain— Roisin — Grenze 

1897 

10,88 

865 

67  842 

5 128,33 

3 350,69 

65,84 

(l,oo  m Spur) 

1898 

10, H8 

365 

67  963 

4 996,20 

3 297,16 

66,00 

1899 

10, SS 

365 

68  057 

5 529,91 

3 643,33 

65,99 

36 

Dolhain — Eupen 

1897 

7,»j 

31« 

101  613 

5 699,29 

3 915,77 

68,7t 

( 1,<; j m Spur) 

1898 

9,95 

365 

102478 

6 420,06 

4 952,03 

77,u 

1899 

9,91 

365 

102  521 

6 511,41 

5 323,73 

81,76 

37 

Brügge— Schleuse  Heyst 

1897 

30,97 

365 

38  574 

3 122,15 

2 196,88 

70,36 

(l,oo  m Spur) 

1898 

30,97 

365 

38  66-1 

3 339,48 

2 340,30 

70,08 

1899 

30,97 

365 

38887 

3 396,11 

2 385,n 

70,22 

38 

Gent— Zele— Hannne 

1897 

37,79 

365 

35  747 

2 798,96 

1 498,35 

53,13 

(l,oo  m Spur) 

1898 

37, 7S 

365 

35  908 

3 0t  >2, 98 

1 620,19 

53,91 

1899 

365 

35  873 

3 165,66 

1 705,42 

53,87 

39 

Eecloo— Grenze  und  Abzweigung 

1897 

15,97 

365 

3552-1 

3 137,10 

2 393,15 

76,28 

(l,oo  m Spur) 

1898 

15,97 

365 

35  990 

3 677,12 

2562,18 

69,67 

1899 

15,97 

365 

36  613 

3 975,98 

2 636,92 

66,30 

40 

Lodelinsart-  Chätclet 

1897 

8,10 

365 

50  924 

7 295,tt 

5 622,10 

77,07 

(l,oo  m Spur) 

1898 

8,50 

365 

56  692 

7 461,61 

5 688,81 

76,24 

1899 

8,10 

365 

61  743 

7 849,03 

5 861,64 

74,67 

41 

Courtrai— Wcrvicq-  Menin 

1897 

29,10 

365 

42  782 

2930,h 

2 327,79 

79,11 

(l,oo  m Spur) 

1898 

29,10 

365 

42  866 

2987,00 

2 397,91 

80,29 

1899 

29,10 

366 

42  911 

3 000,36 

2 138,76 

81,29 

47 
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Zeitschrift 
Liftr  Kleinbahnei 


Lid. 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Mitt- 

lere 

lie 

triebs- 

Iftnge 

!tm 

Zahl 

der 

Be 

triebs- 

tage 

Anlage- 
kosten 
ihr  1 km 
RahnlSngo 

Frco. 

Kilo  metrische 

Einnahme  Aufgabe 
Frcs.  Frcs. 

Verhält- 
nis« von 
Ausgabe 
Ein- 
nahme 

•/. 

42 

Lignes  du  Centre  (La  Louvifero) 

1897 

16,63 

365 

61  938 

9 984,30 

7 764,99 

77,77 

(l,oo  m Spur) 

1898 

16.00 

365 

97  851 

10  869,03 

8133,17 

74,33 

1899 

17,9t 

365 

119  366 

13  833.94 

10  437, «9 

75,ii 

43 

Löwen— Jodoignc 

1897 

30, 3S 

365 

50  382 

4 450,72 

2 807,15 

62,99 

(l,oo  ui  Spur) 

1898 

30,38 

365 

51  604 

5088.09 

3 234, so 

63,58 

1899 

30,38 

365 

51  935 

5 240, os 

3 327,3« 

63,  o 

44 

Arlon— Ethe 

1897 

22,08 

366 

46  691 

2 487,22 

2 185,10 

87,36 

(l,oo  m Spur) 

1898 

22.03 

365 

47  020 

2 492.ii 

2236,97 

89,15 

1899 

22,08 

365 

47  075 

2 40"  ,19 

2207,i:. 

91,  79 

45  a 

Brüssel  — Vossem 

1897 

12,oi 

365 

4fj 

«J  » > 

3 532,23 

2 536,io 

71,30 

(Fernverkehr)  (l.oo  in  Spur 

1898 

15,17 

365 

5 £ 

3 035,14 

2054,08 

67,09 

1S99 

15,17 

365 

1 S 3 £ 

— t'  m 

3 690.99 

2 661.13 

72.io 

g p CVJ  •» 
5 c-  t»  h- 

45  b 

Brüssel— Vossem 

1897 

3,67 

365 

O II  II  II 

17  311,0t 

14  975,15 

86~io 

(Ortsverkehr)  (l,oo  m Spur) 

1898 

3,67 

365 

IUI 

18  892,so 

15  977,02 

84,57 

1899 

3,67 

365 

£ = • « 

19  849,30 

15879,23 

80, «o 

46 

Brüssel — Petite— Espinette 

1897 

9,72 

365 

202  907 

35  889,40 

23  606,90 

65.78 

(l,oo  m Spur) 

1898 

9,72 

365 

203  246 

41  954.0« 

28  124,59 

67.oi 

1899 

9,72 

365 

210  650 

46  349,00 

31  316,78 

67.57 

47 

Waremme  — Oreye 

1897 

10,29 

365 

63  255 

3 845,2i 

2 543,99 

66,io 

(l.oo  m Spur) 

1898 

10,29 

365 

63  299 

8 849,86 

2 639.55 

68,50 

1899 

10,23 

365 

65389 

4 772,23 

3 280,88 

68,75 

48 

Grupout  -Wellin 

1897 

] 3)66 

365 

56  906 

2 864,21 

2224,41 

77«oi 

(l,oo  in  Spur) 

1898 

13)66 

365 

67  294 

2 909,4« 

2244,85 

77,15 

1899 

13,00 

865 

57  317 

2874,ii 

2232,95 

77.69 

49 

W6pion— Nainur— St.  Görard 

1897 

36,2t 

365 

47  406 

4 427,oo 

3 031,43 

68,is 

(bezw.  Bois  de  Villers) 

1898 

35,21 

365 

51861 

4 526,03 

3 169,is 

70,02 

(l,*Ki  m Spur) 

1899 

35,21 

365 

54  552 

4 667,30 

3 451,ot 

73,95 

60 

Glons— Cauue  (Grenze) 

1897 

15,33 

365 

47  625 

2 824,00 

1 817,00 

64,30 

(l,oo  m Spur) 

1898 

15,93 

365 

47  708 

2 683,40 

1 aiö.i? 

67,31 

1899 

15,38 

865 

47  817 

3 078,32 

1 984,37 

64, «i 

61 

Andcnuc — Soree 

1897 

13,87 

366 

56  678 

3 99-1,79 

2 604,81 

05,21 

(l,oo  m Spur) 

1898 

13,87 

865 

56  923 

4 079,6s 

2 654,oo 

65, Oi. 

1899 

13,37 

366 

56  932 

4 240,3  t 

2 746,01 

64,77 

52 

St.  Trond— Oreve 

1897 

17,93 

365 

61  206 

4 049,96 

2 714,88 

67,03 

(l,oo  m Spur) 

1898 

17,93 

365 

51  395 

4 237,07 

2 638,87 

62,23 

1899 

17,93 

865 

53  324 

0 131,03 

3 234,35 

03,tw 

53 

Groenendael— Overysschc 

1897 

6,39 

365 

102  248 

9 814,43 

5 606,33 

57,12 

(l,t36  m Spur) 

1898 

6,39 

365 

1 102470 

11  404  ,os 

7 172,47 

62,89 

1899 

6,39 

365 

103  444 

1 1 018,03 

6 803,7« 

61,75 

54 

Naniur— Spy— Onoz 

1897 

14,19 

365 

40  366 

4 945,10 

2 694,10 

68,70 

(l,oo  in  Spur) 

1898 

14,43 

365 

38  997 

4 268,12 

2 959,34 

69,33 

1899 

14,49 

365 

40  608 

4 154,60 

2781,45 

66,95 

55 

Turnhout— Arendonek  (Grenze) 

1897 

15,30 

365 

28  612 

1 938,u 

1 171,35 

60.  ft 

(1,oö7  m Spur) 

1898 

16,30 

365 

28932 

1 894,13 

1 109,82 

58,59 

1899 

15,90 

365 

29  195 

2 082,02 

1 222,52 

58.70 
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ffiflgfflE]  Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  18911- 


Lid. 

So. 

R n h n 1 i n i c n 

Jahr 

Mitt- 

lere 

Be- 

triebs- 

lflnge 

km 

Zahl 

der 

Be- 

triebs- 

tage 

i 

Anlage- 
kosten 
dir  t km 
Bahnlflnge 

Frcs. 

Kilo  metrische 

Hinnahme  Ausgabe 
Fr  cs.  Frcs 

Vcrhltl  t- 
niss  von 
Ausgabe 
Ein- 
nahme 

Ol 

■a 

56 

Löwen  - Diest 

1697 

26,95 

365 

36  481 

4283,77 

2 703,22 

i 

63,io 

(l,oo  m Spur) 

1S9S 

26, 

365 

37  332 

4 091,25 

2 633,77 

, 64,39 

1899 

26,85 

365 

3G  932 

3 863,95 

2419,78 

62,03 

57 

St.  Nicolas -Kieldrccht 

1897 

1 5,00 

365 

38  375 

3 524,3t 

2 369,9t 

67,21 

(l,oo  m Spur) 

1S93 

1 5,09 

365 

38  693 

3 550,74 

2 384,oi 

67,ii 

1899 

15,09 

865 

40223 

4 025,09 

2 543,05 

63,19 

5S 

Clavier-Cotnblain  (Brücke) 

1897 

24,« 

365 

53  239 

2 330,27 

1 287,00 

55,23 

ll,oo  m Spur; 

1898 

26,  ti 

365 

54  598 

3 224, -'S 

2 178,57 

67,50 

1899 

26,ii 

365 

56  346 

3 947,07 

2651,92 

67,25 

59 

Grimberghen  -Lomlcr/.cel 

1897 

12,75 

365 

56  717 

3 433,57 

2 357,09 

68,0-5 

(l/o  m Spur) 

1898 

12,75 

365 

57  226 

3 939,59 

2 621,59 

66,-'>4 

1899 

12,75 

365 

57  448 

4 031,07 

2 576,90 

63,92 

6n 

Montigny  Ic  Tilleul— Thuillics 

1897 

11,50 

365 

47  898 

4 062, -9 

2 667,7t 

! 

6C>,g7 

(l,oo  m Spur) 

1898 

11,50 

365 

48718 

4 288,14 

2826,19 

65,91 

1899 

11,50 

365 

49  100 

•4  432,74 

2 888,05 

65,17 

61 

Eghezee— St.  Denis  Bovcsse 

1897 

16,52 

365 

41291 

2 306,3t 

1 484,05 

64,37 

(l,oo  m Spur) 

1898 

16,52 

365 

41  473 

2 251,58 

1 446,87 

64,20 

1899 

16,52 

365 

41  529 

2 590,19 

1 678,19 

64,78 

62 

Turnhout  -Moll-Westerloo-Sichem 

1897 

•13,10 

365 

27  937 

2 309,37 

1 696.77 

73,47 

(Loo:  m Spur) 

1898 

4I.S0 

3G5 

20  602 

2 432,32 

1 679,0t 

69,03 

1899 

38,02 

365 

27  341 

2 578,36 

1 780,79 

69,07 

63 

Brügge— Swevezeelc 

1897 

19,91 

365 

35  013 

3 372,2s 

2 207,95 

, 65,47 

(l,oo  m Spur) 

1898 

19,91 

365 

36  930 

3 605,35 

2 332,09 

64,09 

1899 

19,91 

365 

36  686 

3 813,10 

2 472,19 

64,83 

64 

Boussu— Grenze  (auf  Bnvay) 

1897 

14,12 

365 

63  147 

4 497,71 

3 195,27 

71,01 

(l,oo  m Spur) 

1898 

14,09 

365 

64  471 

4 909,oo 

3 507,50 

71,45 

1^99 

14.19 

365 

67  737 

4 936,71 

3 585,09 

72,63 

05 

Brasscliaet  (Maria  ter  Heide)  — 

1897 

10,59 

365 

29  104 

1 501,ts 

901,80 

60,09 

Brecht 

189K 

10,59 

365 

29  118 

1 635,io 

996,45 

60,93 

(1,007  m Spur) 

1899 

10,39 

365 

29  130 

1 741,74 

1 O62,7o 

61,02 

66 

Tongern  — Lanackon 

1897 

22,00 

231 

-11  545 

2 506,39 

1 440,50 

57,19 

(l,oo  m Spur) 

1898 

22,60 

365 

38  660 

2 652,71 

1 506,73 

56,90 

am  15.  Mai  1897  eröffnet. 

1899 

22,60 

365 

89  070 

3 226, "7 

1 817,74 

66,35 

67 

Tongern— Fexhc  le  Haut— Clocher 

1897 

18,27 

231 

59  875 

1 927,10 

1 114,04 

57,91 

(l,oo  m Spur) 

1898 

18,27 

3b5 

56  733 

1 931,4t 

1 0i6,oi 

54,16 

am  15-  Mai  1897  eröffnet. 

1899 

18,36 

365 

59642 

2052,53 

1 070,39 

52,15 

68 

Haecht— Acrschot— Tirlcniont 

1897 

21,90 

108 

28  468 

1 377,43 

788,52 

57,25 

(l,oo  m Spur) 

1898 

27,00 

365 

35  060 

2 872,9» 

1 609,17 

55,<8 

am  15.  September  1697  eröffnet. 

1899 

28,15 

365 

37  721 

3224,85 

1 766,oo 

54,*« 

69 

Ypres— Neuve  Eglise  bezw. 

1897 

22,oo 

3G 

31  203 

1 959,15 

1 341,90 

68,49 

Warneton 

1698 

22,52 

365 

11  593 

3 542,39 

2 118,19 

59,90 

(l,oo  m Spur) 

1899 

25.03 

365 

41  126 

4 163,95 

2 476,57 

69,48 

am  10.  Oktober  1897  eröffnet. 

1 

47* 
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Zeitschrift 
für  Klein  bahnt  n 


Lfd. 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Mitt- 
lere 
J Je- 
triebs- 
lange 

km 

Zahl 

der 

Uo- 

triebs- 

tage 

1 Anlage- 
kosten 
für  1 km 
IJahnlangc 

- 1 

Frcs 

Kilo  metrische 

Hinnahme  Ausgabe 
Frcs.  Frcs. 

Yerhait- 
niss  von 
Ausgabe 
Kin- 
nahme 

% 

70 

Löwen— Tervucren 

1897 

i 

17,13 

236 

1 

40953 

7 643,09 

4 545,4t 

59,44 

(l.oo  m Spur) 

1698 

17,13 

365 

42002 

4 327,37 

2 88o,to 

06,56 

am  10.  Mai  1897  eröffnet. 

1899 

i 

17,13  * 

365 

43  352 

4 903,18 

3 211,87 

65.19 

71 

Lens— Enghien— Soignies 

I89h 

1 

19,m  , 

269 

47  527 

3 74^,47 

2 671,67 

71,97 

(l,oo  m Spur) 

1899 

30,03 

365 

59  661 

3 399,ic 

2477,61 

72,88 

am  7.  April  bezw.  1.  Oktober  1898 

eröffnet. 

1 

72 

Onoz— Fleurus 

1898 

11,06 

153 

60  264 

2 330,oi 

1 468,59 

63,03 

(l.oo  in  Spur) 

1899 

1174 

365 

62  333 

2 281,5» 

1 404,71 

61,47 

am  1.  August  1898  eröffnet. 

1 

73 

Liege  -Barchon 

1898 

13j< 

171 

87  115 

8213,9» 

5 498,7; 

66,94 

(l,oo  m Spur) 

1899 

13,74 

36’» 

47  540 

8 726, 'S 

5 465,64 

62, C3 

am  14.  Juli  1898  eröffnet. 

1 

74 

Braine — 1’Allcud— Wnvre 

1898 

i 

14,48 

285 

58  353 

3 630,78 

2260,93 

62,87 

(l,oo  in  Spur) 

1899 

20,46 

865 

65  012 

3 709,33 

2 807,06 

62,80 

am  22.  März  bezw.  16.  Juli  1898 

eröffnet. 

1 

1 

75 

Gent— Meirelbeke 

1898 

5,38 

350 

58  582 

5 258,2» 

3 617,12 

68,90 

(l,oo  in  Spur) 

1899 

6,99 

365 

43  352 

1 

5 264,06 

4 094,67 

77,79 

am  16.  Januar  1898  eröffnet. 

1 

76 

Maeseyck—  Lanaeken 

1898 

10,91 

359 

29947 

1 

2 423,18 

1 401,39 

57,83 

(l,oo  in  Spur) 

1899 

26,34 

365 

31  597 

i 

2 837,60 

1 648,49 

58,10 

am  7.  Januar  bezw.  ]r>.  Juui  1898 

1 

eröffnet. 

l 

77 

Hasselt— Orcyc 

1899 

17,10 

122 

31  341 

i 

2693,ti 

1 85C.03 

68,92 

(l,oo  in  Spur) 

i 

am  1.  September  1899  eröffnet. 

i 

7rt 

Hoogstracten— Grenze  auf  Rijs- 

1899 

12,34 

287 

36  860 

i 

1 669,02 

1 551,4» 

92,96 

bergen 

(Roer  in  Spur) 

J 

am  20.  März  190i>  cröffuet. 

i 

79 

Liege  - Wihogno 

1899 

8,89 

149 

47  540 

i 

2 188,»t 

2 252,  »6 

102,93 

(l,oo  m Spur) 

i 

am  5.  August  1809  eröffnet. 

1 

80 

Hasselt  — Bourg  Leopold 

1899 

29,«) 

122 

35  715 

i 

1 

2 192,96 

1 695,77 

77,33 

(l,ou  m Spur) 

1 

am  1.  September  1899  eröffnet. 

1 

1 

81 

Baudour— Lens— Beulte 

1899 

4,04 

92 

15  607 

! 

I 

6 326,73 

4 265,4t 

67,11 

(l,oo  in  Spur) 

( 

am  1.  Oktober  1899  eröffnet. 

! 

Die  Linien  zu  No.  2b,  6b,  7b,  9, 

10,  11,  18b, 

21, 

32  b.  10, 

42 

45  b und 

46  habeu  nur 

Personenverkehr,  die  übrigen  gemischten  (Personen-  und  Güter-)  Verkehr. 

Die  Linie  Sichern — Montaigu  wird  vom  1.  Juli  1S9h  ab  für  Rechnung  des  belgischen 
Staates  als  Vollbahn  betrieben. 
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DeanhcriS&l  Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1899. 


Länge,  Anlagckosten,  Einnahmen,  Ausgaben, 
Zugkilometer  und  Betriebsmittel  des  Kleinbahn netzes  im  Jahre  1899. 
gegenüber  1897  und  1898  (nach  den  einzelnen  Linien). 


Lid. 

No. 

1 

Bahnlinien1) 

Jahr 

Lange 

km 

Anlagc- 

kosten 

l 

Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Betriebsmittel 
(Im  Dienst  > 

“£ 

»iS 

" c 
— o 

X 

wa 

Stuct 

" B -.1 
ii  i 
3 0 3 

e c.n 

Frcs.  ,rund! 

Anzahl 

t 

Antwerpen  — Hoogstraeten  — 

1897 

53,3 

2 488  945 

424  457 

285626 

299  741 

12 

43 

89 

Turnhout 

1898 

53,3 

2578  918 

438  318 

286  483 

310558 

12 

43 

89 

1899 

53,3 

2 571  948 

495  193 

837  731 

305  769 

12 

43 

89 

Ostende -Nieuport -Furnes  . 

1897 

| 

206  666 

141829 

191  691 

(Fernverkehr) 

1899 

214  438 

160  621 

199  361 

2 

1899 

32,4 

1 281  794 

244  977 

169828 

201  703 

7 

25 

33 

32,< 

1 281  877 

7 

25 

83 

Ostende— Nieuport—Furnes  . 

1897 

32,4 

1 310  919 

8 395 

7 428 

20875 

7 

25 

43 

(Ortsverkehr; 

1898 

7 920 

7 710 

22  411 

1899 

5 779 

7 100 

22  102 

3 

Andenne-Eghez6o  . . . . 

1897 

19,o 

806004 

86  749 

58  983 

85  515 

4 

7 

63 

1898 

19,o 

816139 

85  605 

63  458 

83  360 

4 

7 

63 

1899 

19,o 

819  629 

! 

86  928 

64  283 

87  361 

4 

7 

63 

4 

Melreux— Laroche 

1897 

19,2 

835  998 

86  022 

58  983 

87  225 

4 

8 

33 

1898 

19,2 

840  136 

84  051 

57  903 

87  397 

4 

8 

33 

1899 

19,2 

833  524 

89  901 

62  585 

90  452 

5 

8 

33 

5 

Poix— St.  Hubert 

1897 

6,i 

338  997 

41  261 

27  463 

42221 

3 

7 

17 

1898 

ü,i 

339  290 

44  871 

29  848 

42  806 

3 

7 

17 

1899 

6.1 

339  595 

47  676 

31  908 

42061 

3 

7 

17 

Thielt — Aeltrc 

1897 

42  412 

38  630 

61  225 

(Fernverkehr) 

1898 

18,1 

687  744 

42  225 

38  907 

61 183 

4 

9 

27 

6 

1899 

18,1 

692244 

•14  310 

39  639 

55  950 

4 

9 

27 

18,t 

692  671» 

4 

9 

27 

Thielt— Acltre 

1899 

2 Sil 

2530 

6 626 

| 

(Ortsverkehr) 

Ostende -Blankenberghc  . . 

1897 

182745 

124  725 

122  934 

(Fernverkehr) 

1898 

23,1 

1 179  663 

212773 

152  629 

122  896 

5 

28 

25 

7 

1899 

23,i 

1 211  369 

255060 

177  241 

139957 

5 

28 

25 

23,i 

1 275  927 

5 

28 

39 

Ostende— Blankenberghe  . . 

1899 

4 728 

4 019 

18  0*4 

(Ortsverkehr) 

8 

Gent— Somergom— Ursel  . . 

18!»7 

20,8 

660415 

97  472 

65  365 

72  833 

4 

18 

40 

1898 

20,8 

904  442 

105  359 

69  931 

82885 

4 

24 

53 

1899 

20,8 

959  652 

116216 

80  342 

94  261 

5 

24 

53 

9 

Charleroi  — Mont  sur  Mar- 

1897 

3,2 

213  651  j 

36  171 

26  964 

33819 

3 

7 



chienne 

1898 

3,2 

232  513 

39  339 

27  819 

33912 

3 

7 

— 

1899 

3,2 

251  092 

44  851 

31722 

88  409 

3 

7 

' 

10 

Charleroi — Lodelinsart  (St. 

1897 

3,6 

298  742 ; 

52  282 

37  917 

62  730 

4 

9 

— 

Antoine) 

1898 

- 

3,6 

336  586 

57  012 

41  112 

62  730 

4 

9 

— 

1899 

3,5 

363  804 

62  333 

44  530 

62  725 

4 

9 

— 

11 

Charleroi—  MontignrleTilleul 

1897 

7,3 

504  355 

119095 

89  740 

122827 

5 

14 

3 

1898 

7,8 

574  252 

125  589 

93  796 

124  180 

5 

14 

3 

1899 

7,8 

633  824 

134  819 

99419 

125  3*7 

5 

14 

3 

12 

Malines  — Itegcm  — Westerloo 

1897 

57,3 

1 680  736 

175489 

114  154 

170  514 

8 

25 

44 

— Ghcel 

1893 

57,3 

1928  672 

200617 

131811 

194  610 

10 

25 

16 

1899 

57,3 

2006527 

223  897 

149159 

227  2C7 

10 

26 

46 

>)  Die  Linien  zu  No  17.  36.  64  haben  1.435  m Spur  die  zu  No.  1.  12.  21  23.  31  56.  63  und  66  haben  1.C67  ui  Spur 
<51«  übrigen  haben  Metcrspnr. 
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Die  Kleinbahnen  in 


Belgien 


im  Jahre  1899. 


r Zeitschrift 
lnr«r  Kleinbahnen. 


ra 
s . 

Bahnlinien 

.lalir 

-finge 

km 

Anlage-  Ein- 
kosten nahmen 

I'rcs.  trund) 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Anzahl 

Beti 

(in 

d 

.*■- 

Jf 

icbsmittel 
i Dienst' 

* c “ ü 

£ w O G 
.r  «*** 

wagen 

Sluck 

13 

Brüssel  - Schcpdael  — Ninove 

1897 

I3,s 

604  151 

102  385 

62  522 

58  233 

4 

12 

19 

1898 

22,9 

919  275  j 

116  851 

71  872 

63  624 

4 

14 

27 

1699 

22,9 

1 053  681 

140075 

87  828 

93  504 

7 

15 

32 

14 

Wavre  — Jodoigno 

1897 

29,o 

1 574  863 

151579 

94  693 

129  350 

7 

16 

97 

1898 

29,o 

1 591  118 

165  127 

100657 

129  179 

7 

16 

97 

1809 

29,o 

1 660  429 

i 

169  938 

104  861 

138  5S2 

7 

16 

95 

15 

Samson—  Andenne— Huy  . . 

1897 

22,3 

721  702 

80  723 

55  872 

89  514 

3 

8 

38 

1898 

22,» 

746  293 

84  174 

58  615 

98S50 

3 

8 

8* 

1899 

22,3 

746  122 

91  786 

65  909 

99061 

3 

8 

38 

Brüssel— Enghien 

1897 

! 

171  230 

112  920 

121  161 

(Fernverkehr) 

1898 

32,5 

1 295  533 

175  688 

116  154 

120  091 

5 

17 

39 

16 

1899 

32,5 

1 319549 

186  682 

136344 

143  018 

5 

17 

46 

32,5 

1 502  830 

9 

21 

56 

Brüssel— Enghien 

1899 

12  806 

17  764 

50  369 

(Ortsverkehr) 

t 

17 

Sprimont  — Poulscur  .... 

1897 

8,» 

631  654 

110  544  | 

66  228 

62  978 

3 

6 

6 

1898 

8,i 

674  875 

142  998 

87  027 

79  329 

4 1 

6 i 

6 

1899 

8,4 

678710 

128743 

73  511 

69  505 

4 

6 

6 

Brüssel— Humbeek  ....  I 1897 

[ 

124  724 

83  618 

84  662 

i 

(Fernverkehr) 

1898 

18,i 

1 094  057 

129117 

84  130 

87  011 

5 

16 

18 

18 

1899 

> 18,1 

1 172079 

125  583 

119  824 

88  900 

! 7 

19  j 

18 

Brüssel  —Humbeek  . . . . 

1898 

18,i 

1 204  301 

2 912 

3127 

6059 

8 

19 

18 

(Ortsverkehr) 

1899 

45262 

10095 

77  238 

19 

Gent— Saffolaerc 

1897 

16,5 

593  818 

72  546 

39  971 

01  340 

4 

16  | 

16 

1898 

16,5 

598  701 

74  186  J 

40211 

61076 

4 

15  1 

16 

1*99 

16,5 

698082 

76  119 

41391 

66  462 

4 

15 

i 

16 

20 

Huy— Waremmc 

1697 

25,9 

1 709  787 

175  081 

85  722 

111  604 

8 

io : 

154 

1898 

25,9 

1 757  996 

165  349  | 

103  555 

95  247 

9 

10 

154 

1894 

25,9 

1 831  234 

178  420 

110203 

98  102 

10 

10 

167 

21 

Trambahn  in  Antwerpen 

1897 

5,i 

in  No.  22/33 

123  780 

97  146 

258822 

— 

20 

— 

(Nord) 

1898 

5,1 

mit- 

127  613 

100240 

258  852 

— 

22 

— 

1899 

6,i 

enthalten 

136529 

1C6  459 

258  822 

— 

22 

— 

2*J 

Antwerpen  — Brasschaet  — 

1897 

27,0 

1215  745 

174  891 

103  345 

148990 

7 

17 

57 

Grenze  und  uachSchooten 

1K98 

27,0 

1 225  757 

181  153 

109  612 

146  571 

7 

17 

57 

1899 

27,o 

1 264  817 

187  573 

112884 

144  916 

7 

21 

1 

67 

23 

Antwerpen  — Santvliet— Lillo 

1897 

38,6 

i 

2079  987 

232730 

162116 

182  353 

7 

9| 

113 

(Hafen) 

1898 

38,6 

2208  705 

269  962 

183  386 

206  630 

8 

15  1 

115 

1899 

38,6 

2 281  165 

309062 

203  613 

208  363 

8 

15 

130 

21 

Bourg-  Leopold  — Br£*e  —Mae- 

1897 

40,9 

1 225  081 

110  332 

85  691 

147  041 

7 

13. 

40 

sevck 

1898 

40,9 

1220  434 

112  286 

86962 

147  051 

7 

13 

40 

1899 

40,9 

1 208  792 

121  580 

92  437 

147  150 

7 

13 

40 

25 

• 

Saint  Ghislain — Haut  rage  und 

1897 

21,8 

928  308 

128  551 

84  019 

54  711 

•l 

7 i 

104 

Abzweigungen 

1898 

21,6 

941950 

141  339 

93  219 

55380 

4 

7 

104 

1699 

20,o 

964  840 

166091 

108  232 

52  802 

4 

7 

114 

26 

Bourcy— HoufTalize  .... 

1897 

11,5 

571  149 

30099 

27  275 

44  90-1 

3 

4 

13 

1898 

11,5 

672264 

30  941 

27  846 

44  880 

3 

4 

13 

1899 

11,5 

573  287 

29  778 

i 

27  243 

44  808 

3 

4 i 

1 

13 
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Md 

No. 

0 

Bahnlinien 

.lahr 

Lange 

km 

An  lage- 
kosten 

Ein- 

nahmen 

?’rc6.  i rund  i 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Anzahl 

Betriebsmittel 
dm  Dienst! 

|I  ||4|l 

c wagen 
Stuck 

27 

Banlicue  de  Mons  . . . . • 

1897 

25,1 

1 043  622 

134  909 

88145 

188  740 

7 

20 

61 

1H08 

25,1 

1050  341 

133  659 

87  792 

136  524 

7 

20 

bl 

1899 

25,i 

1 »48  967 

133  514 

87  737 

142061 

7 

20 

60 

•28 

Dcynze— Audeuardc  .... 

1897 

16,9 

»70  017 

48  339 

39  376 

63  99» 

4 

11 

22 

1898 

18.9 

083  Ü18 

50  216 

39  971 

61  640 

4 

11 

24 

1899 

18.9 

083  662 

49  153 

39  662 

64  781 

4 

11 

24 

•29 

Furnes-Yprcs 

1897 

37,a 

1 324  062 

159  418 

77  702 

186765 

b 

17 

42 

1898 

37,8 

1 301  702 

178  332 

89  363 

185  967 

6 

17 

42 

1809 

37,a 

1 325  791 

175  480 

86  614 

186  922 

6 

17 

52 

30 

Clavier  — Terwagnc  — Val 

1897 

25,o 

1 156836 

116201 

142017 

88946 

4 

18 

36 

St.  Lambert 

1898 

25,c 

1 153  214 

134  589 

§6  800 

122889 

4 

18 

34 

1899 

25,0 

l 156160 

136  108 

86  982 

114297 

4 

18 

34 

31 

Antwerpeu-Saiithoven—Oost- 

1897 

88,o 

1 263  057  | 

151  503 

100  079 

166  909 

6 

20 

26 

malle  mit  Abzw.Brocchem 

1698 

38,0 

1273  114 

161  262 

105  584 

183  202 

6 

20 

26 

— Licrre 

1899 

3B,o 

1 274  029 

170217 

108962 

185  549 

6 

20 

25 

Brüssel— Ilaecht 

1897 

52  481 

45  151 

110  318 

(Fernverkehr) 

1898 

48  604 

39  369 

95  637 

3° 

1699 

27,3 

1 279  64  4 

22  370 

18  445 

60  512 

6 

24 

26 

27 .8 

1 298  357 

ü 

24 

28 

Brüssel — Haecht 

1897 

28,4 

1 298  235 

208  030 

129  034 

138226 

6 

24 

28 

(Ortsverkehr) 

1898 

221  867 

141  436 

175467 

1899 

230  156 

147  419 

175  607 

33 

Hooglede— Thiclt 

1697 

32, » 

1 297  697 

99578 

78  273 

129  688 

0 

20 

39 

1693 

82,  s 

1 300  876 

105  977 

80182 

128  652 

6 

20 

39 

1899 

82,  s 

1 309  566 

105  038 

79  616 

127  873 

6 

20 

39 

31 

Paliscul— Bouillon 

1897 

15,s 

809  566 

55039 

40  229 

65  052 

3 

3 

25 

1896 

15,3 

820  247 

62621 

43  333 

55  652 

3 

3 

29 

18.9 

15,3 

820  379 

59  870 

42182 

55  667 

3 

3 

29 

35 

Quievrain — Roisin —Grenze  . 

1897 

10,9 

736  766 

55796 

36  456 

52  588 

3 

5 

63 

1898 

1U,9 

738084 

54  359 

35  877 

51299 

3 

5 

63 

1809 

10,9 

739096 

60164 

39  638 

53  200 

3 

5 

63 

38 

Dolhain— Eupen 

1897 

7,: 

783  66« 

44  1G9 

30  347 

36173 

8 

i 

6 

1898 

7,7 

790  110 

59  386 

45  806 

40821 

3 

7 

5 

1899 

7,7 

790  437 

60281 

49  245 

41892 

3 

7 

6 

37 

Brügge  - Schleuse  - Uevst . . 

1807 

28,7 

1 108527 

94  508 

66  600 

119  693 

6 

20 

28 

1808 

26,7 

1 110  436 

101036 

70  841 

121  072 

6 

20 

28 

1899 

28,7 

1 116  838 

102  810 

72  198 

123  713 

6 

20 

28 

33 

Gent— Zelc— Iiatnme  .... 

1H97 

38,9 

1 390919 

105  741 

50  604 

159  118 

(i 

20 

31 

1808 

38,9 

1 397  206 

118453 

61  211 

157  852 

6 

20 

31 

1899 

38,9 

1 395  817 

119598 

64  431 

158968 

6 

20 

31 

39 

Eecloo— Grenze  und  Abzwei* 

1897 

15,9 

562  991 

50  10t» 

38219 

70052 

3 

4 

16 

g«»g 

1898 

15,“ 

572  001 

66  728 

40918 

69  H81 

3 

4 

19 

1899 

15,9 

682  905 

63  496 

42112 

69  753 

3 

1 

24 

+t 

Lodelinsart— Chatelet  . . . 

1897 

8,4 

425  219 

62  011 

47  791 

92  966 

3 

6 

— 

1898 

8,4 

473  377 

63  424 

48855 

92 1*66 

3 

6 

— 

1899 

8,» 

515  552 

66723 

49824 

92937 

3 

6 

— 

41 

Court rai  -Wervicq — Menin  . 

1807 

29,4 

1 256  5 1 7 

85267 

67  739 

109213 

5 

14 

26 

1896 

29,4 

1258992 

86  922 

69780 

110  499 

5 

14 

26 

1809 

20,4 

1 260  295 

87  310 

i 

70969 

112748 

5 

14 

« 

25 
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[ Zeitschrift 
[für  Kleinhahnen 


Lfd. 

No. 


Bahnlinien 

Eignes  du  Centre  (La  Lou- 
vifere) 

Löwen— Jodoigne 

Arlon— Etho 

Brüssel— Vossem 

(Fernverkehr). 

Brüssel-Vossem 

(Ortsverkehr) 

Brüssel— Pctite  Espinettc  . . 

Waremme— Orcye 

Grupont— Wellin 

Wfepion — Nauiur— St.  Gferard 
(bezw.  Bois  de  Villcrs) 

Glons— Canne  (Grenze) . . . 

Andenne-Sorfee 

St.  Trond— Orevc 

Groenendael  — Overvsscho . . 

Namur— Spy— Onoz  . . . . 

Turnhout— Arendonck 
(Grenze) 

Löwen— Diest  .... 


42 


43 


44 


45 


46 


48 


49 


50 


51 


52 


53 


54 


65 


56 


Jahr 

I.üngc 

Lin 

t 

Anlage- 

kosten 

l 

1 

Ein- 

nahmen 

! 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zng- 

km 

Anzahl 

Betri 

lim 

ii 

= 5 
“£ 

ebsmittel 

Dienst) 

• C ^ u 

feg  fis 
~ o -lg 

w a x o n 
Stuck 

Frcs.  (rund) 

] 

1897 

20,0 

1239996 

166040 

128355 

195  873 

9 

19. 

4 

1898 

20,o 

1958985 

180437 

135016 

205  334 

ciektr.  Betrieb 

1899 

20,0 

2 389  711 

248181 

187  249 

390  423 

- 

- 

1897 

30,7 

1 545  216 

135  395 

85281 

119  767 

5 

\ 

9 

54 

1898 

30,7 

1682692 

154  576 

98  273 

114  871 

5 

9 

54 

1899 

30,7 

1 592853 

159194 

101  085 

124  072 

5 

9 

54 

1897 

22,t 

1 034  879 

54  918 

48248 

64  289 

4 

5 

31 

1898 

22.  t 

1 039  150 

55035  1 

49  892 

64  268 

4 

5 

31 

1899 

22,t 

1 040357 

53107  i 

48  740 

64  246 

4 

5 

31 

1897 

61  907 

53  462 

61059 

1893 

67  447 

57040 

52  302 

1899 

15,4 

1 130030 

70  861 

56  689 

52615 

4 

10 

17 

15,4 

1 123  022 

i 

3 

10 

17 

1897 

15,4 

1 104  223 

4 4 648 

32056 

59  759 

2 

10 

17 

1898 

46048 

31  169 

68  367 

1899 

55  992 

40  369 

68053 

i 

I 

1897 

ll.i 

2 254  291 

348  847 

229  459 

458184 

eiektr.  Betrieb 

J898 

ll.t 

2 268  063 

407  799 

273  371 

521  170 

9 

1899 

11,1 

2 340  324 

450  519 

304  399 

584  383 

- 

- 

1897 

10,o 

635082 

39  523 

26152 

37  522 

2 

2 

16 

1898 

10,o 

635  513 

39  577 

27  135 

37  632 

2 

2 

16 

1899 

10,o 

656  594 

49059 

33  727 

37  522 

2 

2, 

26 

1897 

13,9 

783  030 

89133 

30  385 

49  852 

3 

4 

23 

1698 

13,9 

788  370 

39  744 

30  665 

49  860 

3 

4 

23 

1899 

13,9 

788684 

39  260 

30  502 

49  906 

3 

4 I 

23 

1897 

35,i 

1 678661 

155877 

106740 

170  338 

6 

13< 

36 

1393 

36,1 

1836387 

159  362 

1 1 1 587 

18(5  072 

7 

27, 

37 

1899 

35,i 

1 931  683 

164  338 

121  531 

181  408 

9 

27, 

37 

1897 

16,o 

760  883 

44  846 

28  865 

57  973 

3 

8 i 

30 

1898 

16,0 

763  809 

42  614 

28682 

59  179 

3 

8 1 

30 

1899 

16,o 

765  515 

48  892 

31512 

58  005 

3 

8, 

30 

1897 

14,1 

796  892 

55  408  j 

86  129 

E0  068 

3 

6 

30 

1898 

14,i 

800311 

55  585 

36  812 

49  703 

3 

6 

30 

1899 

14,i 

801  162 

58  813 

38096 

48  3 '8 

3 

G 

30 

1897 

16,» 

841  833 

72616 

48  678 

59623 

3 

8 

81 

1898 

10,4 

844  936 

75971 

47  315 

69  915 

3 

8 

81 

1899 

16,4 

8<6  641 

92010  ! 

57  992 

60  251 

3 

8 

96 

1897 

6,7 

636  (HU 

02715 

35824 

52  488 

3 

7 

2 

1898 

6,7 

686  547 

72  876 

45  833 

54  247 

3 

7 

2 

1899 

6,7 

693  075 

70  405 

43  476 

54  707 

3 

7 

3 

1 

1897 

15,4 

625  676 

56819 

39038 

53  969 

3 

8 

31 

1898 

15,4 

604  449 

61  815 

42  831 

57  653 

3 

8 

35 

1899 

15,4 

625  365 

62071 

41  556 

55  352 

3 

8 

31 

1897 

15,4 

443  346 

30  789 

18  578 

49295 

1 

4 

13 

1898 

15,4 

446  043 

30  041 

17  602 

46  297 

1 

4 

13 

1899 

15,4 

449  310 

33  021 

19  386 

46  297 

1 

4 

14 

1897 

27,0 

974  270 

115019 

72  581 

104  399 

4 

9 

34 

1898 

27,0 

1007  216 

109  850 

70  717 

105  276 

4 

9 

34 

1899 

27,o 

996  427 

103  744 

i 

64  971 

103  827 

4 

7 

34 
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Ui. 

So. 

Bahnlinien 

Jahr 

Lango 

kin 

Anlage-  Ein- 
kosten nahmen 

Frcs.  ( rund» 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Anzahl 

Betriebsmittel 
(im  Dienst^ 

0 , i di 

Mrz  * E C o £3 

,5  2 ~ * Op 

= wagen 
Stück 

57 

St.  Nicolas— Kieldrecht  . . . 

1897 

15,8 

007  482 1 

55  297 

87  184 

57125 

3 

8 

30 

1898 

15,8 

612501  i 

56  711 

37  -105 

57  256 

3 

8 

30 

1899 

15,8 

630  735 ! 

63  103 

39910 

57  932 

3 

8 

37 

58 

Clavier-  Comblain  (Brücke)  . 

1897 

26,5 

1 412443  i 

50  509 

31  210 

70107 

6 

10 

38 

1S98 

20,8 

1446  080 

85  160 

57  536 

116130 

5 

10 

47 

1899 

26,5 

1494  854 

f 

104416 

70223 

110118 

6 

10 

63 

59 

Griroberghen— Lomlerzecl 

1897 

12,9 

730  512 

43  778 

30  053 

56  222 

2 

8 

13 

1898 

12,9 

737  067 

50230 

33  425 

56102 

2 

8 

13 

1899 

12,9 

739  933 

51  404 

32856 

50  120 

2 

8 

13 

(SO 

Montignv  IcTillcul— Thuillies 

1897 

11.4 

544  124 

45  907 

30  145 

46745 

3 

8 

33 

1898 

11.4 

553  450 

48  456 

31  936 

49  455 

3 

8 

34 

1899 

11.4 

557  773 ; 

5009t) 

32  642 

49  568 

3 

8 

34 

61 

Kghczee-St.  Denis— Bovesse 

1897 

10,6 

680721 

38  100 

24  526 

57  304 

2 

3 

44 

1898 

10,6 

689  702 

37  196 

23  902 

57  203 

2 

3 

44 

1899 

10,6 

090  620 

42  795 

27  724 

57  263 

2 

3 

44 

6-2 

Turnbout—  Moll— Westerloo— 

1897 

42,3 

1 179487 

99  672 

73232 

120  018 

3 

8 

36 

Sichern 

189S 

56,4 

1 162363 

101  817 

70  283 

123  227 

3 

8 

36 

1899 

56,3 

1 537  110 

98029 

07  700 

111010 

4 

8 

39 

63 

Brügge— Swevezcele .... 

1897 

20,o 

698  868 

67141 

43  968 

76  733 

3 

10 

20 

1898 

20,0 

737  120 

71  783 

46  432 

82431 

4 

10 

20 

1809 

20,o 

732  262 

75  920 

49221 

87  818 

4 

10 

20 

»S4 

Boussu— Grenze 

1897 

14,3 

901  744 

08608 

45117 

73  014 

5 

9 

36 

• 

1898 

14,3 

920  654 

09  120 

49  380 

88  771 

5 

9 

35 

1899 

14,3 

967  287 

70052 

60  881 

69  774 

5 

9 

35 

65 

Brasschaet  (Maria  ter  Heide 

1897 

10,5 

300  755 

15  597 

9 370 

28286 

1 

3 

6 

—Brecht 

1898 

10,5 

306  900 

16  992 

10353 

28  277 

1 

3 

0 

1899 

10,5 

307  029 

18097 

11  042 

27  477 

1 

3 

6 

66 

Tongern -Lanaekcn  .... 

1897 

22,6 

938  897 

35944 

20659 

52  802 

4 

12 

32 

1898 

22.6 

871  455 

00 110 

34  142 

82  78b 

4 

12 

32 

1899 

22,6 

882991 

73  102 

41 190 

82  730 

4 

12 

52 

67 

Tongern  — Fexhe  le  llaut  — 

1897 

18,3 

993  925 

22283 

12881 

42  060 

4 

10 

53 

Clochcr 

1898 

18,7 

1060916 

35  287 

19111 

00  822 

3 

10 

53 

1899 

18,7 

1 096  005 

87  685 

19  652 

05072 

3 

10 

63 

63 

Haccht—  Aerschot— ' Tirlemont 

1897 

45,4 

1292460 

8914 

5103 

12029 

5 

12 

24 

1898 

4G,6 

1 032  762 

79  294 

44  233 

120  700 

7 

14 

49 

1899 

40,6 

1 757  788 

91747 

C0244 

128101 

7 

20 

49 

69 

Ypres  — Neuve  F.güse  bezw. 

1897 

28,3 

883  082 

4 255 

2914 

5147 

1 

15 

30 

Warnetou 

1898 

28,3 

1 177  101 

90  402 

54  050 

138  631 

5 

15 

45 

1899 

28,3 

1221  105 

106  719 

63  476 

137  613 

6 

15 

45 

TO 

Löwen  — Torvueren  . . . . 

1897 

18,3 

748  212 

84  631 

50  346 

75  471 

2 

6 

15 

1H0K 

18,3 

767  386 

74  128 

49  330 

65  683 

2 

6 

15 

1899 

18,3 

751 361 

83  992 

55009 

00  132 

2 

6 

15 

71 

Lens  — Enghien— Soignies  . . 

1898 

31,6 

1 501 805 

52  794 

37  627 

00  439 

4 

9 

30 

1899 

31,6 

1 885  299 

102  0S6 

74  403 

132  180 

4 

9 

6-1 

72 

Onoz— Flcurus 

1898 

12,0 

723  171 

10802 

6 80!) 

17  519 

2 

3 

20 

1899 

11.8 

735  530 , 

20  808 

16  505 

60  722 

2 

3 

30 
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Lfd. 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

l.ange 

km 

! 

Anlage-  Ein- 
kosten nahmen 

„1 

Frc«.  irund> 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

kni 

Anzahl 

Betriebsmittel 
'im  Dienst i 

4 lllll 

- wagen 
Stack 

73 

Litge  -Barchon 

13,7 

1 193  481 

52  874 

35  396 

33  545 

5 

14 

18 

1899 

13,s 

1 24*042 

119990 

75  153 

86  436 

5 

16 

18 

74 

Braine— rAIleud-Wavre  . 

. 1898 

21,7 

1 260  260 

40  380 

25  456 

47  874 

3 

10 

30 

1899 

21,7 

1 410764 

75  893 

47  202 

83  285 

3 

1 

10 

30 

75 

Gent— Meirelbcke  .... 

. 1-98 

6,3 

364  964 

26  824 

18  452 

35  939 

3 

7 

2 

1899 

7,« 

322  106 

31  532 

21  527 

44  901 

1 

4 

i 

76 

Maeseyck— Lanaekcn  . . 

. 1898 

£6,« 

790  611 

47  158 

27  443 

84  904 

3 

7 

29 

1899 

26,4 

834  161 

74  459 

43  259 

114  938 

3 

7 

29 

77 

llasselt— Oreve 

. 1699 

29,9 

933  966 

15  393 

10  608 

22  709 

3 

8 

24 

78 

Hoogstraeten  — Grenze  auf  1899 

13,3 

489  501 

16  194 

15  055 

27  341 

2 

10 

20 

Iiejsbergcn 

1 

79 

Liege— Wiliogne  .... 

. 1899 

12,1 

575230 

7 942 

8 174 

17  971 

3 

i 

6 

12 

80 

Hasselt— Bourg  Leopold  . 

. 1899 

29,3 

1 046452 

21  550 

16  664 

35  SOS 

5 

| 

6 

y 

81 

Bandour— Lens— Bautfo.  . 

. 1H99 

13,9 

216  935 

6 458 

4 344 

1 820 

s 

2 

4 

20 

Gesaimntuetz  . . 

. 1 1897 

1 499,«; 

71 674  197 

7 «03  110 

4 697  143 

7 007  SSO 

298  813  2 350 

1893 

1 643,0 

76805157 

7 890830 

5296  804 

7 884  901 

321  879  2 570 

1899 

1 743,1 

83125512 

8 813859 

5 95S  477 

8 237  658 

348  926  2 340 

Staatsbcihilfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbeihilfen  sind  endgiltig  be- 
willigt: 

1.  der  Insterburger  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Königsberg  i.  Pr.,  einge- 
tragen in  das  Handelsregister  am  26.  Juni 
1900  eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahnen: 

a)  von  Insterburg  nach  Trempen  mit 
Abzweigung  nach  Lindenhof. 

b)  von  Insterburg  über  Kraupischken 
nach  Kagnit, 

e)  von  Insterburg  nach  Skaisgirren  mit 
Abzweigung  nach  Piplin, 

d)  von  Gross- Brittanien  nach  Kaukehmcn 
mit  Abzweigung  nach  Seckenburg. 

e)  von  Pogegen  nach  Schmallcningken 
als  Betheiligung  durch  Uebernahnic  von 
3498000  M Aktien  B; 

2.  «1er  Greifenberger  Klcinbahnen- 
Aktiengesellschaft  zu  Greifenberg  i.  Pomm. 
eine  Beihilfe  für  di«'  Kleinbahn  vom  Halte- 
punkt Kamminer  Holz  der  Kleinbahn 
Greifenberg— -Horst  nach  Gülzow  als  Be- 
theiligung durch  Uebernahme  von  67  000  M 


Prioritäts-Stammaktien  zweiter  und  68  000  M 
Stammaktien  dritter  Ausgabe,  zusammen 
135  000  M Aktien; 

3.  dem  Kreise  Znin  eine  Beihilfe  für 
die  Kleinbahnen  von  Znin  nach  Rogowo 
mit  Abzweigung  nach  Schclejewo  und  von 
Rogowo  nach  Hohenau  als  Betheiligung 
mit  260  600  M unter  der  Bedingung,  dass 
der  Staat  von  dem  Ueberschusse  des  Unter- 
nehmens ein  Drittel  bis  zu  378%  seiner 
Beihilfe  erhält; 

4.  dem  Kreise  Wirsitz  eine  Beihilfe  für 
«lic  Kleinbahnen: 

a)  von  Kociegmühle  (Kaiserswalde)  nach 
Wissek, 

b)  von  Erlau  nach  Schönsee, 

e)  von  Weissenhöhe  bis  zur  Netze, 

d)  von  der  Zuckerfabrik  Nakel  bis  zur 
Netze 

als  Darlehn  von  500000  M zu  2%  Zinsen 
und  1 "/n  Tilgung  mit  der  Massgabe,  dass 
für  die  vom  Kreise  zu  bauenden  und  be- 
reits  gebauten  Kleinbahnen  eine  einheit- 
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liehe  Betriebsführung;  einzurichten  und  bei- 
zubehalten ist.  dass  der  Reingewinn  des 
Gesammtuntcrnelnnens  sich  auf  die  zu 
bauenden  und  bereits  gebauten  Kleinbahnen 
nach  Verhältnis  der  Anlagekapitalien  ohne 
die  Kosten  des  Grunderwerbs  vertheilt, 
und  dass  der  Staat  an  dom  auf  die  zu 
bauenden  Kleinbahnen  entfallenden  Theil 
des  Reingew  inns,  sofern  und  soweit  dieser 
Theil  des  Reingewinns  den  Geldbedarf  zur 
Verzinsung  und  Tilgung  des  betreffenden 
Anlagekapitals  (ohne  Grunderwerb)  über- 
steigt, bis  zu  einer  Verzinsung  mit  3Vs°/0 
verhältnissmftssig  Theil  nimmt; 

5.  der  Aktiengesellschaft  Bad  Orber 
Kleinbahn  zu  Gelnhausen,  eingetragen  in 
das  Handelsregister  am  11.  September  1900 
eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von  Wäch- 
tersbach nach  Orb  als  Betheiligung  durch 
Uebernahme  von  180000  M Aktien. 

Das  Grundkapital  der  Insterburger 
Kleinbahn  - Aktiengesellschaft  (zu  1)  ist 
gleich  dem  anschlagsmässigen  Kosten- 
beträge einschliesslich  240  000  M für  Grund- 
erwerb auf  8 424  000  M bemessen  und  cin- 
getheilt  in  330000  M Aktien  A (garantirt) 
und  8094  000  M Aktien  B.  Die  Aktien  A 
sind  voll  seitens  der  als  Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmerin  gewonnenen  Firma  Lenz 
«Sc  Co.  zu  Berlin  übernommen,  von  den 
Aktien  B haben  ausser  dem  Staate  über- 
nommen: 


die  Provinz  Ostpreussen 
der  Kreis  Insterburg  . . 
der  Kreis  Ragnit  . . . 
der  Kreis  Niederung  . . 
der  Landkreis  Tilsit  . . 
die  Firma  Lenz  Co.  . 


1749  000  M, 
600000  „, 
550  000  „ , 
313000  „, 
170000  „, 
1214  000 


Die  Beihilfe  des  mitbetheiligten  Kreises 
Darkehmen  besteht  in  der  Gewährleistung 
einer  3’/a  prozentigen  Verzinsung  von 
158000  M Aktien  A sowie  in  der  Einlösung 
dieser  Aktien  binnen  431/.,,  Jahren,  die  des 
ferner  betheiligten  Kreises  Labiau  in  der 
Theilnahme  an  den  Lasten  des  Zweckver- 
bandes  Kleinbahn  Piplin — Mehlauken — Wil- 
kowischken,  gebildet  aus  <hm  an  der  Her- 
stellung der  Abzweigung  nach  Piplin  be- 
sonders interessirten  Gemeinden  und  Guts- 
bezirken iin  Kreise  Labiau.  mit  einer  Jahres- 
leistung bis  zu  3450  M.  Die  Vorbelastung 
der  Zunächstbetheiligten  besteht  in  der  un- 
entgeltlichen Bereitstellung  eines  Theils  des 
erforderlichen  Grund  und  Bodens,  die  der 
Zunächstbetheiligten  in  den  Kreisen  Inster- 
burg und  Darkehmen  ausserdem  darin,  dass 
ein  Theil  der  etwaigen  Kreisabgaben  für 


i 


i 


i 


j 


i 


das  Unternehmen  von  ihnen  vorweg  aufzu- 
bringen ist.  Die  Zunächstbetheiligten  im 
Kreise  Labiau  (Zweckverband  Piplin — 
Mehlauken — Wilkowischken)  haben  ausser 
den  Grunderwerbskosten  die  Gewähr  für 
eine  3l/a  prozentige  Verzinsung  von  172  000 
Mark  Aktien  A sowie  die  Einlösung  dieser 
Aktien  binnen  431/*  Jahren  — unter  Bei- 
hilfe des  Kreises  — übernommen.  Sofern 
und  soweit  der  erforderliche  Grund  und 
Boden  nicht  unentgeltlich  hergegeben  wird 
oder  der  Beitrag  der  Aktiengesellschaft  von 
240  000  M nicht  hinreicht,  um  die  Kosten 
des  Grunderwerbs  im  Kreise  Niederung  zu 
decken,  fallen  die  Grunderwerbskosten  den 
Kreisen  Insterburg,  Darkehmen,  Niederung, 
Ragnit  und  Tilsit  (Land)  zur  Last.  Dem 
Staate  ist  zur  Sicherung  seiner  Interessen 
an  dem  Unternehmen  die  Feststellung  der 
Baupläne  und  Kostenanschläge  sowie  eine 
Bau-  und  Betriebskontrole  Vorbehalten. 
Auch  ist  im  Gesellschaftsvertrag  für  die  Be- 
schlussfassung über  die  wichtigeren  Ange- 
legenheiten der  Gesellschaft  (Abänderung 
des  Vertrags,  Erhöhung  des  Grundkapitals, 
Aufnahme  von  Anleihen,  Auflösung  der  Ge- 
sellschaft u.  s.  w.)  eine  Mehrheit  von  zwei 
Dritteln  oder  drei  Vierteln  des  in  der  Gene- 
ralversammlung vertretenen  Aktienkapitals 
vorgeschrieben,  so  dass  Beschlüsse  in  die- 
sen Angelegenheiten  nur  mit  Zustimmung 
des  Staates  gefasst  werden  können.  Die 
besondere  Genehmigung  des  Staates  ist 
ferner  erforderlich  zu  Veränderungen  oder 
Erweiterungen  der  Bahnanlagen  und  bei 
Vermehrung  der  Betriebsmittel,  zum  Ab- 
schluss von  Betriebsverträgen,  für  die  Zahl 
der  Züge  und  die  Beförderungspreise  so- 
wie für  den  Etat  der  Betriebsausgaben. 
Endlich  sind  vier  Vertreter  des  Staates  in 
den  Aufsichtsrath  zu  wählen. 

Der  Greifenberger  Kleinbahnen- Aktien- 
gesellschaft (zu  2)  war  nach  der  Mitthei- 
lung im  Juniheft  dieser  Zeitschrift  für  189S 
(Seite  312)  bereits  eine  Staatsbeihilfe  zur 
Herstellung  von  Neuanlagen  für  die  Klein- 
bahn Grcifenberg  — Horst  und  für  die 
Kleinbahn  Grcifenberg  — Dargislaff  be- 
willigt, die  jetzt  bewilligte  weitere  Staats- 
beihilfe ist  nur  für  die  Kleinbahn  Kamminer 
Holz — Gülzow  bestimmt.  Die  anschlags- 
mässigen  Kosten  belaufen  sich,  abgesehen 
vom  Grunderwerb,  auf  573  700  M.  Davon 
werden  510000  M in  dem  um  diesen  Be- 
trag erhöhten  Grundkapital  der  Aktien- 
gesellschaft, der  Rest  im  Anleihewege 
Deckung  finden.  Das  Grundkapital  der 
Gesellschaft  beziffert  sich  nach  seiner  Er- 
höhung auf  1929  000  M,  eingctheilt  in 
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355  (<X)  M und  269  (XX)  M Prioritäts-Stamm- 
aktien 1.  und  2.  Ausgabt*  sowie  in  510000. 
524  000  und  271000  M Stammaktien  1.,  2. 
und  3.  Ausgabe.  Ausser  dem  Staate  haben 
von  den  Prioritäts-Stammaktien  2.  und  den 
Stammaktien  3.  Ausgabe  mit  zusammen 
540000  M übernommen:  Die  Provinz  Pom- 
mern ebenso  wie  der  Staat  67  000  M Priori- 
täts-Stammaktien und  68000  M Stamm- 
aktien, der  Kreis  Greifenborg  135  000  M 
Stammaktien  und  die  Firma  Lenz  Co. 
den  gleichen  Betrag  Prioritäts-Stammaktien. 
Letztere  will  ausserdem  dem  Kreise  von 
den  von  diesem  jetzt  übernommenen 
Stammaktien  3.  Ausgabe  demnächst  85  000 
Mark  wieder  abnehmen.  Für  Verzinsung 
und  Tilgung  der  zur  Deckung  des  Kosten- 
restes von  der  Gesellschaft  aufzunehmen- 
den Anleihe  hat  der  Kreis  Bürgschaft  ge- 
leistet. Der  erforderliche  Grund  und  Boden 
ist  von  den  Zunächstbetheiligten  unentgelt- 
lich herzugeben.  Die  staatlichen  Interessen 
an  dem  Unternehmen  sind  in  gleicher  Weise 
wie  im  Falle  des  ltügen’schen  Kleinbahn- 
Unternehmens  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1900,  S.  242)  gesichert. 

Die  für  die  Kleinbahnen  des  Kreises 
Znin  (zu  3)  bewilligte  Staatsbeihilfe  soll 
vornehmlich  zur  Ergänzung  dieser  Bahnen 
dienen.  Die  Provinz  Posen  hat  zur  Deckung 
der  auf  781  800  M berechneten  Kosten  (ein- 
schliesslich Grunderwerb)  dem  Kreise 
ausser  einem  verlorenen  Zuschuss  von 
10500  M eine  Beihilfe  als  Darlehn  von 
89800  M zu  2°/0  Zinsen  und  1%  Tilgung 
unter  der  Bedingung  der  Theilnahme  an 
dem  Ueberselmss  des  Unternehmens  zur 
Verstärkung  der  Verzinsung  bis  zu  3V«°/o 
sowie  gegebenenfalls  auch  zur  Verstärkung 
der  Tilgung  gewährt.  Der  anderweit  nicht 
gedeckte  Theil  des  Anlagekapitals  ist  vom 
Kreise  aufgebracht.  Die  Vorbelastung  der 
Zunächstbetheiligten  besteht  in  theilweise 
unentgeltlicher  Bereitstellung  des  erforder- 
lichen Grund  und  Bodens.  Dem  Staate  ist 
zur  Sicherung  seiner  Interessen  eine  ange- 
messene Einwirkung  auf  das  Unternehmen, 
insbesondere  auf  Sitz  und  Stimme  in  dem 
gebildeten  Verwaltungsausschussc  einge- 
räumt. 

Für  das  Kleinbahnunternehmen  d<*s 
Kreises  Wirsitz  (zu  4),  dessen  Kosten  ohne 
Grunderwerb  auf  1 130000  M veranschlagt 
sind,  hat  die  Provinz  Posen  eine  Beihilfe 
von  250  000  M unter  denselben  Bedingungen 
wie  d»*r  Staat  bewilligt.  Die  Belastung  des 
Kreises  besteht  in  der  Gewährleistung  von 
4%  Zinsen  für  den  nicht  anderweit  ge- 
deckten, von  dem  Bauunternehmer  herge- 


gebenen Theil  des  Anlagekapitals  einschl. 
etwaiger  Grunderwerbskosten  auf  längstens 
57  Jahre.  Die  Zunächstbetheiligten  haben 
den  grössten  Theil  des  erforderlichen 
Grund  und  Bodens  unentgeltlich  herge- 
geben, ausserdem  haben  die  Zuckerfabriken 
Niezychowo  und  Nakel  eine  jährliche. 
Frachtgarantie  von  12  000  und  4000  M über- 
nommen. Dem  Staate  ist  zur  Sicherung 
seiner  Interessen  die  Genehmigung  des 
Plans  für  den  Ban  und  die  Ausrüstung  der 
neuen  Bahnen,  der  Verträge  über  den  Bau 
der  neuen  Bahnen  und  den  gemeinsamen 
Betrieb  dieser  sowie  der  vom  Kreise  be- 
reits gebauten  Bahnen,  des  Fahrplans  und 
der  Beförderungspreise  für  die  hinsichtlich 
der  Betriebsführung  zu  einem  und  dem- 
selbenUnternehmen  zu  vereinigenden  neuen 
i und  alten  Bahnen  Vorbehalten. 

Das  gleich  dem  anschlagsmässigcn 
Kostenbeträge  (ohne  Grunderwerb)  auf 
540000  M bemessene  Grundkapital  der 
Aktiengesellschaft  Bad  Orber  Kleinbahn 
(zu  5)  ist  von  der  Stadt  Orb  als  der  Zu- 
näehstbethciligten,  dem  Kreise  Gelnhausen 
und  dem  Staate  zu  je  einem  Drittel  von 
180000  M übernommen.  Der  Bezirksver- 
band des  Regierungsbezirks  Wiesbaden  hat 
dazu  der  Stadt  wie  dem  Kreise  je  ein  Dar- 
lehn von  90000  M zu  1'/j°/o  Zinsen  und 
Va  % Tilgung  mit  bedingter  Steigerung  des 
Zinsfusses  bis  zu  demjenigen  Zinsfusse, 
den  der  Bezirksverband  selbst  für  die 
eigene  Anleihe  aufzuwenden  hat,  bewilligt  — 
jedoch  nicht  über  3 */a  °/o-  Die  Kosten  des 
Grunderwerbs  trägt  ebenfalls  die  Stadt  Orb. 
Die  staatlichen  Interessen  an  dem  Unter- 
nehmen sind  ähnlich  wie  im  Falle  der 
Kleinbahn  Selters — Hachenburg  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1900.  S.  445)  gesichert, 
der  Unterschied  besteht  darin,  dass  für  die 
Beschlussfassung  der  Generalversammlung 
über  wichtigere  Angelegenheiten  eine 
Stimmenmehrheit  von  drei  Vierteln  der 
vertretenen  Aktien  Vorbehalten,  auch  dem 
Staate  nur  das  Recht  eingeräumt  ist.  an 
den  Sitzungen  des  Aufsichtsraths  durch 
einen  Kommissar  ohne  Stimmrecht  Theil 
zu  nehmen,  falls  nicht  ein  Vertreter  des 
Staates  Mitglied  des  Aufsichtsraths  ist. 

Von  den  Kleinbahnen,  für  die  hier- 
nach Staatsbeihilfen  bewilligt  sind,  besitzen 
die  unter  3 eine  Spurweite  von  0,600  m. 
ihre  Gesammtlänge  beträgt  41,6  km.  Gleiche 
Spurweite  sollen  die  Bahnen  unter  4.  eine 
solche  von  0,750  m die  unter  1 mit  Aus- 
nahme der  Strecke  Pogegen — Schmalle- 
ningken.  für  welche  eine  Spurweite  von 
1.000  m in  Aussicht  genommen  ist,  sowie 
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Gesetzgebung. 


<li«*  Halm  unter  2 und  die  volle  Spurweite 
die  Hahn  unter  5 erhalten.  Die  platimässi- 
gen  (Gesammt-)  Längen  betragen  bei  den 
Bahnen  unter  1, 2. 4 und  5:  262 — 16.7  — 66.7 
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und  6,6  km.  Als  Betriebsmittel  der  sämuii- 
lichen  Kleinbahnen  dienen  oder  sollen 
dienen  Lokomotiven,  Betriebszweck  ist  der 
Personen-  und  Güterverkehr. 


G esetzgebii  ng. 


l^reussen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  19.  Oktober  1900. 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Salzwedeler  Kleinbahngesell- 
schaft zum  Hau  einer  Kleinbahn  von  Salz- 
wedel nach  Dülseberg  mit  Abzweigung 
nach  der  Zuckerfabrik  in  Salzwedel. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  12.  Oktober  d.  .1. 
will  Ich  der  Salzwedeler  Kleinbalmgesell- 
schuft.  G.  in.  b.  II..  zu  Salzwedel  im  Re- 
gierungsbezirk Magdeburg  das  Enteig- 
nungsrecht  zur  Entziehung  und  zur  dauern- 
den Beschränkung  des  für  den  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Salzwedel  nach  Dülseberg 
mit  Abzweigung  nach  der  Zuckerfabrik  in 
Salzwedel  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigenthums  verleihen.  Die  einge- 
reichte Karte  folgt  zurück. 

Homburg  v.  d.  II..  den  19.  Oktober  1900. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  v.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  24.  Oktober  1900, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  den  Kreis  Schmiegel  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Kriewen 
nach  U.jazd. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  19.  Oktober  d.  .1. 
" i 1 1 Ich  dem  Kreise  Schmiegel  im  Regie- 
rungsbezirk Posen,  welcher  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Kriewen  nach 
Pjazd  beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereiehtc  Karte  erfolgt 
zurück. 

Villa  Hügel,  den  24.  Oktober  1900. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  von  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  28.  August  1900  --  ~ 

an  den  Herrn  Regierungspräsidenten  zu 
Wiesbaden  und  abschriftlich  im  Anschluss 
an  «len  Runderlass  vom  27.  Mai  1900 
(111.  3457,  IV.  A 3620)*)  zur  gleichmässigcn 
Beachtung  an  säxnmtliche  übrigen  Herren 
Regierungspräsidenten  und  den  Herrn  Po- 
lizeipräsidenten in  Berlin,  betreffend  Auf- 
stellung der  Kleinbahnnachweisnng. 

Auf  den  Bericht  vom  3.  Juli  1900 

(Pr.  I B 3991). 

1.  In  Spalte  18  des  »cu«*n  Formulars 
zur  Kleinbahnnaeliwcisung  ist  das  prozen- 
tuale Verhältnis  des  im  h-tzten  Gcschäfts- 
(Reclmungs-)Jahr  erzielten  Reingewinns  zu 
«lern  in  Spalte  16  a.  a.  O.  nachgewiesenen 
Anlagekapital  ersichtlich  zu  machen.  Ais 
Anlagekapital  gilt  der  für  «li«*  erstmalige 
Herstellung  und  Ausrüstung  der  Bahn,  so- 
wie etwaige  spätere  Erweiterungen  und 
Veränderungen  insgesammt  aufgewendete 
Kostenbetrag,  gleichviel,  ob  seine  Deckung 
aus  eigenen  Mitteln  des  Unternehmers 
(Eigenthümers)  oder  im  Anleihewege  (durch 
Ausgabe  von  Obligationen)  erfolgt  ist. 

2.  Sollte  bei  einzelnen  älteren  Bahnen 
«las  thatsächliche  Anlagekapital  nicht  mehr 
zuverlässig  festzustellen  sein,  so  ist  der 
buchmässigc  Anlagewerth  oder  der  zuletzt 
g«*zahlt<*  Kaufpreis  der  Berechnung  zu 
Grund«*  zu  logen.  Eine  Abweichung  von 
der  Reg«*l  zu  1 lediglich  deshalb,  weil  di«* 
Bahn  «l«*n  Eigenthümer  gewechselt  hat,  ist 
dagegen  nicht  zulässig.  Es  kann  jedoch 
über  «lie  Höhe  des  beim  (letzt«*n)  Eigen- 
thumswechsel gezahlten  Kaufpreises  in 
Spalte  20  der  Nachweisung  Auskunft  ge- 
geben werd«*n. 

3.  Wie  bereits  unter  1 hervorgehoben 
ist.  kommt  für  die  Berechnung  «l«*r  im 
letzten  Jahre  thatsächlieh  erzielte  Reinge- 
winn in  Betracht.  Befindet  sieh  die  Bahn 
noch  nicht  ein  Jahr  im  B«*triebe,  so  ist  eine 
Ausfüllung  der  Spalte  18  entbehrlich. 

')  Vergl.  Zeitschrift  fiir  Kleinbahnen,  1900.  S.  386. 
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4.  Als  Reingewinn  ist  der  von  den 
Betriebseinnahmen  nach  Abzug  der  Be- 
triebsausgaben (einschliesslich  der  Rück- 
lagen in  den  etwaigen  Erneuerungs-  und 
den  Spezialreservefonds)  verbleibende  Be- 
trag anzusehen.  Zinsen  und  Tilgungs- 
betrüge für  den  im  Anleihewcgc  beschafften 
Theil  des  Anlagekapitals  einer  Bahn  wür- 
den in  die  Betriebsausgaben  ebensowenig 
einzurechnen  sein,  wie  Abschreibungen, 
welche  nicht  zum  Ausgleich  eines  Minder- 
werths der  Bahnanlagen  u.  s.  w.,  sondern 
zur  allmählichen  Tilgung  des  Anlagekapi- 
tals des  Unternehmens  gemacht  werden. 

Erlass  des  Miuisters  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  24.  August  1 900—  j[25753 . n a”*!  ~ 

an  die  sämmtlichen  Herren  Regierungs- 
präsidenten und  den  Herrn  Polizeipräsi- 
denten in  Berlin,  betreffend  Erwirkung  des 
Enteignungsrechts  für  Kleinbahnen. 

Während  im  allgemeinen  die  Unterneh- 
mer von  Kleinbahnen  bemüht  waren,  das 
Enteignungsrecht  für  deren  Bau  tliunlichst 
frühzeitig  zu  erlangen,  ist  in  einem  neuer- 
dings vorgekommenen  Einzelfalle  der  An- 
trag auf  Erwirkung  dieses  Rechts  erst  nach 
der  BetricbserOffnung  der  Hauptstrecke  der 
in  Frage  kommenden  Kleinbahn  gestellt 
worden.  Der  Antrag  war  u.  a.  damit  be- 
gründet, dass  die  betheiligten  Grundbesitzer 
trotz  wiederholter  Einigungsversuche  die 
Feststellung  der  Entschädigungen  im  Ent- 
eignungsverfahren verlangt  hätten,  nach- 
dem sie  zur  Erthcilung  der  Bauerlaubniss 
nur  durch  die  Zusage  einer  solchen  dem- 
nächstigen  Feststellung  sich  hätten  be- 
wegen lassen.  Das  hier  beobachtete  Ver- 
fahren habe  ich  nicht  gut  zu  heissen  ver- 
mocht, da  die  Zusage  der  erforderlichen 
Grundlage,  bestehend  in  der  Verleihung 
des  Enteignungsrechts,  entbehrte.  Anderer- 
seits war  geltend  gemacht,  dass  der  Unter- 
nehmer sich  in  der  Zwangslage  befände, 
entweder  auf  den  Bau  der  Reststrecke  der 
Kleinbahn  zum  Schaden  des  Oesammt- 


unternehmens  zu  verzichten  oder  für  die 
erforderlichen  Grundstücke,  wenn  ihre  Ab- 
tretung im  Wege  freier  Vereinbarung  durch - 
gehends  überhaupt  zu  erlangen  gewesen 
wäre,  übermässig  hohe  Preise  zu  entrichten. 
Die  Unmöglichkeit  der  Fertigstellung  des 
Gesammtunternchmens  ohne  Anwendung 
des  Enteignungsverfahrens  erschien  somit 
erwiesen.  Ich  habe  daher  dem  gestellten  An- 
träge ausnahmsweise  entsprechen  können. 

Um  indessen  künftig  nicht  wieder  gc- 
nöthigt  zu  sein,  für  ein  im  grossen  und 
ganzen  fertiggestelltes  und  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergebenes  Unternehmen  das 
Enteignungsrecht  gewissermassen  nach- 
träglich zu  erwirken,  ersuche  ich,  darauf 
zu  halten,  dass  Anträge  auf  Erwirkung 
dieses  Rechts  für  Kleinbahnen  frühestens- 
unmittelbar  nach  Erthcilung  der  Genehmi- 
gungsurkunde bezw.  nach  Gründung  einer 
etwa  in  Frage  kommenden  Aktien-  oder 
ähnlichen  Gesellschaft  und  spätestens  vor 
Vollendung  der  Bauausführung,  jedenfalls 
aber  nicht  nach  der  Bctriebscröffnung  vor- 
gelegt werden. 

Bei  dieser  Gelegenheit  mache  ich  dar- 
auf aufmerksam,  dass  als  Grund  für  die’ 
Nothwendigkeit,  das  Enteignungsrecht  zu 
erwirken,  im  allgemeinen  nur  der  erfolg- 
lose Versuch  freihändiger  Erwerbung  der 
erforderlichen  Grundstücke  gelten  kann, 
ln  den  Berichten,  mit  denen  die  bezüg- 
! liehen  Anträge  eingereicht  werden,  ist 
gegebenenfalls  nachzuweisen,  dass  dieser 
Grund  vorliegt,  sowie  über  das  Unterneh- 
men. die  für  dessen  Zustandekommen 
sprechenden  Gründe  des  öffentlichen  Wohls, 
Länge  und  Führung  der  Bahnlinie.  Zweck- 
bestimmung, Spurweite,  Betriebsart,  über 
den  Unternehmer  und  die  Finanzirnng 
nähere  Mittheilung  zu  machen.  Auch  sind 
den  Berichten  für  eine  bequeme  Benutzung 
entsprechend  gefaltete  und  zur  Vorlegung 
an  Allerhöchster  Stelle  geeignete  Uebcr- 
sichtskarton  im  Massstnbe  1:100000  thun- 
liehst lose  (nicht  in  Mappen  oder  gerollt) 
beizugeben. 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilnngen  und  ßetriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  elektrische  Strassenbahn  Danzig — 
Ohra  soll  bis  nach  St.  Albrecbt  (Chausseehaus) 
verlängert  werden. 


2.  Die  Stadt  Magdeburg  will  eine  voll- 
spurige,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Magdeburg-Neustildter  Hafen  um  die  west- 
lichen Stadttheile  nach  dem  Staatsbahnhof 
Magdeburg-Sudenburg  bauen. 

3.  Die  Elektrizitäts  - Aktiengesellschaft 
Helios  zu  Cöln-EhrenfcUl  und  der  Magistrat 
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in  Halberstadt  planen  den  Bau  einer  schmal- 
spurigen, mit  Lokomotiven  oder  elektrisch  zu 
betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Halberstadt  nach  Dingel- 
stedt, die  an  die  Haibcrstädter  Strassenbahn 
Anschluss  erhalten  und  an  die  Staatsbahn- 
höfe in  beiden  Endpunkten  herangeführt 
werden  soll. 

4.  Die  Stadt  Ellrich  plant  in  Gemeinschaft 
mit  den  Harzer  Werken  in  Zorge  den  Bau 
einer  vollspurigen.  mit  Lokomotiven  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  zu  betreibenden 
Kleinbahn  von  Ellrich  nach  Zorge. 

6-  Die  vollspurigen  Cölnischen  Strassen- 
bahnen  sollen  durch  folgende  Linien  erweitert 
werden: 

a)  von  Rodenkirchen  über  die  Rheinufer-  ' 
promenade  nach  der  Mülheimer  Schiffs- 
brücke mit  Abzweigung  nach  dem  Zoo- 
logischen Garten; 

b)  von  Kalk  über  Bensberg  nach  Berg.-  j 
Gladbach; 

c)  von  Cöln-Deutz  über  Ensen,  Porz  und 
Zündorf  nach  Wahn  mit  Fortsetzung 
nach  dem  dortigen  Schiessplatz; 

d)  von  Cöln  (Domplatz)  über  die  feste 
Rheinbrücke  zum  Anschluss  an  das 
rechtsseitige  Strassenbahnnetz. 

Die  Linie  zu  a soll  dem  Personen-  und  Reise- 
gepäckverkehr, die  übrigen  Linien  sollen  dem 
Personen-  und  Stückgutverkehr  dienen. 

6.  Der  Kreis  Kleve  plant  schmalspurige, 
mit  Lokomotiven  oder  Elektrizität  zu  betrei-  : 
bende  Kleinbahnen  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr 

a)  von  Kevelaer  über  Winnekendonk,  Ker- 
venheim, Uedem  und  Keppeln  nach 
Calcar; 

b)  von  Goch  über  Calcar  nach  dem  Rheine 
bei  Rothes  Häuschen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni-  j 
sehen  Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  von  Wegstädtl 
nach  Hirschberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  120,  S.  2345.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  in 
Oderberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  123,  S.  2385.) 

3.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von  Arnau 
nach  Königinhof.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1900.  No.  128,  S.  2457.)  I 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kupferberg  nach  Christophhammer.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  128,  S.  2457.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  , 
Sonnenberg  nach  Christophhammer.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  128,  S.  2457.) 

G-  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  in 
Iglau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  128.  S.  2457.) 


7.  Für  eine  Dampfstrassenbahn  in  Press- 
burg. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  uud 
Schiffahrt.  1900.  No.  120,  S.  2348.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rajecs  nach  Privigye-Bajmocz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900- 
No.  124,  S.  2403.) 

9.  Für  eine  schmalspurige  Lokal-  und 
Strassenbahn  von  Nagy-Kürös  nach  Kocser. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1900.  No.  124,  S.  2403.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Villäny  nach  Dolnji-Miholjac.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900. 
No.  124,  S.  2403.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nögräd  nach  Dejtär  und  Weitzen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1900.  No.  124,  S.  2403  ) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zcrnest,  von  Kronstadt  nach  Rensior,  Fo- 
garas und  Kis-Kapus,  sowie  von  Käzdi- 
Vdsärhely  nach  Bereczk.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  124 

S.  2403  ) 

13-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Töke-Terebes-Gälszäcs  nach  Bartfeld  und  von 
Hanusfalva  nach  Kapi.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1900.  No.  124, 
S.  2403.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Magyar- Läpos  nach  Märmaros  - Sziget,  Dees 
und  Galgö.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1900.  No.  128,  S.  2461.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Strassenbahn  Hannover  zur  Ver- 
längerung ihrer  Linie  Linden— Ricklingen  bis 
zur  Landwehrschänkc. 

2.  Für  mehrere  elektrische,  vollspurige 
Kleinbahnlinien  in  Graz  und  Umgebung. 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahnlinie  in  Tourcoing. 
(Journal  officicl.  1900.  No.  291,  S.  7038.) 

2.  Eine  Strassenbahnlinie  im  Bezirk  l'He- 
rault  von  der  Grenze  mit  dem  Bezirk  Aude 
zu  der  mit  dem  Bezirk  Olonzac.  (Journal 
officicl.  1900.  No.  291,  S.  7039.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  25.  September  1900  die  elektrisch 
betriebene  Strecke.  Rathshof — Bahnhof  Juditten 
der  Königsberger  Pferdeeisenbahn  - Gesell- 
schaft. 

2.  Am  1.  Oktober  1900  die  Fischhausener 
Kreisbahn. 

3-  Am  6.  Oktober  1900  die  elektrisch  be- 
triebene Strecke  Bahnhof  Juditten  — Park 
Louisen  thal  der  Königsberger  Pferdeeisen  Wahn- 
Gesellschaft. 

4.  Am  G.  Oktober  1900  die  Kleinbahn 
Kosten— Gostvn. 
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r>.  Am  24.  Oktober  1900  die  Theilstrecke 
Salzwedel  (Neustadt)  — Wallstawe  der  Klein- 
bahn Salzwedcl — Diesdorf. 

6.  Am  27.  Oktober  190t»  die  Lokalbahn 
Holfcin— Jaworzno. 

7.  Am  3.  November  19o0  die  bayerische 
Lokalbahn  Landshut— Rottonburg. 

8.  Am  3 November  1900  die  Kleinbahn 
Camenz—  Heichenstein. 

9.  Am  10.  November  1900  die  Kleinbahn- 
strecke Hoffstädt— Virchow. 

10.  Am  14.  November  1900  die  öster- 
reichische Lokalbahn  Linz  — Urfahr  und  die 
an  diese  anschliessende  Mühlkreisbahn. 


Ueber  Verkehr  und  Verkehrsmittel  in 
Berlin  während  der  Jahre  1865  bis  1895  hat 
Dr.  M.  von  Wüstenhoff  in  der  Zeitschrift  des 
königlich  preussischen  statistischen  Bureaus, 
1900,  S.  225  ff.,  eine  eingehende  Studie  ver- 
öffentlicht, die  sich  wie  auf  die  einschlägige 
Literatur  und  die  Geschäftsberichte  der  Ver- 
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kehrsgesellschaften  so  namentlich  auf  die 
Akten  des  Berliner  Polizeipräsidiums  gründet; 
einige  thatsächliche  Angaben  seien  hier  uiit- 
gethcilt. 

Welche  gewaltigen  Menschenmengen  die 
Berliner  Verkehrsunternehmungen  gelegent- 
lich zu  befördern  haben,  das  zeigt  eine  Zu- 
sammenstellung über  den  Verkehr  der  beiden 
Pfingstfeiertagc  in  den  Jahren  1888  bis  1S97- 
Die  Höchstzahl  wurde  im  Jahre  18%,  dem 
Jahre  der  Gewerbe-Ausstellung,  erreicht,  in 
dem  von  den  Omnibusgesellschaften,  Strassen- 
bahnen,  Dampfbahnen  und  der  Stadt-  und 
Ringbahn  zusammen  an  den  beiden  Tagen 
insgesammt  2 698980  Personen  befördert  wur- 
den, eine  Zahl,  die  1897  auf  2442613  Personen 
herabgesunken  ist,  während  in  den  beiden 
ersten  Jahreu  des  Beobachtuugsjahrzehnts, 
1888  und  1*89,  nur  1661070  und  1 658889  Fahr- 
gäste jene  Verkehrsmittel  benutzt  haben,  so 
dass  sich  eine  Steigerung  von  rund  50°  0 er- 
giebt.  An  der  Gesammtleistuug  sind  die  ein- 
zelnen Untcrnehnmngsarton  in  der  Weise  be- 
thciligt,  dass 
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auf  die 

1888 

i m J 
1889 

a li  rc 
1896 

1897 

Qmnibusgesellschafte.il 

146  507 

144  7*2 

263  59t» 

238  791' 

Strassenbahnen 

974  115 

1 008  360 

1 364  183 

1 341  174 

Dampfstrassenbahnen 

24  762 

46  769 

68508 

72 129 

Stadt-  und  Ringbahn 

515  686 

458  978 

902  899 

i 

790519 

entfallen  sind. 

1 

Der  Gesammtjahresverkehr  hat 

betragen 

in  Tausenden 

Personen 

bei 

1873 

i m 
1883 

Jahre 

1893 

1897 

den  Omnibusgesellschaften 

14  367 

15  194 

33250 

49  238 

„ Strassenbahnen 

3 783 

70  555 

152201 

194  166 

Dampfstrassenbahnen 

— 

— 

3<»10 

3 81  >2 

der  Stadt-  und  Ringbahn 

— 

12  428 

60296 

87  747 

Für  die  Strasseübahnen,  die  bis  zum  Er- 
lass des  Kleinbahngesetzes  von  1892  als  der 
Gewerbeordnung  unterstehend  behandelt  wur- 
den, gilt  auch  jetzt  noch,  soweit  nicht  das  Ge- 
setz ändernd  eingegriffen  hat,  die  Pferdebahn- 
ordnung vom  27.  Mai  1865,  die  sich  auf  den 
engeren  und  weiteren  Polizeibezirk  von  Berlin 
und  den  von  Charlottenburg  erstreckt  und  den 
Polizeiverwaltungen  ziemlich  weitgehende  Be- 
fugnisse zur  Aufrechterhaltung  eines  regel- 
mässigen und  sicheren  Betriebs  einräumt. 
Doch  hat  sich  das  Berliner  Polizeipräsidium, 
wie  der  Verfasser  hervorhebt  und  aus  seiner 
Darstellung  des  Entwicklungsganges  der 
Strassenbahnen  erkennen  lässt,  stets  bedacht 
gezeigt,  der  Ausdehnung  und  dem  Gedeihen 
der  Gesellschaften  förderlich  zu  sein,  um  auf 


der  andern  Seite  gemeinnützige  Forderungen 
mit  Nachdruck  durchzusetzen.  Interessant  ist 
die  Mittheilung,  dass  schon  im  Jahre  1875  von 
der  Polizeibehörde  die  Einführung  des  10- 
Pfcnnigtarifs  ins  Auge  gefasst  worden  ist. 

Die  Strassenbahnen  verfügten 


i 

m J ; 

h r 

c 

über 

- - — 

1873 

1880 

169o 

185  >5 

Wagen 

26 

381 

1073 

133* 

Pferde 

208 

1878 

5472 

6903 

Kutscher 

80 

432 

1518 

1776 

Schaffner 

39 

372  i 

* 1 

1278 

1508 
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Dabei  ist  zu  beachten,  dass  die  Zahl  der 
Sitzplätze  allmählich  für  den  einzelnen  Wagen 
herabgesetzt,  dass  die  Arbeitszeit  der  Ange- 
stellten verkürzt  worden  ist.  Bis  zum  Jahre 
1380  war  im  Betriebe  der  Grossen  Strassenbahn 
eine  tägliche  Dienstdauer  von  15  Stunden  bei 
monatlich  drei  freien  Tagen  üblich;  1889  wur- 
den zwölfstündige  Arbeitsschichten  mit  einer  >/s 
bis  1 ständigen  Mittagspause  und  monatlich  vier 
freien  Tagen  eingeführt,  und  hierbei  ist  cs  ge- 
blieben, während  mit  derEinführungdes  elektri- 
schen Betriebs  die  Fahrzeit  der  Wagenführer 
noch  weiter  herabgemindert  worden  ist.  Auch 


die  Neue  Berliner  Pferdeeisenbahn  hat  1889 
die  vorher  10-  bis  I8stündige  Dienstdauer 
ihrer  Angestellten  auf  12  Stunden  beschränkt, 
während  die  Charlottenburger  Bahn  1891  die 
bis  dahin  mit  380  Stunden  45  Minuten  für  den 
Monat  festgesetzte  Arbeitszeit  auf  325  Stunden 
39  Minuten  herabgesetzt  hat. 

Von  Bedeutung  ist  die  durch  das  Polizei- 
präsidium für  die  Jahre  1886  bis  1898  aufge- 
stellte Tabelle  über  die  Verletzungen  von 
Personen  durch  den  Wagenverkehr  Berlins; 
danach  sind  herbeigeführt  worden 


im 

Jahre  1897 

im 

Jahre  1898 

Verletzun- 

gen 

T.uUun- 

Rcn 

Unfälle 

überhaupt 

Verletzun- 

gen 

Tödtun-  Unfälle 
gen  überhaupt 

durch  Ucberfahren: 

von  Pferdebahnwagen 

149 

2 

151 

161 

6 

167 

„ Omnibus 

52 

- 

52 

52 

6 

58 

..  Droschken 

393 

2 

395 

396 

3 

399 

„ Thorwagen 

G 

— 

G 

4 

— 

4 

„ Personeufuhnvcrk 

91 

i 

92 

116 

2 

118 

,,  Feuerwehr 

8 

8 

6 

— 

6 

„ Postwagen 

3G 

i 

37 

21 

i 

22 

„ schwerem  Lastfuhrwerk  ausschliesslich 
Bierwagen 

273 

18 

297 

309 

18 

327 

„ leichtem  Lastfuhrwerk  ausschliesslich 
Schlächterwagen 

311 

2 

313 

300 

3 

303 

„ Bierwagen 

102 

10 

112 

99 

8 

107 

..  Schlächterwagen 

64 

1 

65 

68 

Gl 

Kinder-,  Schiebe-,  Hand-,  Hundewagon, 
Fahrrädern  

G95 

i 

G95 

595 

2 

597 

„ Fuhrwerken  nicht  angegebener  Art 

108 

8 

111 

118 

2 

120 

zusammen  . . . 

2294 

40 

2334 

2235 

54 

2289 

durch  Herabstürzen : 

von  Pferdebahnwagen 

48 

48 

7 

. _ 

7 

Omnibus 

12 

— 

12 

5 

— 

5 

zusammen  . . . 

Go 

— 

GO 

12 

— 

12 

durch  Auf-  und  Abspringen  während  der 
Fahrt: 

von  der  hinteren  Plattform 

322 

1 

1 

323 

481 

1 

482 

,,  „ vorderen  Plattform 

142 

1 

148 

129 

— 

129 

zusammen  . . . 

4G4 

2 

166 

610 

1 

611 

durch  Zu>ammenstoss  von  Pferdebahnwagen 
untereinander  oder  mit  anderen  Fuhr- 
werken   

312 

i 

312 

484 

1 

485 

Ucberhaupt  . . . 

8160 

42 

3202 

8841 

56 

3397 

Auf  die  Angaben,  die  über  das  Droschken- 
und  Omnibuswesen  Berlins  wie  über  das 
städtische  Verkehrswesen  des  Auslands  in  j 
grosser  Ausführlichkeit  gemacht  werden,  kann 
hier  nur  hingewiesen  werden. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Allgemeinen 
Lokal-  und  Strassenbahn-Gesellschaft  für  das 
Jahr  1899 1)  entnehmen  wir  folgende  Angaben  : 
Im  Berichtsjahr  ist  das  Unternehmen 
durch  den  Ankauf  der  bis  dahin  der  Allge- 
meinen Elektrizitätsgesellschaft  gehörenden 
Strassenbahnen  in  Frankfurt  a.  O.  und  Görlitz, 
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sowie  durch  die  Betriebseröffnung:  der  Hördcr 
Kreisbahnen  und  durch  die  Ausdehnung'  der 
Dortmunder  und  der  Chemnitzer  Strassenbah- 
nen  erweitert  worden. 

Das  Aktienkapital  betrug  15000000  M 
gegen  lOOOOOuOM  im  Vorjahr  und  8876000  M 
im  Jahre  1807:  davon  wareu  5 000  000  M nur 
bis  zu  4uo  dividendenberechtigt.  An  Obli- 
gationen waren  wie  im  Vorjahre  20OO0O0O  M 
begeben,  Hypotheken  wareu  im  Betrage  von 
236750  M aufgenommen. 

Die  finanziellen  und  die  Betriebsergebnisse 
der  einzelnen  Unternehmungen  sind  in  den 
vorstehenden  Tabellen  (S.  634)  enthalten. 

In  dein  Gesammtaulagekapital  ist  ein  Be- 
trag von  6247, ii  M enthalten,  der  auf  die 
Zentralvcrwaltung  der  Gesellschaft  in  Berlin 
entfällt.  Der  Reingewinn  besteht  aus  den  Er- 
gebnissen der  von  der  Gesellschaft  selbst  be- 
triebenen Unternehmungen  und  aus  63^765, es  M, 
die  als  Reingewinn  der  Zentralverwaltung  aus 
dem  Eftektenbesitz  der  Gesellschaft,  d.  h. 
hauptsächlich  aus  ihrer  Betheiligung  an  den 
Strasscnbahnen  in  Strassburg-  i.  E.,  Karlsruhe, 
Halle  a.  S und  Braunschweig,  sowie  an  den 
Saarthalbahnen,  stammen. 

Wie  im  Vorjahr  entfällt  auf  die  voll- 
berechtigten Aktien  eine  Dividende  von  10%. 

Zu  erwähnen  ist  noch,  dass  die  Gesellschaft 
beschlossen  hat,  ihren  Angestellten  eine  Pen- 
sionskasse einzurichten. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Süddeutschen 
Kisenbahngesellschaft  für  das  Geschäftsjahr 
1899  1903  *)sind  folgende  Angaben  entnommen: 
Das  Betriebsnetz  der  Gesellschaft  ist  das- 
selbe geblieben  wie  im  Vorjahre,  so  dass  sich  l 
am  31.  März  1900  folgende  Bahnen  im  Besitz 
der  Gesellschaft  befunden  haben: 


I.  Eisenbahnen,  auf  welche  die  Bahn- 
ordnung für  die  Nebenbahnen  Deutsch- 
lands vom  5.  Juli  1892  Anwendung  findet: 


a)  Vollspurige  Bahnen 

Betriebs- 

länge 

km 

1.  Worms— OtfsteiniLandcsgrenze) 

10,94 

2 Reinheim — Reichelsheim  . . . 

17,91 

3.  Osthofen — Westhofen 

6,06 

4.  Sprendlingen— Fürfeld  .... 

14,32 

5.  Arnstadt — Ichtershausen  . . . 

5,09 

6.  Hohenebra — Ebelcbcn  .... 

8,69 

7.  Ilmenau— Grossbreitenbach  . . 

19,  M 

8.  Hiifingcn  — Furt wangen  (Breg- 

thalbahu) 

29,58 

9.  Riegel  — Gottenheim  — Altbrei- 

sach  (Kaiserstuhlbahn)  .... 

40,io 

zusammen  . . . 

151,75 

*)  Vergl.  Zeitschrift  far  Kleinbahnen,  1899.  8.  608. 


1. 

2. 

3. 

4. 
6. 
6. 

7. 

8. 

9. 

10. 

11. 


b)  Schmalspurbahnen 


Betriebs- 

länge 


Darmstadt -Griesheim  .... 
Darmstadt— Eberstadt  ....  J 

Darmstadt— Arheilgen  ....  | 

Mainz- Hechtsheim I 

Mainz— Gonsenheim— Finthen  . / 

Mannheim— Weinheim  ....  1 

Weinheim— Heidelberg.  ...  I 

Heidelberg  — Mannheim  nebst  I 

Verbindungsbahn  in  Mannheim  J 

Zell— Todtnau 

Karlsruhe— Durmersheim ...  ( 

Karlsruhe-  Spöck i 


zusammen  . . . 


Nebenbahnen  . . . 


km 


17, sa 


18,51 


66,55 


18,76 
30,1  s 


141, 83 


293,58 


II.  Kleinbahnen: 


Bctriebs- 

längc 

km 

1.  Wiesbadener  Strasscnbahnen: 

a)  Dampfbahn  Wiesbaden  — 

Biebrich 

8,oo 

b"!  Wiesbadener  Pferdebahn  . . 

1,95 

c)  Nerobergbahn 

0,42 

d)  elektrische  Strassenbahn 

Bahnhöfe— Unter  den  Eichen 

3,43 

zusammen  . . . 

13,81 

2.  Essener  Strassenbahnen : 

a)  Essen— Horst 

8,9.-. 

b)  Essen— Bredeney 

6,10 

c)  Essen — Frohnhausen  .... 

4,37 

d)  Essen  — Gelsenkirchcn  mit 

Abzweigung  nach  Caternberg 

10,10 

e)  Essen — Segerothstrasse  . . . 

1,78 

f)  Essen  - Steele 

5,73 

gj  Essen— Borbeck 

7,2  2 

h)  Borbeck— Oberbausen  . . . 

5,85 

i)  Borbeck— Bottrop 

6,87 

zusammen  . . . 

56,67 

Kleinbahnen  . . . 

70,48 

Gesammtnetz  am  31.  März  UNK)  • 

364,06 

Gemäss  dem  Beschlüsse  der  ausserordent- 
lichen Generalversammlung  vom  28.  Dezember 
1899  ist  die  Umwandlung  der  VViesbadeu- 
Biebriclicr  Dampfbalm  und  der  Wiesbadener 
Pferdebahn  für  elektrischen  Betrieb  sowie 
eine  erhebliche  Erweiterung  des  elektrisch  be- 
triebenen Babnnctzes  in  und  bei  Wiesbaden 
durch  die  Anlegung  neuer  Linien  in  der  Stadt 
sowie  nach  Biebrich,  Sonnenberg,  Mainz,  Erben- 
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heim  und  Schierstein  eingeleitet  worden:  ein 
Thcil  dieser  Linien  ist  ebenso  wie  der  Umbau 
der  Dampf-  und  der  Pferdebahn  bereits  ge- 
nchmigt  worden. 

Die  Linien  der  Mainzer  Strassenbahn- 
Aktiengesellschaft,  deren  Aktien  und  Genuss- 
scheine sämintlicli  im  Besitze  der  Süddeutschen 
Eisenbahngesellschaft  sich  befinden,  haben  un- 
verändert eine  Betriebslänge  von  9,s  km. 

Das  Aktienkapital  von  14,4  Mill.  Mark  ist 
durch  Beschluss  der  Generalversammlung  vom 
28.  Dezember  1891t  zur  Durchführung  der  darin 
angeordneten  Erweiterungen  und  Umbauten 
um  7,2  Mill.  Mark  erhöht  worden;  die  neuen 
Aktien,  die  am  81.  März  1900  mit  25°o  ihres 
Nennbetrags  bereits  cingezahlt  sind,  nehmen 
vom  1.  April  1900  ab  nach  Massgabe  der  Ein- 
zahlungen an  der  Dividende  Theil.  Von  dem 
zur  Ausgabe  genehmigten  Obligationenkapital 


von  13, 5 Mill.  Mark  sind  272500  M getilgt 
und  082500  M noch  nicht  ausgegeben,  so^ 
dass  12 545  <>00  M umlaufen. 

Die  Betriebseinnahmen  sämmtlicher 

Strecken  betrugen 4 41S  592p«*-*  M, 

die  Betriebsausgaben  ....  2 588054,»«  „ 

der  Betriebsüberschuss  . . . . 1 827  537.osM^ 
dazu  die  Dividende  der  Mainzer 
Strassenbahn-Gesellschaft  mit  55000, oo 

ergiebt  einen  Gcsammtüber- 

schuss  von l S82  537, <•*  M, 

der  den  des  Vorjahrs  von  . . 1611024,61  „ 

um 271  512.«  M 

übertrifft. 

Ueber  die  ßetriebsergebnisse  der  einzelnen 
Kleinbahnen  enthalten  die  besonderen  Berichte 
folgende  Angaben: 


1.  Beirieb sleistu iwg c n. 


Beförderte 

Personen 

Geleistete 

Nutz- 

kilometcr 

Geleistete 

Personen- 

kilometer 

1. 

Wiesbadener  Strassenbahnen: 

a)  Wiesbaden— Biebrich  (Dampfbahn) 

1 630  93S 

203  334 

7 334  463 

b)  Albrecbtstrasse— Ncrobergstrasse  (Pferdebahn)  . 

78  873 

33  224 

172208 

c)  Wiesbadener  Pferdebahn 

528  880 

134  155 

733  436 

d)  Nerobergbahn  

201  510 

— 

83  031 

e)  Bahnhöfe — Unter  den  Eichen  (elektrische  Bahn)  . 

1 124  115 

268  967 

2 901  129 

2. 

Essener  Strassenbahnen 

— 

3021  951 

— 

3. 

Mainzer  Strassenbahnen 

2 413  329 

619  484 

— 

2.  Finanzielle  Ergebnisse. 


E i n 

n a h m 

e 

Aus- 

Betriebs- 

Verfüg- 

über- 

barer 

• 

aus  dem 
t’orgonen- 
verkehr 

insge- 

B.immt 

au!  eine 
Person 

gaben 

Schuss 

Ueber- 

schuss 

M 

M 

Pf 

M 

M 

M 

1. 

Wiesbadener  Strassenbahnen: 

a)  Wiesbaden — Biebrich  (Dampfbahn) 

b)  Albrecbtstrasse  — Nerobergstrasse 

252  245,10 

253  441, so 

14 

143  106,92 

110  334,58 

94  812,64 

(Pferdebahn) 

7 974,50 

8 167,40 

10 

7 197,34 

990,oö 

386, 0u 

c Wiesbadener  Pferdebahn  .... 

52  743,«::. 

53  278,15 

10 

37  210,71 

16  <»67,u 

13  690,44 

d Nerobergbahn 

e)  Bahnhöfe— Unter  den  Eichen  (clek- 

32  <»70, ■•5 

32  157,54 

16 

9 324,27 

22833,25 

22  705,25 

irische  Bahn) 

129  739,55 

130  238,« 

12 

66  210,50 

04  (>77,<5 

53  398,75 

2. 

Essener  Strassenbahnen 

1 456  630,10  1 405314,« 

— 

832  980,6»  632  334, ic 

54  1 675.63 

3. 

Mainzer  Strassenbahnen 

2502!K),6i 

t 

252  756.50 

10 

150779,67 

101  976.« 

67  608,* 

Stnnd  der  elektrischen  StrassenbahiieH 
in  Europa  am  1.  Juli  1899. 

Nach  der  Schweizerischen  Bauzeitung,  1900, 
S.  189  betrug  die  Gleislänge  der  elektrischen 
Strassenbahnen  in  Europa  7130, s km  gegen 
904,4  km  im  Jahre.  1898.  Davon  kommen  auf 
Deutschland  3157,3  km,  also  fast  die  Hälfte, 
dann  folgen  Oesterreich-Ungarn  mit  982, i kn». 


England  mit  759,9  km  — also  mit  nur  etwas 
mehr  als  des  deutschen  Netzes  — Italien 
mit  459, t km,  Frankreich  mit  428,9  km,  die 
Schweiz  mit  266, o km,  Russland  mit  214.1  km, 
Belgien  .und  Holland  mit  191, o km  u.  s.  w. 
Von  der  Gesnmmtzahl  von  429  Strassenbahnen 
werden  3s5  mit  Oberleitung,  17  mit  Schlitz- 
kanalleitung,  18  mit  Speichern  und  9 in  ge- 
mischter Weise  betrieben. 
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Centralblatt  der  Bauverwaltung.  1300. 

\20.  Jahrg.,  No.  81,  83,  86,  S.  434,  606,  616.]  i 
Die  Schwebebahn  Barmen  — Vohwinkel- 

Nach  einem  kurzen  Rückblick  auf  die  filte- 
ren Vorschläge  und  Versuche  zur  Herstellung 
von  Hängebahnen  wird  als  wesentliche  Neue- 
rung und  Eigenart  der  Langen-Fcldmann’- 
schen  Schwebebahn  das  Fehlen  jeder  seit- 
lichen Führung  gebührend  gewürdigt.  Weiter 
wird  die  Entstehuugs- und  Baugeschichte  kurz 
dargelegt  und  dann  die  Linienführung  und 
die  bauliche  Durchbildung  der  Bahn  sowie 
die  Aufhängungsweise  der  Betriebsmittel  be- 
sprochen. In  einer  Tabelle  wird  die  auf 
Schwebebahnen  in  Krümmungen  zulässige 
Höchstgeschwindigkeit  den  auf  Standbahnen 
möglichen  Geschwindigkeiten  gegenüberge- 
stellt.  Bei  einer  Schrägstellung  der  Wagen 
auf  Schwebebahnen  von  35l'a 0 und  auf  Stand- 
bahnen von  4l  a°  ist  auf  ersteren  eine  dreimal 
so  grosse  Geschwindigkeit  zulässig,  als  auf 
letzteren.  Andererseits  ist  bei  Schwebebahnen 
der  Form  der  Krümmungen,  namentlich 
der  Form  der  Ucbcrgangsbogen,  besondere 
Sorgfalt  zuzuwenden,  um  einen  glcichmässig 
fortschreitenden  Ausschlag  der  Fahrzeuge  zu 
sichern  und  ein  Hin-  und  Herpendeln  zu  ver- 
meiden. Weiter  geht  die  Arbeit  auf  die  Form 
der  Rückkehrschleifen,  auf  die  Gestaltung  des 
Betriebsbahnhofs  mit  zweigeschossigen  Wa- 
genschuppen, dessen  oberes  Geschoss  der 
Schwebebahn  dient,  während  das  Untergeschoss 
für  die  Strassenbahnwagen  bestimmt  ist,  und 
auf  die  der  Zwischeustationen  ein.  Endlich 
werden  die  Betriebsmittel  und  deren  Brems- 
ausrüstung besprochen.  Boi  der  demnächst 
beabsichtigten  Fahrgeschwindigkeit  von 
5n  ktn/St.  würde  sich  eine  Reisegeschwindig- 
keit von  36  km/St.  ergeben.  Die  Bahn  wird 
mit  selbstlhätiger  Blockuug  betrieben,  die 
Ausfahrsignale  der  Stationen  dienen  zugleich 
als  Blocksignalc. 

Deutsche.  Bauzeitung.  1300. 

1 34.  Jahrg.,  No.  X'2,  S.  606.] 
DieGofahren  der  Elektrizität.  Die  elek-  1 
trischen  Bahnen. 

Es  werden  die  ans  den  Leitungen  ent- 
springenden Gefahren  erörtert,  und  dann  wird 
die  aus  der  grösseren  Geschwindigkeit  der 
elektrischen  Wagen  für  den  sonstigen  Strassen- 
verkchr  hervorgehende  Gefährdung  be- 
sprochen. Verfasser  glaubt,  dass  sich  diese 
letzte  Gefahr  zum  Theil  durch  andere  Bauart 
der  Wagen,  bei  denen  bisher  noch  zu  sehr  an 
der  Form  der  Pferdebahnwagen  festgehalten  ! 
wurde,  mildern  lässt,  und  macht  bestimmte 
Vorschläge. 

1 34.  Jahrg.,  No.  84,  86,  86,  S.  613,  621,  627. j 
Zur  Betriebseröffnung  der  Elbcrfelder 
Sch  webe  bah n. 


Ausführliche  Darstellung  dieser  berner- 
konswerthen  Anlage  von  Fr.  Eiselen.  Nach 
Beschreibung  der  Linienführung  bringt  der 
Verfasser  Mittheilungen  über  die  allgemeine 
und  Einzeldurchbildung  der  verschiedenarti- 
gen Viaduktformen  und  der  Stationen,  an  die 
sich  Angaben  über  die  Betriebsmittel  und 
deren  sinnreiche  Aufhängung  sowie  über  die 
Strombeschaffung  und  Stromzuführung  und 
endlich  über  die  Art  der  angewendeten  selbst- 
thätigen  Blockung  anreihen.  Zahlreiche  Ab- 
bildungen begleiten  die  Darlegungen. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

jsöo. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

\13.  Jahrg.,  No.  43.  S.  841. | 
Wer  ist  an  den  Unfällen  im  Strassen- 
bahn verkehr  wirklich  schuldig? 
Von  Professor  Dr  Karl  Hilse. 

Der  Verfasser  hält  es  für  unzulässig,  für 
die  Zunahme  der  Unfälle  in  erster  Linie  die 
Strassenbahn  Verwaltungen  verantwortlich  zu 
machen;  das  Publikum,  das  leichtsinnig  Wa- 
gen verlasse  und  besteige  sowie  beim  Ueber- 
schreiten  der  Strassen  nicht  auf  herankom- 
mende Fahrzeuge  achte,  und  die  Führer  ande- 
rer Fahrzeuge,  die  kurz  vor  den  Strassenbahn- 
wagen  die  Gleise  kreuzten,  seien  hauptsäch- 
lich an  den  Unfällen  schuld.  Zur  Abhilfe 
werden  empfohlen  strenge  Bestrafung  der  Vcr- 
stösse  gegen  die  Fahrordnung,  Belehrung  der 
Schulkinder,  von  falschem  Mitleid  sich  frei 
haltende  Richtersprüche  in  Haftpflichtsachen. 

[13.  Jahrg.,  No.  45,  S.  88i-\ 
Einfluss  der  Gemeinde  auf  Minderung 
der  Unfallgefahr  im  Strassenbahn- 
v er  kehr.  Von  Professor  Dr.  Karl 

Hilse. 

Es  wird  gefordert,  dass  die  Stadtverwaltun- 
gen die  Lehrer  anweisen,  die  Schulkinder  auf 
die  Gefahren  des  Strassenbahnbetricbs  auf- 
merksam zu  machen,  und  in  den  Ferien  die 
Schulhöfe  den  Kindern  zum  Spielen  zur  Ver- 
fügung stellen;  dass  die  Strassenpolizeiordnun- 
gen  nach  dem  Vorgänge  Oesterreichs  sich 
mehr  dem  Bedürfnisse  des  Bahnbetriebs  an- 
passen. 

Die  Reform.  1300. 

['2.  Jahrg.,  lieft  1,  S.  40. / 
D i e.  c 1 e k t r i s c h e B a h n von  Palermo  nach 
Mon  reale 

wird  beschrieben  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1900,  S.  581.) 

[2.  Jahrg.,  Heft  2,  S.  81. | 
Die  Pariser  Stadtbahn 
wird  unter  Beigabe  guter  Abbildungen  be- 
schrieben. 
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[2.  Jahrg.,  Heft  2,  8. 103 1 
Die  Schluchtbahn  am  Niagara 
hatte  bei  ihrer  Herstellung  mit  grossen  Schwie- 
rigkeiten zu  kttmpfcn.  Die  Bahn  ist  zweiglei- 
sig, wird  elektrisch  betrieben  und  lührt 
auf  dem  rechten  Flussufer  von  Lewiston  nach 
Niagara  Falls  City.  Die  Anlagen  der  Bahn 
und  des  Kraftwerks  werden  beschrieben. 

[2.  Jahrg.,  lieft  3,  S.  173.] 
Die  neue  Untergrund-  und  Hochbahn 
N e w - Y o r k s. 

Beschreibung  der  Linienführung  und  der 
Bauart  der  geplanten  neuen  Stadtbahnen. 

]2.  Jahrg.,  Heft  3,  S.  180.] 
Die  elektrichen  Einrichtungen  beim 
Bau  und  Betrieb  der  Jungfraubnhn 
werden  ausführlich  beschrieben  und  bildlich 
dargestellt.  Es  ist  die  Anlage  von  zwei  Kraft- 
werken in  Aussicht  genommen,  von  denen  das 
erste  mit  2300  PS  Arbeitsleistung  bei  Lauter- 
brunnen errichtet  und  in  Betrieb  ist,  während 
das  zweite,  bei  Grindelwald,  erst  später  her- 
gestellt  werden  soll.  Im  Kraftwerk  wird  Drei- 
phasenstrom  erzeugt,  der  sowohl  beim  Bau 
zum  Antrieb  der  Tunnelbohrcr  wie  beim  Be- 
trieb der  Züge  benutzt  wird.  Der  im  Kraft- 
werk erzeugte  Strom  von  7000  V wird  Unter- 
stationen zugeführt,  von  denen  im  ganzen  12 
in  Aussicht  genommen  sind,  und  hier  durch 
Spannungswandler  in  den  Betriebsstrom  von 
550  V verwandelt. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1000/1301. 

(18.  Jahrg.,  No.  3.  S.  24.J 
Elektrische  Hochbahn!  (System  Otte- 
sen. ) 

Anpreisung  einer  neuen  Art  dreischieuiger 
Hochbahn,  mit  reitend  aufgesetzten  Betriebs- 
mitteln. Die  Schienen  dienen  als  Arbeits-  und 
Riickleitung,  die  Träger  sollen  die  Speisekabel 
aufnehmen  und,  gleichwie  die  Trageböcke, 
womöglich  aus  isolirendem  Stotf  bestehen, 
jedenfalls  aber  gegen  die  Schienen  isolirt  sein. 
Der  Vorschlag  verräth  wenig  technisches  Ver- 
ständniss. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1000. 

[21.  Jahrg.,  Heft  42,  S.  837.] 
ln  der  Rundschau  werden  Mittheilungen 
aus  dem  Bericht  des  Dr.  Kall  mann  über 
den  Wettbewerb  elektrisch  betriebener 
Fahrzeuge  gemacht,  den  der  mitteleuro- 
päische Motorwagcuvorein  im  Frühjahr  190;' 
veranstaltet  hat.  Es  wird  dabei  gegenüber  den 
Ergebnissen  der  vorjährigen  Ausstellung  und 
den  neueren  amerikanischen  Wagen  ein  nicht 
unbedeutender  Fortschritt  festgestellt.  Der  ge- 
ringste Stromverbrauch  ergab  sich  zu  57  Watt- 
stunden für  1 tkm  gegen  87, s und  67  bei  den 
besten  vorjährigen  und  hei  den  amerikanischen 
Wagen.  Bei  einer  Jahresleistung  von  150n0km 
berechnet  Dr.  Kallmanu  die  jährlichen  Unter- 


haltungskosten für  die  Speicherbatterie  zu  nur 
21/»  Pf  für  1 km.  Die  Preise  der  Wagen 
schwankten  bei  Personenwagen  zwischen  87<Mt 
und  9000  M,  bei  Lastwagen  von  4500  bis  zu 
8o0o  M,  wovon  */a  bis  */«  auf  die  Batterie 
kommt.  Nach  den  vorliegenden  Ergebnissen 
erscheint  der  elektrische  Selbstfahrer  als  ein 
lebensfähiges  Fahrzeug. 

[21.  Jahrg.,  Heft  42.  S.  803.] 
Uebergangskurven  bei  elektrischen 
Strassen  bah  nen. 

Ingenieur  Sieber  in  Nürnberg  tritt  mit 
Nachdruck  für  die  Anwendung  von  Uebcr- 
gangsbogen  bei  Strassenbahnen  ein,  um  die 
ohne  solche  Bogen  eintretenden,  für  die  Fahr- 
gäste sehr  lästigen  und  für  den  Stromverbrauch 
höchst  ungünstigen  Seitenstösse  zu  mildern. 
Er  berechnet  die  schädlichen  Wirkungen  un- 
vermittelt verlegter  Kreisbogen  und  giebt  An- 
leitungen für  die  Verlegung  von  Uebergangs- 
bogen. 

Engineering.  1000. 

\ Bel.  70,  No.  1813,  S.  48/i.\ 
Neuer  St rasscnbahn-Oberbau. 

Vortrag  von  Dawson  auf  der  Versamm- 
lung der  British  Association  in  Bradford.  Der 
Vortragende  macht  Mittheilungen  über  die  An- 
lage- und  Unterhaltungskosten  des  Demerbe’- 
schen  Oberbaues  im  Vergleich  zur  Ilochstcg- 
schiene  und  spricht  sich  nach  den  Erfahrungen 
in  Bradford  zu  gunsten  der  ersteren  Bau- 
art aus. 

[Bd.  70,  No.  1810  u.  1817,  S.  480  u.  521.] 
Selbstfahrer  auf  der  Pariser  Ausstel- 
lung. 

Eingehender  Bericht  über  die  ausgestellten 
Fahrzeuge  und  ihre  Motoren  mit  vielen  Einzel- 
zeichnungen. 

[Bd.  70,  No.  1817,  S.  520.] 
Einige  mit  Gas  betriebene  Kraft- 
werk e. 

Das  Kraftwerk  der  Strassenbahn  von  Or- 
leans wird  beschrieben  und  abgebildet.  Zwei 
Gaskraftmaschinen  von  je  163  PS  sind  mit  je 
einem  Stromerzeuger  von  110  KW  und  550  V 
unmittelbar  gekuppelt. 

[Bd.  70.  No.  1817,  8.  531.] 
Die  Schwebebahn  auf  der  Pariser  Aus- 
stellung. 

Kurze  Beschreibung,  aber  eingehende 
zeichnerische  Darstellung  des  in  Paris  ausge- 
stellten Modells  der  Elberfcldcr  Schwebebahn. 

Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein - und  Strassen- 
bahnen.  1000. 

(Früher:  Die  Schmals/jurbahn.) 

[0.  Jahrg.,  No.  21,  S.  045.]  ' 
Die  Mahlbergbahn  bei  Ems.  Von  Regie- 
rungsbaumeistcr  R.  Schaar. 


VII.  Jahrgang.  I 
Poteniber  1900  I 
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Die  Bahn,  die  seit  1887  im  Betrieb  ist,  über- 
windet bei  470  m Länge  einen  Höhenunter- 
schied von  220  m;  sie  ist  ais  Drahtseilbahn  mit 
Zahnstangen  nach  dem  System  Riggenbach  ge- 
baut und  zwar,  um  Weichen  zu  vermeiden, 
zweigleisig.  Das  Uebergewicht  des  berg- 
abfahrenden Wagens,  das  zum  Heraufziehen 
des  anderen  Wagens  erforderlich  ist,  wird 
durch  Wasserbelastung  herbeigeführt.  Von 
den  beiden  Bremsen  jedes  Wagens  tritt  die 
eine  von  selbst  in  Thätigkeit,  sobald  die  Ge- 
schwindigkeit von  l,s  in  in  der  Sekunde  über- 
schritten wird  oder  das  Seil  sich  lockert. 

[8.  Jahrg.,  No.  21,  S.  948.) 
Die  volkswirtschaftliche  Bedeutung 
der  Kleinbahnen.  Von  Dr.  Croner- 
Berlin. 

Eine  Reihe  von  Vortheilen,  die  eine  Klein- 
bahn der  Landwirthsehaft  des  durchzogenen 
Gebiets  gewährt,  werden  kurz  besprochen. 

(6*.  Jahrg.,  No.  21,  S.  UM.  \ 
Internationaler  Strass enb ah nkongress 
in  Paris. 

Der  Bericht  über  die  Einrichtung  von 
Kraftwerken  wird  fortgesetzt,  sodann  wird 
über  das  beste  Stromzuführungssystem  be- 
richtet. 


haben  soll.  Durch  den  Einwurf  und  das  Herab- 
gleiten des  Geldstücks  in  den  Zahlkasten  wer- 
den nacheinander  drei  Stromkreise  geschlossen 
und  wieder  geöffnet  und  dadurch  Hebelbewe- 
gungen hervorgerufen,  durch  die  die  Fahr- 
karte unter  den  Stempel  geschoben,  abge- 
stempelt und  ausgegeben  wird.  Der  Fahr- 
kartenverkäufer zeichnet  sich  durch  Einfach- 
heit, Uebersichtlichkeit  und  bequeme  Zugäng- 
lichkeit seiner  Theile  aus  und  soll  gegen  die 
im  Strasseubahnbctrieb  unvermeidlichen  Stösse 
u.  s.  w.  unempfindlich  sein,  also  sicher  arbeiten. 

Jterue  gfnirale  des  chemins  de  fer  et  des 
tramway*.  1U00. 

\2i.  .Jahrg.,  2.  Halbjahr.  No.  2,  S.  2,9/.) 
Dieelekt  rische  Bahn  inderAusstellung 
von  1000. 

Ingenieur  Cahen  beschreibt  zunächst  die 
Linienführung  und  geht  dann  auf  die  Bauart 
des  eisernen  Viaduktes,  auf  der  die  Bahn  ruht, 
ein.  Weiter  folgen  Mittheilungen  über  den 
Oberbau,  die  Betriebsmittel,  die  Bildung  der 
Züge  und  die  angewandten  selbsttätigen 
Blockeinrichtungen,  die  besonders  eingehend 
behandelt  werden.  Angaben  über  die  Bahn- 
höfe, die  Stromversorgung  und  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Bahn  vervollständigen  die  Arbeit. 


Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  fiir 
die  Förderung  de»  Lokal-  und  Strassenbahn-  I 
niesen*.  1.900. 

[8.  Jahrg.,  10.  lieft,  S.  108.) 
Statistische  Nachrichten 
überdie  europäischen  elektrischen  Strassen-und 
Eisenbahnen  von  1894  — 1890,  über  die  elektri-  , 
sehen  Bahnen  in  Ungarn  und  Frankreich  und 
überden  Verkehr  ineinigen  amerikanischen  und 
europäischen  Städten,  ferner  Mittheilungen  ( 
über  die  Betriebsergebnisse  beim  Kabel-,  elek- 
trischen und  Pferdebetricb  in  New  - York, 
desgl.  über  die  Ergebnisse  der  mit  feuer- 
losen Lokomotiven  betriebenen  Strassenbahuen 
und  endlich  über  die  Anlage-  und  Be- 
triebskosten verschiedener  Bahnen  in  Massa- 
chusetts. 

f<9.  Jahrg.,  Heft  10,  >8.  423.) 
Elektrische  Tramways  in  Florenz. 

Kurze  Beschreibung  der  Linien,  des  Kraft- 
werks, der  Leitungeu  und  Betriebsmittel. 

Organ  fiir  die  Fort  schritte  des  Eisenbahn- 
wesens. 1900. 

[Dd.  37,  Heft  11,  S.  277.) 
Elektrische  Verkäufer  für  Strassen- 
bah  n fah  rkar  ten. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  Selbst- 
rerkäufers,  der  von  demZivilingenieurF.  K rul  1 
in  Hamburg  - Eilbeck  entworfen  ist  und  sich 
auf  der  Strassenbahn  in  Posen  gut  bewährt 


[23.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  2,  S.  385.) 
Inbetriebnahme  der  Verlängerung  der 
Orlönnsbahn  nach  dem  Quai  d’Or- 
say. 

.Mittheilungen  über  den  Betrieb  und  über 
die  Art  der  Stromzuführung  durch  eine  dritte 
Schiene  unter  Beigabe  von  Abbildungen. 

[23.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  3,  S.  421. | 
Die  Stadtbahn  — Le  Mctropolitain  — 
von  Paris.  Von  Raymond  Godfer- 
naux. 

Ausführliche  Beschreibung  des  ersten  im 
Juli  1900  cröffueten  Theils  der  Stadtbahn 
nebst  Angaben  über  die  geplanten  Erweite- 
rungen und  über  die  Vertragsbestimmungen 
für  die  Ausführung.  Von  den  im  ganzen  zur 
Ausführung  bestimmten  64,7  km  sind  bis  jetzt 
rund  14  km  vollendet,  die  einen  Kostenauf- 
wand von  2646  222  Frcs.  für  1 km  erfordern, 
wovon  18880(K)  Frcs.  auf  den  Unterbau  kom- 
men. Die  Beschreibung  geht  näher  auf  die 
Gestaltung  der  einzelnen  Stationen,  namentlich 
der  Deckenkoiujtruktionen  und  der  Bahnsteig- 
verbindungeu,  sowie  auf  die  Bauart  der  freien 
Tunnelstrecken  ein  und  behandelt  ferner  den 
Oberbau,  die  Betriebsmittel  und  den  Betrieb. 
Dieser  erfolgt  unter  Anwendung  der  selbst- 
tätigen Blockung  nach  Hall. 

[2?.  Jahrg.,  2.  Halbjahr,  No.  4,  S.  629.) 
Die  Eisenbahnen  und  Strassenbahuen 
auf  der  Weltausstellung  von  1900. 

Mitteilungen  über  die  Ausstellung  der 
französischen  Westbahn  mit  einer  kurzen  Be- 


r,4" Zeitschriftenschau.  [für¥l?&?taen. 


Schreibung  der  elektrisch  betriebenen  Strecke 
von  der  Invalidenesplanade  nach  dem  Mars- 
feld und  deren  noch  im  Bau  begriffenen  Fort- 
setzung nach  Versailles  mit  Lageplan,  Längen* 
profil  und  Oberbauskizze. 

[23.  Jalirg..  2.  Halbjahr,  No.  4,  S.  590] 
Die  elektrische  Stufenbahn  der  Aus- 
stellung von  1900. 

Eingehende  Beschreibung  mit  Einzeldar-  j 
Stellungen  des  Längenprofils  des  Viaduktes 
und  der  Triebwerke,  sowie  mit  Mittheilungen 
über  den  Kraftverbrauch,  die  Leistungsfähig- 
keit u.  s.  w. 

[23.  Jahrg.,  2.  Halbjahr , No.  4,  S.  Üü7.\ 
Erlass  über  die  Führung  und  den  Ver- 
kehr von  Zug-  und  Lastthicren,  | 
Wagen  und  sonstigen  Strassen-  i 
fahrzeugen  aller  Art  in  Paris  und 
den  Gemeinden,  die  dem  Polizei-  I 
präfekten  unterstellt  sind. 

Der  Erlass  trifft  u.  a.  auch  Bestimmungen 
über  die.  zulässigen  Geschwindigkeiten  der  j 
verschiedenen  Fahrzeugarten  auf  freier 
Strasse,  bei  Strassenkreuzungen,  in  Gcfäll- 
strccken  u.  s.  w;  auch  enthält  er  eingehende 
Vorschriften  über  den  Betrieb  der  Strassen- 
bahnen.  Als  Höchstgeschwindigkeit  auf  freier 
Strasse  sind  25  km/Std.  zugelassen.  Ueber  die 
zulässige  grösste  Wagenzahl  von  Strassen- 
bahnzügen  fehlt  merkwürdigerweise  eine  Vor- 
schrift. 

i 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

im. 

[Bd.  44,  No.  3.9,  S.  1320.] 
Leistungs versuche  an  Fahrzeugbenzin- 
motoren. 

Aus  Anlass  der  Abhandlung  von  H.  Güld- 
ner  über  Fahrzeugmotoren  für  flüssige  Brenn-  ] 
Stoffe  (siehe  Zeitschrift  fiir  Kleinbahnen,  1900, 

S.  304  und  444)  sind  diesem  Fachmann  ver- 
schiedene Motoren  zur  Anstellung  eingehender 
wissenschaftlicher  Leistungsprüfungen  zur  Ver- 
fügung gestellt  worden,  über  deren  Ergebnisse 
er  nunmehr  berichtet.  Güldncr  betont  mit  Recht, 
dass  durch  solche  Prüfungen  dem  Ausbau  und 
der  Verbreitung  der  Kraftwagen  wesentlich 
gedient  werden  kann  und  «lass  nur  sic  zuver-  i 
lässigen  Aufschluss  über  die  Leistung  der  An-  j 
triebmaschinen  geben.  Im  einzelnen  wurden 
geprüft:  von  den  Fahrzeugwerken  Heinle  & 
Wegelin  in  Augsburg  ein  Motor  älterer  und 
einer  neuerer  verbesserter  Bauart,  vou  denen  | 
namentlich  der  letztere  sehr  gute  Ergebnisse 
lieferte. 

[Bd.  44,  No.  41,  S.  1373. \ 
Die  Schwebebahn  Barmen-— Elberfeld- 
Vohwinkel. 


Kur  die  Redaktion 


Sehr  eingehende  Beschreibung  dieses  be- 
deutenden Werkes  mit  zahlreichen  bis  ins 
einzelne  gehenden  Abbildungen.  Nach  Be- 
schreibung der  allgemeinen  Linienführung 
werden  die  Bauart  und  die  Aufstellungsweise 
des  Tragew  erkes  der  Bahn,  dann  der  Oberbau, 
die  Stationen  und  die  Wagen  ausführlich  be- 
handelt. 

Zeitschrift  fiir  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  1900. 

[17.  Jahrg.,  No.  30,  S.  477. \ 
Elektrische  Strasscnbahn  in  Nizza. 

Nach  dem  Elektrotechnischen  Anzeiger 
werden  die  technischen  Anlagen  der  iu  Nizza 
und  an  der  Küste  hergestellten  Strasscnbahn 
kurz  beschrieben.  Das  Netz  umfasst  etwa 
150  km,  von  denen  rund  100  km  in  der  Stadt 
liegen  und  50  km  auf  die  Küstenlinie  ent- 
fallen, die  von  Cannes  nach  Mentone  führt 
und  hier  sich  verzweigt;  von  Mentone  geht  sie 
dann  weiter  nach  Ventimiglia,  wo  sic  An- 
schluss an  die  Strasscnbahn  Bordighera—  Ven- 
timiglia erhalten  soll. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn - 
Verwaltungen.  1900. 

[40.  Jahrg.,  No.  78.  80,  81,  S.  1180,  12u8,  4222. \ 

D i e A b I c h n u n g d e r e I c k t r i s c h e n S c h n e 1 1- 
b ah n Liverpool-Mancheste r. 

Eingehende  Darstellung  der  Einreden,  die 
von  Seiten  der  bestehenden  Eisenbahnen  und 
anderer  Interessenten  gegen  die  Zulassung  der  s 
Behr’schen  sog.  Einschienenbahn  — thatsäch- 
lich  ist  es  eine  Fünf  schienenbahn  — vorge- 
bracht worden  sind  und  die  den  Parlaments- 
ausschuss bewogen  haben,  die  Konzession  für 
diese  Bahn  zu  verweigern.  Besonders  inter- 
essant ist  der  aus  dem  gegenwärtigen  Ver- 
kehrsumfang und  den  angenommenen  Be- 
triebsausgaben abgeleitete  Nachweis,  dass  die 
neue  Bahn  kcinenfalls  lebensfähig  wäre. 

[4ü.  Jahrg.,  No.  84.  S.  1208. J 
Gemeinden  und  Strassenbahnen. 

Besprechung-  eines  Vortrags  des  Regie- 
rungsraths Eger  auf  der  Hauptversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strassen-  und  Klcin- 
bahngesellschaftcn  über  die  Rechtsverhältnisse 
zwischen  den  Gemeinden  und  den  Strassen- 
und  Kleinbahnen.  Mehrere  von  den  Gemein- 
den geltend  gemachten  Rechtsansprüche  wer- 
den entgegen  den  Ausführungen  Egers  für 
berechtigt  erklärt.  Anschliessend  werden  Mit- 
theilungen über  die  Verhandlungen  der  Ber- 
liner .Stadtverordnetenversammlung  über  den 
Plan  der  Herstellung  eigener  Strassenbahn- 
linicn  gemacht.  Der  Antrag  des  Magistrats 
wurde  von  den  Stadtverordneten  angenommen. 

i:  Dr.  A.  v.  d.  Lcyen  ln  Berlin. 
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i. 

Aalten  P 174. 

Aalten— Ulft  175. 

Abbazia—  Lupoglava  V 515. 
Abbazia  - Mafctuglie  — Lowrana 

V 229. 

Abnelimerrolle,  Vorrichtung 
zum  Eingleisen  Z 128. 
Abrndbdnya— Zalatbna  V 4SI. 
Ad  käsions  vermehrende,  elektro- 
magnetische Schienenbremse 
Z 23$. 

Agendorf - Bitzinger  Kohlenre- 
viere V 221). 

Aich— Karlsbad  V .‘8)3. 

Aigle— Montliey  K 31 1. 
Ain-Mokra— St.  Charles  0.  X.  356. 
Ajnäcski» — Eger  (Erlau)  V 433. 
Akk  umul  a torenbet rieb  auf 

Strassenbahnen  und  die  Ver- 
kehrsstockungen auf  der 
Grossen  Berliner  Strassen- 
balm  Z 1S4. 

Akkumulatoren-  oder  Ober- 
leitungsbetrieb für  Strassen - 
bahnen  Z 288. 

Akkumulatoren-  und  Ober- 
leitungsbetrieb . gemischter 
481.  529.  C05. 

Akna  - Sugatag—  Felsö  - Banyti 

V 466. 

Akna  - Sugatag  — Xagybnnya 

V 265. 

Akos-Käroly- Erdöd  V 46G. 

A lcsi  - J asz-Ladany  V 393. 
Alczina— Hermannstadt  V 433. 
Alger  -El-Biar  (Algier)  ö.  X.  1 17. 
Algringen— Kneuttingen  I* *  356. 
AJkenyör—  Kudszir  V 356. 
Alsö-Lapugy— Marzsina  V 4t’>6. 
Alsb-Lendva— Gyek6nyes  V 467. 
Also  - Leridva  — Radkersburg 
(steiermärkische  Landesgrenze) 

V 466. 


”i  A n in.  Es  bedeutet: 
ls  = ISetricbseröftYiung. 

K = Konzession. 

ö.  N.  = Uabn  von  öffentlichem  Nutzen 

• in  Frankreich'. 

P = Projekt. 

V = Vorarbeiten. 

Z = Zeitschriftenschnu. 


Als«»  - Szopor  — Szilagy  - Cseli  j 

V 310. 

Alstaden— Oberhansen  K 206. 

Alte  Fischerhütte— Zehlendorf  j 
P 264. 

Altenau— Lechbruck  V 466. 
Altenau— Oker  P 309. 

Altenberg  P 175. 

Altenberg  — Mülheim  a.  Rh. 

P 433. 

Altenderne  P 465. 

Alteuderne—  Kirchderne  P 465. 
Altendorf  V 4G6. 

Altenheim— Öffenburg  J5  117. 
Alt-Glienicke  P335. 

Alt  - Nagelberg  — lleidenreich- 
stein  B 434. 

Alt«ma  B 266. 

Altrohlau — Fischern  V 393. 
Altsandez— Neumarkt  V 466. 
Aluminium,  Benutzung  zu  Ar- 
beit«- und  Speiseleitungen 
Z 443. 

Alumiiiiuiudralit  für  elektrische 
Leitungen  Z 402.  Z 583. 
Amalienau— Juditten  Iv  467. 
Ameln— Kirchherten  B 117. 
Amerikanische  und  englische 
Beförderungsarten , einige 
Unterschiede  Z 327. 

Amerikas  elektrische  Strassen- 
ba  Inten  Z 322. 

Ammcndorf— Schkeuditz  P 174. 
Andernach  — Lützel  - Coblenz 
P 26.'». 

Andritz— Göstling  V 31<*. 
Angouleme  ö.  N.  175. 

Ann  Arbor— Jpsila nt i— Detroit, 
die  elektrische  Bahn  Z 239. 
Annn-Telep — Czinkota  V 467. 
Annaberg  — Freilnml  - Turnitz 

V 393. 

Autibes— Vallaiu'is  «"».  N.  266. 
Anzeigepdiclit  der  Kleinbahnen 
Z 180. 

Apatfnlu  V 394. 

Apntin— Zombor  V 175.  V 310. 

A pcz  - Szänt«’»  --  Xagy  - Szecseiiy 

V 515. 

Apenrnde— Lügumkloster  K 311. 
Aplerbeck— Berghofen  P 355. 
Aplerbeck— Dortmunder  Hafen 
P 228. 

Arad  un«l  Umgegend  V 175. 


Arcueil-Cachan— Paris  (Luxem- 
bourg) ö.  N.  266. 

Arene—  la  Barasse  ö.  N.  516. 

Argenton— Le  Blanc  ö.  N.  4.34. 

Arlesheim  K 434. 

Armentieres  (Bahnhof)— le  Bizet 
ö.  N.  230. 

Arnau— Königinhof  V 631. 

Ascherslehen  P.  355. 

Asendorf— Hoya  B 434. 

Asparn  a.  Zaya  — Emstbrunn 
V 310. 

A Stellagen  P 229. 

Atrop  P 229. 

Altrich— Grossefehn  B 4.34. 

Aussig  V 574. 

Aussiger  elektrische  Strassen- 
bahn  Z 3G1.  Z 4<i0. 

Automobilen,  amerikanische 
Z 181. 

Automobilen,  elektrischer  Be- 
trieb Z 236. 

Automobilen,  Formeln  zur  Be- 
rechnung und  Prüfung  Z 398. 

Automobil-Industrie  in  Nord- 
Amerika  Z 236. 

Autoinobilsystenie,  gebräuch- 
liche Art  Z 225.  Z 284.  Z 32a 
Z 525. 

Au winkel— Budapest.  V 574. 


H. 

Bachra  P 432. 

B&cs-Alnuis-  Cservenka  V 311. 

BÄcs-Földvär  oder  O-Becse  — 
Zomb«»r  oder  Szombos-Bogo- 
jeva  V 356. 

Baden,  Genehmigungen  von 
Kleinbahnen  242. 

Bahnmotoren,  über  die  Auf- 
hängung Z 443. 

Bahnwagen,  Beschreibung  und 
Abbildung  eines  grossen,  ge- 
schlossen un<l  offen  zu  ver- 
wendenden Balmwagens,  so- 
wie eines  Wagens  für  kalte 
Gegenden  Z 527. 

Baja— Dumv-Pataj  V 265. 

Bak  -Mara-Keresztiir  V 467. 

BakabAnya— Leva  V 310. 

Bai  an  ö.  N.  575. 

Bänffi-Hunyad—  Zilah  Y 515. 
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Banffi-Hunyad  — Zsibö  V 265. 

Bank&u  P 110. 

Barakony — Gyula  V 229. 

Barmbek — Wulksfelde  P 309. 

Bannen,  Einschieuen-Schwebe- 
balm  Z 127.  Z 325.  Z :«G4..  Z 583. 

Z 687.  Z 040. 

Barop  — Eichlinghofen  K 4;*!. 

B 51 C. 

Bartfeld  V 110. 

Bartfeld  — Töke -Terebes-Gül-  , 
srAcs  V 175.  V (EU. 

Basel-  Dornachbrugg  K 434. 

Batavia,  elektrische  Bahn  Z 124. 

Z 288. 

Bathey  P 226. 

Bat  ina— Essegg  V 400. 

B&t-Munostor—  Sztlntova  V 175. 

Baulmes— Orbe  K 170. 

Baunigarlh  Christbtirg  1’  110. 

Baumschuiemveg  — Marienthal 
P 355. 

Bayerische  Vizinal-  und  Lokal- 
bahnen im  Jahre  1S98  209. 

Bayern,  die  erste  grössere  elek- 
trische Eisenbahn  in  Bayern 
Z 300. 

Bechlinghoven  K 394. 

Beetzendorf  — Bistnark  B 1 17. 
K 433. 

Beförderung  atif  Strassen  / 399. 

Begles— Birambits  ö.  N.  117. 

Begles— Bordeaux  ö.  N.  117. 

Begnins— Gland  K 175. 

Beilstein— llsfeld  B 117. 

B7*kes-Csaba— Bektht  V 574. 

Belgiens  Kleinbahnen  irn  Jahre 
1899  012. 

Benken,  Landesgrenze  — Dor- 
nachbrugg K 311. 

Bennigsen  P 204. 

Bensberg  P 432.  P 631. 

Bensberg—  Dürscheid  P 432. 

Bensberg— Kempen  P 432. 

Bensen— Tetschen  V 393. 

Benzelrath  — Cöln  Stadt  (Zill- 
picher  Thor)  K 229. 

Benzinmotoren,  Leistungsver- 
suche  Z 040. 

Bereczk—  Kezd i- Väs&rhely  V Oll. 

Beregszäsz— Mäteszalka  V 175. 

Berg  - Isel  — Igls  K 200.  K 311. 

B 510. 

Bergen  (bet  Celle)  — Garssen 
lv  515. 

Bergen  County  Traction  Co., 
Die  Erweiterung  des  Bahn- 
netzes Z 280. 

Berghofen — Aplerbeck  P 355. 

Bergisch-Gladbach  P 432. 

Berg.-Gladbach— Kalk  P 031. 

Bergisch-Gladbach— Lehmbach 
(Volberg)  P 432. 

Berlin  K 433. 

Berlin— Charlottenburger  Stras- 
senbalm  Z 123. 

Berlin,  elektrische  Hoch-  und 
Untergrundbahn  Z 323. 

Berlin,  elektrische  Traktion 
durch  Akkumulatoren  Z 323. 

Berlin,  Entwicklung  der  Stras- 
sen Verkehrsmittel  Z 403. 
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Berlin , internationale  Motor- 
wagenausstellung 1899  Z 124. 

Z 181. 

Berlin,  Verkehr  und  Verkehrs- 
mittel 1865 — 1895  632. 

Berlin,  Wannseebahn,  elektri- 
scher Versuchsbetrieb  Z 528. 

Berlin  (Wassmannstrasse'i  — 
Hohenschönhausen  P 228. 

Berlin,  Zusammenstellung  der 
Ergebnisse  der  internationalen 
Motorwagenausstellung  zu 
Berlin  1899  Z 182. 

Berliner  Börse,  dort  vertretene 
Strassenbahnen  Z 403. 

Berliner  elektrische  Hochbahn 
117. 

Berliner  elektrische  Hoch-  und 
Untergrundbahn  Z 404. 

Berliner  elektrische  Strnssen- 
bahueu.  Störungen  im  Be- 
triebe Z 441.  481.  529. 

Berliner  Grosse  Strassen  bahn. 
Einführung  des  elektrischen 
Betriebs  und  Stand  Ende  181*9 
Z 302. 

Berliner  Grosse  Strassenbalin, 
entspricht  der  elektrische  Be- 
trieb auf  den  Linien  derselben 
durchweg  den  Anforderungen, 
die  nach  dem  gegemvftrtigen  i 
Stande  der  Elektrotechnik  an 
eine  ordnungsinüssige  und 
sichere  Betriebsführung  ge- 
stellt werden  können?  Gut- 
achten von  Dr.  G.  Roessler 
481.  529. 

Berliner  Grosse  Strassenbalin,  ' 
Genehmigung  Z 444. 

Berliner  Grosse  Strassenbalin 
im  Jahre  1899  301. 

Berliner  Grosse  Strassenbalin, 
Streik  Z 404. 

Berliner  Stadt-  und  Ringbahn, 
Projekt  über  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  aut  . 
derselben  Z 123. 

BerlinerStrassenbahu  als  städti- 
sche Unternehmung  Z 404 

Berliner  Strassenbahn,  elektri- 
scher Betrieb  Z 524. 

Berliner  Untergrundbahn  Z 125.  > 

B6r-  -Selyp  V 515. 

Bernsdorf— Donndorf  P 432. 

Besztercze  - ßanya  — Hermand 
V 433. 

Betriebsbegebenheiten.  Stellung 
der  Bahnverwaltungen  zu  den- 
selben 370 

Betriebserfahrungen  , Mitthei- 
lungen Z 402. 

Betriebserötfnungen  117.  170. 

230.  200.  311.  350.  394.  434.  407. 
516.  575.  031.  (Siehe  die  Namen 
der  einzelnen  Bahnen.) 

Betriebsmittel,  Unterhaltung  u. 
Ausbesserung  Z 184. 

Betriebsstörungen  durch  Schnee 
und  Regen  Z 303. 

Betriebsunf&l  l oder  Betriebs- 
krankheit Z 480. 

Betriebsunfall  und  höhere  Ge- 
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wall,  im  Sinne  des  Reiclishaft- 
pllichtgesetzes  vom  7.  Juni 
1871  beim  Betriebe  einer  elek- 
trischen Strassenbahn  Z 323. 

Beuel  — Bonner  Thonwaaren- 
fubrik  K 394. 

Bcziors  ö.  N.  260. 

Bichl— Murren  V 466. 

Bielefeld  P 514. 

Bielefeld  (Stnatsbahnhof,  Ost) 

P 174. 

Bielefeld — Herford  P 174. 

Biere— Mollens  K 176. 

Bierstadt— Wiesbaden  P 175. 

Billrodn  I‘  432. 

Biliroda— Cölleda  P 432. 

Bingen  B 357. 

Binsfeld— Philippsheini  B 394. 

Birambits— Begles  ö.  N.  117. 

Biskirchen  — Driedorf  P 110. 

Bismark  — Beetzendorf  B liT. 
K 433. 

Bitterfeld— Laussig  oder  Rothes» 
Haus  P 573. 

Blansko— Wischau  V 310. 

Bliedinghauseu  — Dicke  Eiche 
K 515. 

Blocksystem,  selbst  thütijr  für 
eingleisige  Bahnen  Z 402. 

Blockung,  selbsttkütig,  für  ein- 
gleisige Bahnen  Z 287. 

Blönsdorf  — Holzdorf  (Elster) 
P 228. 

Blum,  Stationsanlagen  stfülti- 
seher  Bahnen  585. 

Bobigny— Pantin  ö.  N.  311. 

Bocholt  i.W  — Groenlo(  Holland) 
P 174. 

Bochum  P 309. 

Bochum— Herne  P GÜt». 

Bodelschwingh— Nette  1’  400. 

Bodenliacli  Bahnhof  V 229. 

Bodenhach—  Köuigswald  V 229. 

Böhle  P 228. 

Böhmen,  Lokalhalmwescn  Z 303. 

Bolimte— Holzhausen  B 407. 

Bolycin— Jaworzno  B 632. 

Bologna— S.  Feliee,  applicazione 
della  trazione  elettrica  Z 237. 

Botnmern  — Hassliughausen 
P 204. 

Böue— la  Calle  ö.  N.  510. 

Bonner  Thonwaarenfabrik  — 
Beuel  K 394. 

Borculo  P 175. 

Bordeaux— Begles  ö.  N.  117. 

Boreo— Nagy-Enyed  V 310. 

Borghorst— Riesenbeck  1*  405. 

Bosnien  und  Herzegowina, 
schmalspurige  Bahnen  Z 328. 

Boston,  das  Netz  der  Hochbahn 
Z 327. 

Boston,  einiges  über  Bauwerke 
der  Bostoner  Hochbahn  Z 363. 

Boston,  Fussgüngertunnel  Z236. 

Bostou  -Lexington-Bahn  Z 402. 

Boston,  Schneepflug  Z 402. 

Bostoner  Hochbahn,  Aufstel- 
lung Z 324. 

Bostoner  Hochbahn,  elektrische 
Versuchsfahrten  Z 400. 

Bostoner  Hochbahnen  Z 363. 
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Bostoner  Hochbalmgesellschaft. 
Z 403. 

Bostoner  Tiefbalm.  Versuche 
mit  Fahrschaltern  für  Zug- 
einheiten Z 401. 

Bostoner  Untergrund-  u.  Hoch- 
bahnen 405. 

Bostoner  Unterpflasterbahn,  Er- 
folge und  Erfahrungen  Z 584. 

Bourg — Frans-Jassans  ft.  N.  117. 

Bräd  V 574. 

Brad— Maros-Illye  V 433. 

Brad— Topantalva  V 433. 

Bramsehe—  Fürstenau  P .'103. 

Brandenburg  a.  d.  Havel  — 
Rötehof  K.  391. 

Brebfal  va— Nagy-Somkut  V 406. 

Bregana— Samobor  V 393. 

Bremen — Tarmstedt  B 576. 

Bremke— Gartenschänke  in  Han- 
nover I*  116. 

Breslau  P 174. 

Brest  uml  Umgebung  ft.  N.  356. 

Brieg— Wansen  P 116. 

Brignogan  — Plouneour  - Trez 
ö.  N.  356. 

British  Association  Z 581. 

Broadway  - Kabelbahn,  Um- 
wandlung in  eine  elektrische 
Bahn  Z 527. 

Brösen— Lang  fuhr  P 116. 

Brösen — Neufahrwasser  P 1 16. 

Brösen— Oliva  P 116. 

Brötzingen — Ittersbach  B 176. 

Bromberg  — Gross  - Bartelsee 
P 116. 

Bromberg— Schröttersdorf  P 1 16. 

Bromberg  (Theaterplatz)  — Prin- 
zenthal  P 116. 

Brooklyn,  besondere  Betriebs- 
aufgaben in  Brooklyn  Z 327. 

Brooklyn  Heights  - Eisenbahn, 
elektrische  AnlagenZ285.Z326. 

Brooklyn  Rapid  Transit  Co., 
Verkehrsschwierigkeiten  auf 
den  von  dieser  Gesellschaft 
bedienten  Strecken  Z 182. 

Brooklyn,  St  rasseuhuluioberhau 
Z 128. 

Brooklyn,  Zerstörungen  durch 
Elektrolyse  Z 402. 

Brünn  V 266. 

Brüx— Jolmsdorf  K 230. 

Brunshausen  a.  Elbe  — Hörne 
P 392. 

Bry-sur- Marne— Noisy-Ie-Grand 
ö.  N.  575. 

Bnbenheim  P 265. 

Bucsa— S/.igiUy-Nagyfalu  V 175. 

Budakesz— Kelenföld  V 393. 

Budakesz— Nagy-Koväcsi  V 310. 

Budakesz— Zsämbek  V 574. 

Budapest— Auwinkel  V 574. 

Rndapest  — Hudafoker  elektri- 
sche Lokalbahn  Z 362. 

Budapest,  elektrische  Strassen- 
bahnen  Z 584 

Budapest-  Ferenczv&ros— Szigefc- 
Szeut  Miklös  V 265. 

Budapest — Hidegkut  V 310. 

Budapest-Hüvösvölgy  — Maria- 
Reim-  te  V 394. 
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Budapest,  Personenverkehr  in 
der  Zeit  von  1880— IS99  39.5. 

Bücherschau: 

American  Street  Railway 
Investments,  Supplement  of 
the  Street  Railway  Journal 
474. 

Behrens,  Buchführimg  und 
Bilanzen  hei  Nebenbahnen, 
Kleinbahnen  und  ähnlichen 
Verkehrsanstalten  2S3. 

Burmeister,  geschichtliche 
Entwicklung  des  Gütertarif- 
wesens der  Eisenbahnen 
Deutschlands  282. 

Cohn,  zur  Geschichte  und 
Politik  des  Verkehrswesens321. 

Hoch,  Tiefoanzeichnen.  Vor- 
schule für  das  Fachzeichnen 
im  Tiefbauwesen  473. 

Hyll  und  Klein.  Kompnss- 
tahrplan  der  Klein-  und  | 
Strassenbahnen  u.  s.  w.  521.  | 

Koch,  Personenverkehr  im 
Jahre  1S97  440. 

Koppe,  die  neuere  Landes- 
Topographie,  die  Eisenhahn- 
! Vorarbeiten  und  der  Doktor- 
Ingenieur  441. 

Mn  rann,  grosser  Verkehrs-  * 
plan  von  Berlin  und  seinen 
Vororten  234. 

Mnson  D.  Pratt  and  C.  A. 
Ahlen.  Street  Railway  Road- 
| bed  473. 

Rhotert,  schienenloser  Be- 
trieb statt  Kleinbahnen.  Ver- 
werthung  der  Selbstfahrer  im 
öffentlichen  Verkehr  52U. 

v.  Rohr,  das  Telegraphen-  ) 
wegegesetz  vom  18.  Dezember  | 
I 1899  321. 

Spera,  G.,  gli  automobili  c 
il  loro  avvenire  in  Italia  179. 

Buffalo,  das  Netz  der  „Inter-  • 
national  Traction  Co.“  Z 182. 

Buffalo,  Strassenbahngleis  Z 239. 

Buir— Niederem pfc  P 2G5. 

Burg— Wermelskirchen  P 574. 

Burgdorf  — Thun,  elektrische  I 
Vollhahn  Z 325.  Z 363. 

Burgwenden  P 432. 

Burowitz  K 575. 

Burscheid  P 175. 

Burscheid— Hilgen  P 574. 

Burscheid  Wermelskirchen  | 
P 574. 

i 

C. 

Caen  ö.  N.  266. 

Halbe  a.  M.  B 117.  K 433. 

Calcar  P 631. 

Calcar— Kevelaer  P 631. 

| Calcum—  Kaiserswerth  P 3U9. 

California  - Wagen  mit  neuen 
Einzelheiten  Z 528. 

| Californieu,  Ausrüstung  von 
Motorwagen  mit  vier  Motoren 
auf  der  Tramway  in  Califor- 
f nien  Z 238. 


Caluire— Lyon  ö.  N.  230. 

Camenz  Reichenstein  B 632. 

Cainpocologna  — Sainaden  K 175. 

Capellen  — Coblenz  (Schützen- 
hof)  B 357. 

Cassel  B .'!94.  K 515. 

Cassel  (Lutlierstrasse  i — Rothen- 
ditmold  P 466. 

Castrop  P 309. 

Castrop— Marten  P 466. 

Central-London-Bahn  Z 442. 

Central-London-Tietbahn.Oher- 
bau  der  elektrisch  betriebenen 
Central  - London  - Tieibahn 
Z 399. 

Cette  ö.  N.  175. 

Champ^ry— Monthey  K 311. 

Chatnpigny—  Nogen  t-sur-Marne 
ö.  N.  266. 

Charleville  — Mözieres  0.  N.  230. 

Charleville— Mohon  ö.  N.  230. 

Charlottenburg  — Spandauer 
Bock  B 176. 

Charlottenburg,  Zoologischer 
Garten— Wilhelmsplatz  P 228. 

Chateau  d:Oex  K 175. 

Cliateau-roux— Valency  ö.N.434. 

Chfitel  - St.  Denis— Fontanivant 
K 350. 

Cliaton  (Brücke)—  Rueil  ö.  N.  434. 

Chaton— Montesson  ft.  N.  434. 

Chemins  de  fer  öconoiniqnes, 
inoyens  de  les  developjier 
Z 475. 

Chicago  Elect  ric  Traotion-Eisen- 
halin  Z 363. 

Chicago,  Jahresversaimnlung 
der  amerikanischen  Strassen- 
hahn-Vereiuigung  Z 124. 

Chicago, mehr  Postst  rassenbahn- 
wagen Z 584. 

Chicago.  Nordwest  - Hochbahn 
Z 443. 

Chicago,  Power  Station  of  the 
Northwestern  Elevated  Rail- 
road  Z 479. 

Chicago,  selbstgekaute  Wagen 
der  Union  Traction  Co.  Z:»64. 

Chicago,  umgossenc  Schienen- 
stftsse  auf  der  Calumet  elek- 
trischen Strassenhalm  in  Chi- 
cago z is;. 

Chicago  und  Milwaukee,  Kraft- 
werk der  elektrischen  Eisen- 
bahn Z 525. 

Chicago,  Verkehr  auf  der  Hoch- 
bahnsclileife  118. 

Chicagoei'  Schleifenhochbalm 
.357.  Z 441. 

Christ  bürg  Baumgart  h I*  116. 

Christophhammer— Kupferberg 

V 631. 

Christoph  liainnicr—  Sonnen  herg 

V 631. 

Cincinnati,  Mittheilungen  Z444. 

Clnmart  ö.  N.  117. 

Clöfcze — Lindstedt  K 575. 

Coblenz  B 467. 

Cohlenz  (Schützenbof)  — Ca- 
pellen B 357. 

Cölleda--Billroda  P 432. 

Cölleda— Laucha  P 432. 
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Oftln  1*  (Sil. 

Cöln  - Deut«  — Hoilhungstlml 
P 356 

Cüln-Deutz — Mülheim  a.  Rhein 
K '266  B 57(1. 

Oöln-Deutz—  Wahn  P (Sil. 

( ’öln  Stadt  (Ztilpicher  Thor)— 
Benzelrath  K 229. 

Columbus  Railwav  C<>..  Be- 
triebever  fall  reu  / 52 6. 

Conis,  elektrische  Strassenbahu 
Z 181. 

Connecticut,  Betriebsausgaben 
der  Strassenbahnen  in«  Jahn* 
1899  Z :I28. 

Connecticut,  Oberleitung,',  dritte 
Schiene  mit  Dampf  Z 524. 
Cötes-du-Xord  ö.  N.  311. 
Courbevoie— le  Pecq  0.  N.  434. 
Coventry  (England)  elektrische 
Strassenbahnen  Z 327. 
Crolles— Grenoble  B 170. 
Grolles— le  Touvet  B 230. 
Cronenberg  K 516. 

Cronenfeld— Elberfeld  B 575. 
Cronenfeld  Gers  tan  B 575. 
Cronenfeld— Remscheid  K 516. 

< ’sabrendeck  V 394. 
Osemoliolova— Dobrinics  V 11t». 
Cservenka—  Bäcs-Ahnä*  V 311. 
Csicao  Keresztm  -Galgö  V 460. 
( 's  i eso  Keresztur— Sugatäg  V4GG. 
Csöuiöder — Könnend  V 175. 
Csongrüd— Oroshäza  V 393. 
Csorlatö- -Tatra-Füred  V 175. 
Cuba,  elektrischer  Wagen  Z 182. 
Cunran—  Wittingen  I’  4G5. 
Czäezä — 1 Turoczfalva  V 265. 

< 'zerleino  P 392. 

( ’zinkota- -Anna-Telep  V 4(57. 
(’zyzyny— Mogila  B 434. 


M. 

Dab— Pftinsftd  V 310. 

Damme— Passow  P 264. 

Dainpfselbstfahrer.  System  Va- 
lentin Pitney  Z 23s. 

Dampfwagen,  über  den  Stand 
derselben  auf  Eisenbahnen 
Z 363. 

Danzig  -St.  Alhreclit  (Cliaussee- 
liaus)  P 639. 

Dauba-  Eihoch  V 310. 

Davos— Filisur  K 176. 

Dayton  als  Mittelpunkt  von 
Kleinbahnen  Z 326. 

Debreczen  V 574. 

Debreczen— Grosswanlein  V 515. 

Debreczen— Nyir-Bütor  V 394. 

J)e4s— Mannaros-Sziget  V 574. 

Dejtär— Nögrdd  V 631. 

Delatyn— Stefanöwka  B 117. 

Delstern— Eilpe  P 3»9. 

Denimiu  B 117. 

Denver,  Utnbnu  der  Kabelbah- 
nen für  elektrischen  Betrieb 
Z 403. 

Detroit — Ipsilanti — Amt  Arbor, 
die  elektrische  Buhn  Z 239. 
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Detroit,  Neue  Ausrüstung  für 
die  Schnellbahn  Z 2*6. 

Detroit  - Bochester-  und  Lake 
Orian-Bahn  Z 326. 

Dettelbnch  B 516. 

Deutsch  - ostafrikanische  Zen- 
tralhahn Z 181. 

Deutsch-Otli— Esch  P 356. 

Deutschland,  der  Stand  der  elek- 
trischen Bahnen  am  1.  Sep- 
tember 1899  179. 

Deutschland,  die  grösste  elek- 
trische Strassenbahu  Z 525. 

Deutschlands  Schmalspurbah- 
nen im  Jahre  1898  315. 

Devecser  V 394. 

Dicke  Eiche  — Bliedinghausen 
Iv  515. 

Diedenhofen  P 356. 

Dingelstedt— Halherstadt  P 631. 

Dinslaken  — Neumühl  K 467. 
B 467. 

Dinxpcrlo  P 175. 

Disposizioni  di  sienrezza  pei 
casi  di  rotttira  di  condutturi 
acrei  in  irnpianti  ad  alt«  po- 
tentiale Z 237. 

Dobersberg— Drosendorf  V 393. 

Dobra  V 394. 

Dobrinics— Csemoholova  V 116. 

Dobrschytza— Krotoschin  B 357. 

Pobruska— OpoGno  V 229. 

Döhren— Ricklingen  K 117. 

Dönt8öd— Dal*  V 310. 

Dolnji-Miholjac— Villäny  V 611. 

PombrÄd — Rakamaz  V 393. 

Donndorf—  Bernstlorf  P 432. 

Donnermühle  P 175. 

Dormagen  — Grimlinghausen 
p m 

Dorna  K 117. 

Dornachbrugg— Basel  K 434. 

Dornachbrugg  — Renken,  Lnn- 
desgrenze  K 311. 

Dornlmlzhauaen  — Saalburg 
B 394. 

Dorstfeld  — Lütgendortmund 
P 466. 

Dorstfeld — Mengede  P 46G. 

Dortmund  K 117.  K 311. 

Dortiiiimd-Ems-Kanal  — Eiligen 
P 392. 

Dortmund— Lünen  1*  465. 

Dortmunder  Hafen— Aplerbeck 
P 228. 

Dortmunder  Hafen  — Hörde 
P 228. 

Bramburger  Kreisgrenze  — 
Virchow  K 575. 

Dr*distrom,  Versuche  über  Ver- 
wendung des  hochgespannten 
Prehstroms  für  den  Betrieb 
elektrischer  Bahnen  Z 399. 

Drei  Aehren-Bahn,  Bau  einer 
neuen  Bergbahn  in  den  Vo- 
gesen Z 28b. 

Dreiphasenstrombnlni,  Schweiz 
Z 127. 

Driedorf— Biskirchen  P 116. 

Drosendorf — Dobersberg  V 393 

Druckluft  - Strassenbahnen  in 
Paris  469.  Z 47S. 
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Dublin.  Kraftwerk  der  vereinig- 
I teil  Strassenhahngesellscliaf- 
ten  Z 401. 

Dublin  — Lticnn  Strassenbahu 
Z 401. 

Dümpten  K 467. 

Dünn wald  P 433. 

Dürseheid— Bensherg  P 432. 
Düsseldorf  K 117.  K 266.  K 413. 

I K 434. 

Düsseldorf— Kaiserswerth  B 230. 
Duisburg—  Meiderich  P 175. 
Duka— Vacz  V 310. 

Dunimadel— Mühlenbruch  B 117. 
Duna-Pata.j— Ba.ja  V 265. 
Buna-Pataj— Soroksär  V 310. 
Dusznik  P 465. 


K. 

Eckesey— Hagen  K 467. 

Eckesey— Herdecke  P 228. 

Eger  (Erlau  Ajn&cskö  V 433. 

Eichlinghofen  — Barop  K 433_ 
B 516. 

Eickel  P 309. 

Eicken — M. -Gladbach  K 434. 

Eigergletscher — Botbstock  B434. 

Eigergletscher — Scheidegg  B 434. 

Eilenstedt— Ottlehen  1*  355. 

Eilpe— Delstern  P 309. 

Einschienige  Schnellbahnen 
Z 235. 

Eisenkappel— Külmsdorf  K 311. 

Eismeer— Grindel  wald  K 311. 

Elastische  Mutter  Z 183. 

Kl-Biar— Alger  ft.  N.  117. 

Elberfeld  Cronenfeld  B 575. 

El  berfeld , einseh  ieni  ge  Sch  webe- 
1 iah n Z 127.  Z 325  Z 164.  Z 581. 
i Z 637.  Z 640. 

Elberfeld  (Neumarkt)  — Hölle 
P 175. 

Elberfeld— Sudberg  K 516  B 575. 

Elbogen— Karlsbad  V 356. 

Eldagsen  P 264. 

Eldagsen— Nordstemmen  P 264. 

Electric  Railroad,  merclmndises 
Z 525. 

Elektrisch  betriebene  Fahr- 
zeuge, Wettbewerb  Z (»58. 

Elektrische  amerikanisches  tras* 
senbahnen  mit  Schlitzkanal 
Z 359. 

Elektrische  Anlagen,  Festig- 
keitsberechnung  von  Masten 
für  dieselben  Z 528. 

Elektrische  Automobile  Z 522. 

Elektrische  Bahnen  Z 182.  Z 285. 

Z 442.  Z 523.  Z 525.  Z 659. 

Elektrische  Bahnen,  können 
kleine  mit  Nutzen  betrieben 
werden?  Z 526. 

Elektrische  Bahnen,  schwere 
Räder,  kräftige  Achsen  Z 525» 

Elektrische  Bahnen,  selhstthä- 
tige  elektrische  Signalgebung 
Z 582. 

Elektrische  Bahnen  und  Selbst- 
fahret',  über  Ausführungsart 
und  Werth  für  den  Güterver- 
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kehr  mit  Bezug  auf  landwirt- 
schaftliche und  -industrielle 
Unternehmungen  auf  dein 
Lande  und  in  den  kleinen  Ort- 
schaften 7 404. 

Elektrische  Beleuchtung  für 
nächtliche  Gleisarbeit  Z 401. 
Elektrische  Bremse  für  An- 
hängewagen Z 477. 

Elektrische  Eisenbahnen,  ver- 
schiedene Lokomotiven  und 
Motorwagentypen  der  ameri- 
kanischen General  Electric  Co. 

Z 583. 

Elektrische  Hochbahn,  System 
Ottcsen  Z 038. 

Elektrische  Kraft  auf  englischen 
Strassenbahnen,  Kosten  Z 403. 
Elektrische  Lokomotive,  Ent- 
wicklung Z 398. 

Elektrische,  moderne  Lokomo- 
tiven Z 207. 

Elektrische  neue  Lokomotiven 

Z 328. 

Elektrische  Schwach-  und  Stark- 
stromleitungen, Eingabe  zum 
Schweizer  Gesetz  Z 322. 
Elektrische  Strassenbahnen  der 
Sociite  italienne  de  cliemins 
de  fer  mgridionaux  Z 581. 
Elektrische  Strassenbahnen  in 
Europa  am  1.  Juli  1899  ('.3(3. 
Elektrische  Strassenbahnen, 
mittlerer  Stromverbrauch 
7 581. 

Elektrische  Strassenbahnen, 
Musteranlage  Z 522. 

Elektrische  Strassenbahnen, Un- 
tersuchungen des  Einflusses 
der  vagabundi renden  Ströme 
elektrischer  Strassenbahnen 
auf  erdmagnetische  Messun-  ! 
gen  Z 323. 

Elektrische  Strassenbalin  wagen, 
not h wendiges  Zubehör  Z 240. 
Elektrische  Strassen-  und  Eisen- 
bahnen von  1S94— 1899  Z 039. 
Elektrischer  Anzeiger  auf  der 
Bostoner  Untergrundbahn 
Z 326. 

Elektrischer  Betrieb  Z 580 
Elektrischer  Betrieb  auf  be- 
stehenden Eisenbahnen  Z 526. 
Elektrischer  Betrieb  auf  Datnpf- 
bahnen  Z 2S7.  Z 324. 
Elektrischer  Betrieb  auf  Dampf- 
bahnen, unter  welchen  Bedin- 
gungen ist  seine  Einführung 
von  Vortheil?  Z 5231. 
Elektrischer  Betrieb  auf  Feld- 
und  Industriebahnen  Z 283. 
Elektrischer  Betrieb  auf  Haupt- 
bahnen Z 5S4. 

Elektrischer  Betrieb  auf  Stadt- 
hahnen  Z 362.  Z 400. 
Elektrischer  Betrieb  auf  Voll- 
bahnen, Versuche  Z 527. 
Elektrischer  Betrieb,  Bericht 
der  Kommission  zum  Studium 
der  Frage  über  die  Anwen- 
dung desselben  auf  Bahnen 
mit  schwachem  Verkehr  Z 234. 


Elektrischer  Betrieb,  Verthei- 
j lung  der  in  einem  Pfund  Kohle 
gegebenen  Kraft  bei  elektri- 
schem Betrieb  Z 182. 

Elektrischer  Fahrkarten- Auto- 
mat für  elektrische  Strassen- 
bahnen Z 477. 

Elektrischer  Hotel  - Omnibus 
Z 125. 

Elektrischer,  mehrphasiger  Be- 
trieb Z 584. 

Elektrischer  Speicherbetrieb  auf 
deutschen  Strassenbahnen 
Z 402. 

Elektrischer  Strassenbahnbo- 
trieb  in  verschiedenen  euro- 
päischen Ländern  Z 328. 

Elektrizitätsgefahreu  Z 637. 

Elektrizitäts-  und  Dampfauto- 
mobile Z 283. 

Elektrolyse  bei  unterirdischem 
Metallwerk  Z 527. 

Elektrolyse  durch  abirrende  j 
Ströme  bei  elektrischen  Stras- 
senbahnen Z 402. 

Elektrolyse  gusseiserner  Was-  ! 
serleitungsröliren  durch  Bahn- 
ströme Z 236. 

Elemör— Ö-Becse  V 3193. 

Eleonorenhain  — Winterberg 
B 434. 

Elesd  V 433. 

Ellerbek  K 467. 

Ellrich— Zorge  P 631. 

Ehnira-  und  Seneca-See-Balm 
Z 584. 

Elsdorf  P 265. 

Elversberg— Neunkirchen  P 265. 

Elversberg— Spiesserliöhe  P 265. 

Emsdetten  P 465. 

Ems,  Mahlbergbahn  Z 638. 

Enger— Herford  B 467. 

Kugcr— Wallenbrück  B 575. 

Engers  P 265. 

England  und  Indien,  Kleinbah- 
nen Z 444. 

Englands  Kleinbahnen  230.  471. 
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Englands  Strassenbahnen  282. 

Englische  Motorwagen  Z 324.  | 

English  Electric  Manufacturing, 
Nene  Werke  Z 526. 

English  Tramway  Exhibit  Z479. 

Enkirch— Kirn  P 515. 

Ensen  P G31. 

Epizykelbalui  Z 240.  Z 522. 

Erbenheim — Kastei  P 175. 

Erbenheim— Mainz  P 175. 

Erbenheim— Okriftel  P 175. 

Erdöd— Sznt  mär  B 516. 

Erdschlüsse  bei  elektrischer  J 
Stromzuführung  Z 326. 

Erfurt  B 176. 

Erkner— Herzfelde  P 309. 

Erlau— Vadna  V 466. 

Erlau  s.  a.  Eger  (Erlau). 

Er-Mihälyfalva— Tasnäd-Szäntö  ! 

V 311. 

Ermsleben  I’  355. 

Emstbrunn  — Asparu  a.  Zaya 

V 310. 

Ernstbrunn— Korneuburg  V 310. 


Ersatzpflicht  der  Kleinbahn- 
untemelmier  für  Sachbeschä- 
digungen beim  Bahnbetriebe, 
Hilse  509. 

Esch— Deutsch-Otb  1*  356. 
Eschbach  P 432. 

Essegg  V 466. 

Essegg— Batina  V 466. 
Essenberg  P 228. 

Eule— W ran  (Skochowitz)  B357. 
Europas  elektrische  Bahnen  636. 
Z 639. 


F. 

Fahrdrahtisolatoreu,  neue 
Klemme  Z 327. 

Fahrgeldeinnehmer  und  -An- 
sebreiber,  selbstthätig  Z 402. 
Fahrkartenautomat,  elektrisch 
betrieben,  für  elektrische 
Strassenbahnen  Z 44t. 
Fahrzeugmotoren  für  flüssige 
Brennstoffe  Z 364.  Z 444  Z 640. 
Falken— Hecklingen  P 355. 
Falkenberg— liixdorf  P 355. 
Farkas  — E4v  — Nagy  - Somkut 

V 466. 

Feled— P6terfalva  -Zabar  V 433. 
Felsö  - Banya  - Akna  - Sugatäg 

V 466. 

Felsö-Eör— Tarcsa-Fürdö  V 433. 
Felsö-Lövö  — Hertberg  (steie- 
rische Grenze)  V 574. 
Fentsch— Nieder- Jeutz  P 356. 
Filisur—  Davos  K 176. 
Finkenberg  K 394. 

Fischeln— Viersen  P 355. 
Fischern— Alt rolilau  V 393. 
Fischhausener  Kreisbahn  B 631. 
Fiume  V 574. 

Flakensee— Herzfelde  I’  432. 
Flatow  P 116. 

Floing  ö.  N.  575. 

Florenz,  elektrische  Tramways 
Z 639. 

Förste— Osterode  a.  H.  B 117. 
Fogaras— Kronstadt  V 310.  V 631. 
Fogaras— Medgyes  V 310. 
Fogaras  — Zernest  V 310.  V 631. 
Fontainebleau — Valvins  Ö.N.434. 
Fontanivant  — Cliatel  -St.  Denis 
K 356. 

Fonyöd  V 303. 

Fracht-  und  Expressgutbeför- 
derung auf  elektrischen  Bah- 
nen Z 363. 

Frankfurt  a.  M.  K 229.  K 356. 
K 394.  K 575. 

Frankfurt  a.  M.,  elektrische 
Balinunternehmungen  Z 581. 
Frankfurt  a.M., Osthahnhof  B23G. 
Frankfurt  a.  O B 230. 
Frankfurter  Waldbahn  K 394. 
Frankreich,  Betrieb  der  Stras- 
senbahnen Z 125. 

Frankreich,  die  neue  Gesetz- 
gebung über  Lokal-  und 
Strassenbahnen  Z 361. 
Frankreichs  Lokalbahnen  im 
Jahre  1897  312. 

Frankreichs  Strassenbahnen  im 
Jahre  1898  547. 
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Frans- Jassans— Bourg  ö.  N.  117. 

Französische  Kleinbahnen  233. 

Französische  Neben-  und  Klein- 
bahnen, Betriebsergebnisse  im 
ersten  Halbjahre  1898  und  1899 
177.  Betriebsergebnisse  in  den 
Jahren'  1S98  und  1899  471. 

Französische  Straßenbahnen, 
Vergleichende  Studie  über  die 
Wirtschaftlichkeit  der  ver- 
schiedenen Traktionssysteme 
Z 443. 

Französische  West  bahn, Orleans- 
bahn  und  Stadtbahn  1 ’aris  Z52S 

Frassin— Wizniyt  V 466. 

Fredenbaum— Obereving  P 466.  , 

Freiland  - Turnitz  — Anuaberg 
V 393. 

Freistadtl— Zlin  V 116.  • i 

Freudenthal— Spachendorf  V515. 

Friedeburger  Hütte  — Friede- 
burg — Friedeburger  Hafen 
B 516. 

Friedland  i.  B.  — Heinersdorf 
(Reichsgrenze)  K 575. 

Friedland  i.  Böhmen  — öster- 
reichische Grenze  bei  Herms- 
dorf B 516. 

Friedrichstadt— Schleswig  P 574. 

Friemersheim  P 229. 

Frohlinde  P 4G6. 

Fürstenau— Bramsche  (Hesepe) 

P 393. 

Fürstenau— Lingen  P 392. 

Füssen— Reuten  V 466. 

Fuhlsbüttel  P 3U9. 

Fuhrwerks  verkehr,  verglei- 

chende Darstellung  des  in  Ber- 
lin, Wien,  Paris  und  London 
vorhandenen  Fuhrwerksver- 
kehrs  Z 364. 

Fulda— Schlitz  P 3ü9. 

Fuldathal  P 309. 

Fund  bezw.  Auffindung  in  öffent- 
lichen Betriebsmitteln  Z 236. 

Funeral  Cars  on  American  Street 
Railways  Z 479. 

! 

imm 

Gaarden  K 467. 

Gablonz  a.  H.  in  Böhmen,  elek- 
trische Strassenbahnanlagen 
Z 582. 

Galgö— Csicso  Keresztur  V 466. 

Garssen  — Bergen  ibei  Celle) 
K 515. 

Gartenschäuke  in  Hannover— 
Bremke  P 116. 

Gaskraftwerke  Z 638. 

Gaunersdorf—  Mistelbach  V 229. 

Gaya— Mutenitz  B 394. 

Geilenkirchen  B 311. 

Gelnhausen  — Langenselbold 
P 175. 

Gelsenk  irclien  K 356. 

Gemeinden  und  Strassenbahnen 
Z 610. 

Gemeinden,  deren  Einfluss  auf 
Minderung  der  l'nfallgefabr 
im  Strassenbahnverkehr  Z 637. 

Genas  ö.  N.  467. 

Genf  K 434. 


Sachregister. 

Genf,  Strassenbahusystem  Z 478. 
Genthin— Milow  B 117. 

Genthin— Ziesar  P 174. 

Genua,  Entwicklung  der  elek- 
trischen Strassenbahnen  Z364. 
Geraten— Cronenfeld  B 575. 
Gerstlingen  — Richelsdorfer 
Hütte  P.514. 

Geschäftsbe  rieh  te: 
der  Allgemeinen  Deutschen 
Kleinbahn  - Gesellschaft  zu 
Berlin  für  1899  320. 
der  Allgemeinen  Lokal-  und 
Strasscnhahn  - Gesellschaft 
für  1899  6X1. 

der  Dürener  Dampfstrassen- 
bahn-Aktiengesellsclmft  für 
1899  317. 

der  Grossen  Berliner  Strassen- 
babn  für  1899  301. 
der  Lokalbahn  - Aktiengesell- 
sehaft.  in  München  für  1899 
318. 

der  Lokalbahn  Ocholt- Wester- 
stede für  1898  230. 
der  Strausherger  Kleinbahn, 
für  1898/99  118. 
für  1899  1900  579. 
der  Süddeutschen  Eisenbahn- 
gesellschaft für  18991900  635. 

Gesetzgebung  und  Erlasse: 
Baden: 

Gesetzentwurf,  das  Genehmi- 
gungsverfahren hei  Eisen- 
bahnanlagen betreffend  253. 
Bayern: 

Entwurf  eines  Gesetzes,  be- 
treffend die  Herstellung  von 
Bahnen  lokaler  Bedeutung 
171. 

Entwurf  eines  Gesetzes,  be- 
treffend die  Herstellung  von 
Eisenbahnen  lokaler  Bedeu- 
tung in  der  Pfalz  170. 
Deutsches  Reich: 
Telegraphen wege-Gesetz  vom 
18.  Dezember  1899  166. 
Ausführnngs  - Bestimmungen 
zum  Telegraphen  wege  - Ge- 
setz vom  26.  Januar  1900  214. 
Entwurf  zu  Sicherheitsregeln 
für  elektrische  Bahnanlagen 
351. 

Sicherheitsregeln  für  elek- 
trische Bahnanlagen  561. 
Sicherheitsvorschriften  für 
elektrische  Mittelspannung.?. 
Anlagen  565. 

Frankreich: 

Erlasse  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  30.  März  1899, 
betr.  die  üemeinuützigkcits- 
erklärung  von  10  in  Paris 
und  Umgebung  zu  errichten- 
den Strassenbahnunterneh- 
muugcn  255. 

Italien: 

Ivönigl.  Erlass  vom  18.  Oktober 
1899,  betr.  elektrischen  Be-  i 
trieb  auf  den  Strassenbahn- 


Zeit  schritt 
1 für  Kleinbahnen. 

linien  Neapel— Aversa  und 
Giugliauo— Sant’Antiino  427. 

Oesterreich: 

Erlass  des  Eisenbahnministers 
vom  17.  Januar  1900,  betr. 
die  Anordnung  und  Siche- 
rung von  Industriegleise- 
Abzweigungen  227. 

Erlass  des  Eisenbahnministers 
vom  3.  April  1900,  betr.  die 
Beheizung  der  Personen-  und 
Dienstwagen  426. 

Preussen: 

Auszug  aus  dem  Entwurf  eines 
Gesetzes,  betreffend  die  Er- 
weiterung des  Staatseisen- 
bahnnetzes und  die  Betheili- 
gung des  Staates  an  dem 
Bau  einer  Eisenbahn  von 
Treuenhrietzen  nach  Neu- 
stadt a.  d.  Dosse  sowie  von 
Kleinbahnen  169. 

Gesetz  vom  25.  Mai  1900,  betr. 
die  Erweiterung  des  Staats- 
eisenbahnnetzes und  die  Be- 
theiligung des  Staates  an 
dem  Bau  einer  Eisenbahu 
von  Treuenhrietzen  nach 
Neustadt  a.  d.  Dosse  sowie 
von  Kleinbahnen  373. 

Allerhöchster  Erlass  vom 
November  1899,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Köuigs- 
hütte  über  Kattowitz  nach 
Myslowitz  114. 

Allerhöchster  Erlass  vom  6. 
November  1S99,  betr.  die 
Umwandlung  des  Pferde- 
betriebes auf  verschiedenen 
Linien  der  Berlin-Charlot- 
tenburger Strassenbahn  in 
elektrischen  Betiieb  mit 
oberirdischer  Stromzufüh- 
rung und  Akkumulatoren 
115. 

Allerhöchster  Erlass  vom  13. 
November  1899,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Alsdorf 
über  Geilenkirchen  nach 
Wehr  115. 

Allerhöchster  Erlass  vom  6 
Dezember  1899,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  zum  Bau  und  Betriebe 
der  Kleinbahnen  von  Gen- 
thin über  Jerichow  nach 
Schönhausen  und  von  Gen- 
thin nach  Milow  115. 

Allerhöchster  Erlass  vom  27. 
Dezember  1899,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Rei- 
chenbach über  Silberberg 
nach  Mittelsteine  mit  Ab- 
zweigung nach  der  Johann- 
Baptista-Grube  170. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  5. 
Februar'  1900,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Ban  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Trier 
nach  Zell  mit  Fortsetzung 
bis  zum  Bahnhof  Bullay  210. 

Allerhöchster  Erlass  von»  21. 
Februar  1900,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betriebe 
der  Kleinbahnen  von  Kö- 
nigsberg i.  Pr.  über  Neukuh- 
reu nach  Warnicken  und 
von  Dellgienen  nach  Fisch- 
hausen 252. 

Allerhöchster  Erlass  vom  21. 
Februar  1900,  betr.  die  Ver-  i 
leihung  des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Rix- 
dorf  nach  Mittenwalde  252. 

Allerhöchster  Erlass  vom  9. 
April  1900,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  vom  Bahnhof 
Camenz  der  Eisenbahn  Bres- 
lau—Glatz  nach  Reicheu- 
stein  mit  Abzweigung  nach 
Maitritzdorf  344. 

Allerhöchster  Ei'lass  vom  7. 
Mai  1900,  betr.  die  Verlei-  j 
hung  des  Enteignungsrechts 
zun»  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Benzelrath 
über  Gleuel  nach  Cöli»  345. 

Allerhöchster  Erlass  vom  7. 
Mai  1900,  bet»-,  diu  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kteinbahn  von  Halle  a.  d.  S. 
nach  Merseburg  345. 

Allerhöchster  E»'lass  vom  7.  i 
Mai  1900,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zur  Fortsetzung  der  Klein- 
bahn Düren  — Birkesdorf 
über  Hoven  nach  Merken 
345. 

Allerhöchster  Ei'lass  vom  7. 
Mai  1900,  betr.  die  Veilei- 
liung  des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Kosten  nach 
Gostyn  345. 

Allerhöchster  Ei'lass  vom  15. 
Juni  1900,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  der  Station 
Thalsperre  der  Wermels- 
kirchen - Burger  Kleinbahn 
nach  Remscheid  210. 

Allerhöchster  Ei'lass  vom  25. 
Juni  1UC0,  bet»',  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbnhn  von  Apenrade 
nach  Lügumkloster  420. 

Allerhöchster  Ei-lass  vom  25. 
Jan»  1900,  bet»*,  die  Ver- 


leihung des  Enteigmings- 
l-eclits  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Piivatanschlussbahn 
von  Wiebelskirchen  nach 
der  Station  Neunkirchen  der 
Rhein— Nahebalm  420. 

Allerhöchster  Erlass  vom  12. 
Jul»  1900,  betr.  die  Verlei- 
hung  des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Bismai  k über 
Calbe  nach  Beetzendorf  mit 
Verbindungsgleis  nach  dem 
Kornhause  Beetzendorf  463. 

Allerhöchster  Erlass  vom  18. 
Juli  I960,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Culmsee  nach 
Melno  403. 

Allerhöchster  Erlass  vom  30. 


Juli  1900,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Rechts  zur  Be- 
schränkung des  Urundeigen- 
thuiiis  an  die  Stadt  Frank- 
furt n.  M.  zum  Zwecke  der 
Befestigung  von  Strassen- 
bahnleitungen  an  Häusern 
404. 

Allerhöchster  Erlass  vom  8. 
August  1900,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
roch ts  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Gross- 
Falkenau  nach  Stangendorf 
(Grenze  mitRussenau)  liebst 
Abzweigungen  nach  der 
Zuckerfabrik  Nichtsfelde, 
nach  Gutsch,  dem  Weichsel- 
hafen bei  Kui-zebrack  und 
dem  Balmliofe  Marien  werder 


i 


4G4. 

Allei'höchster  Ei'lass  vom  20. 
August  1900,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteigntmgs- 
rechts  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Sel- 
ters über  Herschbach  nach 
Hachenburg  514. 

Allerhöchster  Erlass  vo»n  8. 
Oktober  1900,  betr.  die  Vei'lei- 
hung  des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Wächters- 
bach nach  Orb  5C0. 

Allei'höchster  Erlass  vom  8. 
Oktober  1900,  beti\  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts znm  Bau  und  Betriebe 
der  Kleinbahnen  von  Inster- 
burg nachTrempen  mit  Ab- 
zweigung nach  Lindenhof,  1 
von  Insterburg  nach  Skais- 
girren mit  Abzweigung  nach 
Piplin,  von  Gi'oss-Brittanieu 
nach  Kaukehmen  mit  Ab- 
zweigung nach  Seckenbtu'g 
und  von  Pogegen  nach 
Schmalloningken  5G0. 

Allerhöchster  Erlass  vom  19. 
Oktober  1900,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteiguungs- 


rechts  zum  Bau  einer  Klein- 
bahn von  Salzwedel  nach 
Dülseberg  mit  Abzweigung 
nach  der  Zuckerfabrik  in 
Salzwedel  629. 

Allerhöchster  .Erlass  vom  24. 
Oktober  1000,  betr.  die  Ver- 
leiliung  des  Enteignungs- 
rechts an  den  K»cis  Schmie- 
gel zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbalm  von  Kiie- 
wen  nach  Ujazd  629. 

Gemeinschaftlicher  Erlass  der 
Ressortminister  vom  18.  No- 
vember 1899,  betreffend  Aus- 
führungsbestimmungen  zu 
den  §§  9S0,  981,  983  des  Bür- 
gerlichen Gesetzbuches  170. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  11.  De- 
zember 1899,  betreffend  Reise- 
kosten in  den»  Genebmi- 
guugs-,  wie  dem  Planfest- 
stellungsverfahren  für  Pri- 
vatanschlussbahnen  115. 

Ei'lass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  25.  Ja- 
nuar 1900,  betr.  Nachweis 
der  eisenbahnteclmischen 
Mitwirkung  bei  der  Plnn- 
feststelluug  von  Kleinbah- 
nen u»id  Pi'ivatanschluss- 
bahnen  sowie  der  minist e- 
l'iellen  Genehmigung  durch 
Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbalmen  bedingter 
Aenderungen  von  Eisen- 
halmanlagen 216. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  28.  J a- 
nuar  1900,  betr.  Prüfung  der 
Rechnungsabschlüsse  von 
Kleinbahnen  217. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  31.  Ja- 
nuar 1900,  betr.  allgemeine 
Bedingungen  für  die  Ein- 
führung von  Kleinbahnen 
in  Staatsbahnstatioiien  218. 

Erlass  des  Ministers  der  üffeut- 
licheji  Arbeiten  vom  10.  Mörz 
1900.  betr.  Veröffentlichung 
der  Erlaubniss  zur  Betidebs- 
ei'öffnung  von  Kleinbahnen 
und  Privatansehhissbnhnen 
252. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  18.  Marz 
1900,  bet»-.  Ki'euzuugen  von 
Eisenbahnen  durch  Klein- 
bahnen 253. 

Erlass  des  Finanzministeis, 
des  Ministei's  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des 
Ministers  des  Innern  vom 
21.  Mürz  1900,  betreffend  die 
Gewühl  ung  von  Tagegeldern 
und  Reisekosten  bei  landes- 
polizeilicher Prüfung  von 
Projekten  und  fertiggestell- 
ten Strecken  304. 

Erlass  des  Ministers  deröffent- 
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liehen  Arbeiten  vom  7.  Mai  j 
1900, betr.  allgemeine  Bedin- 
gungen für  den  Wagen  Über- 
gang auf  Kleinbahnen  345. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  21.  Mai 
1900,  betr.  Bedingungen  für 
Privatanschlüsse  378. 

Erlossdes  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  21.  Mai 
1900,  betreffend  die  Firmi- 
rung  von  Eisenbahn-  und 
Kleinbahn  • Aktiengesell- 
schaften 351. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  27.  Mai 
1900,  betr.  die  Kleinbahn- 
nachweisung  386. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  28.  Mai 
1900,  betr.  Mitwirkung  der 
Eisenbahndirektionen  in 
Kleinbahnangelegenheiten 
391. 

Erluss  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  1.  Juni 
1900,  betr.  Verpflichtung  zur 
Bildung  eines  Spezial  - Re- 
servefonds 391. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  1.  Juni  1 
1900,  betr.  Frist  für  Be- 
schwerden gegen  Beschlüsse 
und  Verfügungen  in  Klein- 
bahnsachen, für  welche  die 
Landespolizeibehordon  zu- 
ständig sind  392. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  27.  Juli 
1900,  betr.  Einstellung  von 
Kleinbahnwagen  in  den 
Staatsbalm  Wagenpark  464. 

Erlnss  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  28.  Juli 
1900,  betr.  Unzulässigkeit  der 
Gewährung  von  Sonderbe- 
gflnstigungen  an  einzelne 
Personen  bei  Benutzung  von 
Kleinbahnen  404. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  23.  , 
August  1900,  betr.  Aufstel-  , 
lung  der  Kleinbahnnach- 
weisung  629. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  24.  I 
August  1900,  betr.  Erwirkung  ’ 
des  Enteignungsrechts  für 
Kleinbahnen  030. 

Erlass  des  M inisfers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  12.  Ok- 
tober 1900  betr.  Gütertarife 
im  Uebergangsverkehr  von 
und  nach  Kleinbahnen  5G0. 

R u m ä n i e n : 

Gesetz  vom  30.  Mai  1898,  betr. 
Abänderungen  zu  dem  Ge- 
setz vom  10.  April  1895  über 
den  Bau  und  Betrieb  von 
Lokalbahnen  305. 


Schweiz: 

Bundesgesetz  vom  21.  Dezem- 
ber 1899  ttl>er  Bau  und  Be- 
trieb der  schweizerischen 
Nebenbahnen  172. 

Gevelsberg— Haspe  V 394. 

Gevelsberg— Schwelm  I*  574. 

Giesenkirchen— Rheydt  K 434. 

Gilten— Nienburg  P 432. 

Gittelde— Grund  a.  Harz  P 574. 

Gland— Begnins  K 175. 

Gleisdorf— Hartberg  V 515. 

Gleise  in  Landstrassen  Z 123. 
Z 397. 

Gleise  ohne  Holzquerschwellen 
Z 184. 

Gleiwitz  — Randen  — Ratibor 
K 43a 

Glettkau  P 1 IC. 

Gleuel  K 229. 

Glina— Vranovo  V 406. 

Glöwen— Viesecke  B 407. 

Glowno  P 514. 

Glowno— Kobylepole  P 392. 

Glowno— Scliroda  P 392. 

Gluckau— Oliva  P 573. 

Gmünd— Litscliau  B 434. 

Gnäzda  — ungarisch-österreichi- 
sche Landesgrenze  V 393. 

Goch— Rothes  Häuschen  (Rhein) 
P G31. 

Göstling— Andritz  V 310. 

Göstling— Palfau  V 3o9. 

Go  hl  sch  m id  t’seh  es  Verfah ren 

zur  Schienenstosssehweissung 
Z 280. 

Golzow— Wriezen  P 514. 

Gombos  - Bogojeva  — O- Beese 
oder  Bacs-Földvar  V 350.  V 393. 

Goslar— Harzburg  P 309. 

Gostyu— Kosten  K 407.  B 031. 

Gowarzewo  P 392. 

Grafen berg  K 200. 

Gramzow  P 264. 

Grandcamp  — St.  Laurent  - sur- 
Mer  B 575. 

Graz  K 031. 

Grenoble— Crolles  B 170. 

Grenoble— Villard-le-Lans  ü.  N. 
575. 

Grimlinghausen  — Dormagen 
P 309. 

Grindel wald— Eismeer  K 311. 

Groeulo— Bocholt  i.  W.  P 174. 

Gronau  — Oldenzaal  (hollän- 
dische Grenze)  K 407. 

Gross  - Bartelsee  — Bromberg 
P MC. 

Gross-Britannien,  elektrische 
Strassenbahnen  Z 3G0. 

Gross-Britannien  und  Irland, 
Strassenbahnen  271. 

Gross  - Brittanien— Kaukehmen 
K 575. 

Gross  - Fnlkenau  — Stangendorf 
K 515. 

Gross-Lichterfelde  (West)  — Tel- 
tower  Hafen  P 405. 

G ross-Moyeuvre — Hagendingen 
P 350. 

Gross  - Reifling  — Maria  - Zell 
V 3ij9. 
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Gross-Siegharts—  Raabs  B 577. 

Grossefehn— Aurich  B 434. 

Grossefelm—  Leer  B 570. 

Grossonbusch  (Gutshof)  K 394. 

Grosswardein  V 310. 

Grosswardein— Dehreczen  V 515. 

Grüne— Nachrodt  K 394. 

Grünthal— Tann  wald  K 229. 

Grulich  — Mährisch  - Schildberg 
B 176. 

Grund  a.  Harz— Gittelde  P 574. 

Güldenwerth  — Vieringhausen 
K 229. 

Gfins  — ungarisch  - österreichi- 
sche Landesgrenze  V 393. 

Güterverkehr  der  Strassenbah- 
nen. Einrichtungen  in  Forst 
i.  d.  L.,  Spremberg  und  Gera 
Z 400. 

Guntramsdorf  - Baden — Trais- 
kirchen B 311. 

Gutsch  K 515. 

Gyfikenyes— Alaö-Lendva  V 467. 

Gyula — Barnkony  V 229. 

II. 

Haag— Thanu-Lengdorf  B 516. 

Haarlem,  elektrische  Trambahn 
Z 403. 

Hachenburg— Selters  K 467. 

Haftansprüche  auf  Grund  der 
Seihsteinschätzung  Z 476. 

Haftpflicht,  eine  drohende  Ver- 
schlimmerung im  Gebiete  der 
Haftpflicht  Z 235. 

Haftpflicht  für  Unfälle  im  Be- 
triebe der  Strassen-  und  Klein- 
halmen Z 362. 

Hagen— Eckesey  K 407. 

Hagen— Hohenlimburg  B 51G. 

Hagen  — Hohensyburg  (Denk- 
mal) I‘  228. 

Hagendi  n gen  — Gross-  Moyeuvre 
P 356. 

Haid— Scliweissing  K 117. 

Haidek  (Haus)  P 355. 

Hains— Szeged  V 433. 

Halberstadt— Dingelstedt  P 631. 

Halle  n.  S.,  eine  interessante 
Anlage  Z 327. 

Hallescbe  Strassenbalm  Z 23S. 

Hamburgs  Strassenbahnen  Z 404. 

Hamm  P 909.  P 465. 

Hamme — Marbrücke  P 400. 

Handbremse  für  Strassenbaliu- 
fahrzouge  Z 441. 

Hangelar  K 394. 

Hannover  K 467. 

Hannover  (Gartenschänke)  — 

Bremke  P 116. 

Haimusfalva—  Knpi  V 175.  V 041. 

Hardt — M .-Gladbach  K 434. 

Hargicourt— Roisel  ö.  N.  350. 

Hartberg— Gleisdorf  V 515. 

Harzburg  V 110. 

Harzburg— Goslar  P 309. 

Harzburg— Steinbrüche  Radau- 
thal P 309. 

Haspe— Gevelsberg  V 394. 

Hasslinghausen  — Bommern 
P 264. 


Digitized  by  Google 


649 


VII.  Jahrgang.] 

Dezeniber  1900.  | 

Hasslingliausen— Rittershausen 
P ÄH. 

Hasten— Kaiser  Wilhelmstrasse  S 
{ Beinscheid)  K 229. 

Hattingen— Weitmar  K 575. 
Hatvan— Köki'-nyes  V 515. 
Haute-Soöne  ö.  N.  4C7. 

Havana,  the  Electric  Railway 
Z 479. 

Hayingen  P 35G. 

Hecklingen — Falken  P 355. 
Heddesdorf  P 433. 

Heepen  P 174. 

Heide— Heide  P 574. 

Heidenend  I*  228. 

Heidenreichstein  — Alt-Nagel- 
berg B 4dl. 

Heiligenhaus  B 230. 

Heiligenstadt  — Mühlhausen 
i.  Thür.  P 309. 

Heinersdorf  ( Reichsgrenze)  — 
Friedland  K 575. 

Heiuitz-Dechen  P 265. 

Heinitz  (Grube)— Spiessen  (But- 
terberg) P 265. 

Heizstotfersp&rniss  bei  Maschi- 
nen für  elektrische  Kraft- 
anlagen Z 124 
Hennstedt  P 574. 

Herdecke  P 228. 

Herdecke— Eckesey  1’  22S. 
Herdecke— Wetter  P 228. 
Herford— Bielefeld  P 174. 
Herford— Enger  B 467. 

Hermand  — Besztercze  - Banya 
V 433. 

Hermann stadt  — Alczina  V 433. 
Hermsdorf—  Friedland  i.  B.  B516. 
Hermsdorf— Markersdorf  B 516. 
Herne  P 309. 

Herne— Bochum  P 309. 

Kertberg— Felsö-Lövö  V 574. 
Herzfelde— Erkner  I*  309. 
Herzfelde  — Flakensee  P 432. 
Hesepe— Fürstenau  P 393. 
Hettstedt  (Markt)  — Mansfeld 
(Stadt)  B 577. 

Heves  V 466. 

H6viz— Keszthely  V 116. 

Hidegkut — Budapest  V 310. 
Hidegkut—  Solytmir  V 310. 
Hilgen— Burscheid  P 574. 
Hillscheid — Höhr  K 229. 
Hilsbach— Odenheim  B 516. 

Hilse.  Professor  Dr.  K.,  Ersatz- 
pflicht der  Kleinbahnunter- 
nehmer für  Sachbeschädigun- 
gen beim  Bahnbetriebe  509. 
Hilse,  Professor  Dr.  K., Stellung 
der  Bahnverwaltungcn  zu  Be- 
triebsbegebenheiten 370. 
Himberg — Tulln  V 393. 

Hinter  - Trebnn  — Lochowitz 
K 356. 

Hinter  - Trebati  — Loekowitz 
K 394. 

Hirschberg — Wegstädtl  V 631. 
Hirschberger  Tbalbahn  B 394. 
Hitzhofen  — Bingen  — Sigmarin- 
gendorf B 357. 

Hochbaien  P 229. 

Hoohheiin—  Mainz  P 175. 
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Hochwasser— Oliva  P 116. 

Hoch-  und  Vollbahnen,  Be- 
schreibung mehrerer  nach 
dem  Thomson  - Houston  - Sy-  ] 
stem  ausgeführter  Hoch-  und 
Vollbahnen  Z 238. 

llödmezO-Vasdrhely  V 265. 

Höhrath  — Wermelskirchen 
P 574. 

Höhr— Hillscheid  K 229. 

Hölle  — Neumarkt  (Elberfeld) 

P 175. 

Höntrop— Königsteele  1*  309. 

Hörde  — Dortmunder  Hafen 
P 228. 

Hörde  — Wellinghofen  lv  433. 

B 516. 

Hörder  Kreisbahnen  — Witt- 
bräu ke-  Syburg  P 393. 

Hörne  — Brunshausen  a.  Elbe 
P 392. 

Hösel— Velbert  B 230. 

Hotfnuugsthal  — Cöln  - Deutz 
P 356. 

Hotfstüdt  — Virchow  B 632, 

Hohenlimburg— Hagen  B 516. 

Hohenrnppersdorf  — Kagran 
V 229. 

Hohenschönhausen  — Berlin 
(Wassmannstrasse)  P 228. 

Hohenschwangau  V 466. 

Holiensy bürg— Hagen  P 228. 

Hohenwestedt  — Rendsburg 
K 575. 

Holzdorf  (Elster)  — Blönsdorf 
P 228. 

Holzhausen— Bohmte  B 467. 

Homberg  a.  Rhein  — Rheinberg 
P 229. 

Homberg  a.  Rhein  — Uerdingen 
P 228. 

Homonna— Sztarina  V 466. 

Horka— Priebus  P 309. 

Hortobägyfnlva  — Veresmart 
\ 433. 

Ilospozin— Raudnitz  B 577. 

Hot  Water  Heaters  for  Electric 
Cars  Z 479. 

Houilles—  le  Pecq  ö.  N.  4.14. 

Hoya  — Stolzenau  oder  Steyer- 
berg P 432. 

Hoya— Syke— Asendorf  B 434. 

Huckarde  P 466. 

Hüminlinger  schmalspurige 
Kreisbahn  in  Hannover  Z 125. 

Hüsten-Neheim  B 394. 

Hfitteidorf— Judenau  V 515. 


I. 

Ihniny  V 393. 

Iftiüi— Monte  Maggiore  V 229. 
Iglau  V 631. 

Igis  — Berg-  Isel  K 200.  K 311. 
B 516. 

Illinois,  vereinigte  Dampf-  und 
elektrische  Bahn  Z 280. 

1 Isfeld — Beilstein  B 117. 

Indiana,  die  Union  Traction  Co. 
Z 287. 

Indiana  - Eisenbahn  - Gesell- 
schaft-Netz Z 527. 


Insterburg— Ragnit  K 575. 

Insterburg  — Skaisgirren  K 575. 

Insterburg— Trempen  K 575. 

Internationale  Strassen-  und 
Kleinbahn  - Ausstellung,  1900 
Z 442. 

Internationaler  Strassenbahn- 
kongress  176.  Z 444.  Z 639. 

Irische  Kleinbalmlokomotiveu 
Z 182. 

Ischl  — Kammer  V 356. 

Isel  (Berg)-Igls  K 266.  K 311. 
B 516. 

Iserlohn— Letmathe  K 394. 

Isle  of  Tbanet  Light  Railways 
Z 326. 

Issoudun— Vatan  ö.  N.  434. 

Italienische  Nebenbahnen,  Ver- 
suche mit  elektrischem  Be- 
trieb Z 126. 

Italiens  Strassenbalmen  mit 
mechanischer  Zugkraft  470. 

Itliaka,  das  Netz  der  Strassen- 
bnlin  in  Z 443. 

Ittersbach— Brötzingen  B 176. 

J. 

Jablonieza  V 574. 

Jakobfalva  V 433. 

J4m— Weisskirchen  V 574. 

Janowitz— Schocken  P 514. 

Jarmerilz— Misslitz  V'  433. 

Jastrow— Vandsburg  P 116. 

Jasz-Ber6ny  V 466. 

Jasz  - Kerekcgylulza  — Soroksär 
V 310. 

Jäsz-Ladäny — Alcsi  V 393. 

Jäszap&ti— Vämos-Györk  V 431 

Jauer—  Maltsch  P 174. 

Jaworzno— Bolfcin  B 632. 

Jekaterinoslaw,  elektrische 
Bahnanlage  Z 398. 

Jenhach—  Mairhofen(Zillerthnl- 
balui)  K 117. 

Jessen  P 228. 

Johannisthal  P 355. 

Johusdorf— Brüx  K 230. 

, Jühnsdorf— Kunersdorf  V 515. 

Johnson  - Lundell , das  elek- 
trische Betriebssystem  Z 361. 

Jolsva— Ratkö  V 515. 

Judenau— Hütteldorf  V 515. 

Judenau— Neulengbach  V 265. 

Juditten— Atnalienau  K 407. 

Juditten  (Bahnhof)  — Louisen- 
tlml  (Park)  B 631. 

Juditten  (Bahnhof)—  Ratlishot 
B 631. 

Jungfraubahn,  die  elektrischen 
Einrichtungen  Z 638. 

I Jungfran-Dreiphasonbalin  Z402. 


K. 

Kabelbahnen  Z 477. 

Kärlich  P 205. 

Kasrran-Hohenrupperdorf  V 229. 
Kaisershof—  Trzcionka  P 465. 
Kaiserswerth  — Caleum  (Staats- 
bahnhof)  P :XK>. 

Kaiserswert  b — Düsseldorf  B 230. 
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Kaldenkirchen  — Tegelen 
(preuss, -holländische  Grenze) 
1*  228. 

Ka  I k— Berg-Glad  hach  P 631. 
Kalk— Mülheim  a.  Rhein  P 175. 
Kalkberge-Rttdersdorf  P 309. 
Kalksburg— Wien  P 265. 
Kallenberg— Marbrücke  P 406. 
Kalocsa  V 265. 

Kalocsa  (Bahnhof)  — Kalocsa 
(Donanstation)  Vk515. 
Kaltenengers  P 265. 
Kaltenherberg  1*  574. 

Kamenitz  a.  L.— Neuhaus  V 309. 
Kammer— Ischl  V 356. 

Kanizsa  V 467. 

Kapi— Hannusfalva  V 175.  V 631. 
Kapni  - Btinya  — Ktipolnok  - Mo- 
nostor  V 466. 

K&polnok  - Monostor  — Kapni- 
Bdnya  V 466. 

Kaposvtir— Szigetvär  K 266. 
Kapp’sche  Methode  zur  Schie- 
nenentlastung und  andere  Me- 
thoden zur  Verringerung  der 
Gefahren  vagabundirender 
Ströme  bei  elektrischen  Bah- 
nen Z 399. 

Kiiptalaufer'V  394. 

Karlsbad— Aich  V 393. 
Karlsbad— Elbogen  V 356. 
Knrlstadt— Sziszek  V 466. 
Käroly-Erdöd— Akos  V 466. 
Kastei — Erbenheim  P 175. 
Katalena—  Misulinovac  B 394. 
Kntalena— Veröcze  B 230. 
Katharein  V .'109. 
Katharinenflur— Leibitseli  P465. 
Kaukehmen  — Gross-Brit  tanien 
K 575. 

Kecskemdt  — Lajös-Mizse  V 265. 
Kelenföld— Budakesz  V 393. 
Kempen  P 433. 

Kempen — Bensberg  P 432. 
Kempen— Kevelaer  K 407. 
Keppeln  P Ol. 

Kervenheim  P 631. 

Kesselheim  P 265. 

Kcszthdly  V 574. 

Keszthöly— Heviz  V 116. 
Keszthdly— Plattensee  V 116. 
Keszthöly— Tapolcza  V 175. 
Kcttig— Urmitz  P 265. 
Kevelaer—  Calcar  P.631. 
Kevelaer— Kempen  K 467. 

Kdzdi  - Väsiirhelv  — Boreczk 

V 631. 

Kezdi  - Väsilrlioly  — Sösmezö 

V 393. 

Kiel— Wellingdorf  K 467. 
Kinetic  Motor  Z 127. 

Kingston. Untergrundbahn  Z 127. 
Kirchderne  P 465. 

Kirchderne  — Altendeme  P 465. 
Kirchhain— Sch\veinsberg(Ohm- 
thalbahn)  B 311, 
Kirchherten— Ameln  B 117. 
Kirehlinde  P 466 
Kirn— Enkirch  P 515. 

Kisber— Raab  V 310. 

Kis  - Ferennc  — Ivis  - Hartyan 

V 466. 
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Kis-Hartydn— Kis-FerenneV4G6. 

Kis-Kapus— Kronstadt  V 631. 

Kis-Kapus— Zernest.  V 631. 

Kladno— Räpitz  V 393. 

Klagenfurt — Maiernig  V 574. 

Kleinbahnbet  rieh,  Freifahrt- 
scheine Z 580. 

Kleinbahnen,  die  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  durch 
die  Provinzial  - (Kommunal-) 
Verbünde  329. 

Kleinbahnen,  ihr  Einfluss  auf 
die  wirtschaftliche  Entwick- 
lung der  durchzogenen  Ge- 
biete 468.  Z 480.  Z 524.  Z (ii9. 

Kleinbahnen,  Staatsheihilfen 
, 241.  367.  445.  026. 

Kleinbahnen,  Ueberhebungalust 
der  Ortspolizeibehörden  Z 470. 

Kleinbahnen  zu  Hause  und  im 
i Ausland  Z 234. 

Klein  - Hrabowa  — Polnisch- 
Ostrau  V 175. 

Klein-Machnow  P 432. 

Klein-Nappem  P 355. 

Klcin-Starolenka— Malta  P 392. 

Kleine  Scheideck  — Männlichen 
K.  311. 

Kien  5 k— Rum  a V 393. 

Klötcrhaide  P 466 

Klostermansfcld  — Mansfeld 
B 394. 

Kneuttingen  P 356. 

Kneuttingen — Algringen  P 3X>. 

Kobylepole— Glowno  P 392. 

Kocmyrzöw— Krakau  B 117. 

Kocsör — Nagy-Körös  V 631. 

Kök^nyes— Hat  van  V 515. 

Königinhof— Arnau  V 631. 

Königsberg  i.  Pr.  K 229.  B 311. 
B.  394.  K 467.  B 407.  1’  514. 
K 515.  B 516. 

Königsberg  i.  Pr.  — Prawten 
B 577. 

Königsberg  i.  I’r.— Schönbusch 
K 467.  B 516. 

Königsberg  i.  Pr.— Waldau  B577. 

Königsberg  i.  Pr.  — Wamicken 
B 434. 

Königsteele— Höntrop  P 309. 

Königswald  — Bodenbach  V 229. 

Köpenick  — Niederschöneweide 
K 575. 

Könnend — Csömöder  V 175. 

Köslin  — zum  Fusse  des  Gollen 
1’  228. 

Közv6nyes  - Remote  — Nyttrad- 
Szereda  V 116. 

Kohlhof— Neunkirchen  P 265. 

Kokoschken  P 573. 

Kolomea  B 117. 

Kolomeaer  Lokalbahnen  B 434. 

Kommunale  Kleinbahnen  578 

Konylia  V 574. 

Konzessionen  116  175.  229.  266. 
311.  356.  394.  433.  467.  515.  575. 
631.  (Siehe  die  Namen  der 
einzelnen  Bahnen.) 

Koritnicza— Rozsahegy  V 229. 

Korneuburg— Ernstbrunn  V 310. 

Kosten  der  elektrischen  Kraft 
Z 442. 
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Kosten  der  elektrischen  Kraft 
in  den  Kraftanlagen  für 
Strassenhahnen  Z 126. 
Kosten— Gostyn  K 467.  B 031. 
Kozielniki— Lesieuice  V 310. 
Kozlan— Radnitz  V 466. 
Kraftanlagen,  Rohrleitungen 
und  Zubehör  Z 327. 
Kraftquellen,  moderne  320. 
Kraftwagen,  elektrische  Z 5S1. 
Kraftwerke  Z 328. 

Krakau  K 434. 

Krakau— Kocmyrzöw  B 117. 
Kraljevcott— Sziszök  V 466. 
Krapina -Töplitz  — Zabok  - Kra- 
pina-Töplitz  V 175. 
Kraupischken  K 575. 

Krefeld  P 4G6. 

Krefeld— Willich  P 4CG. 
Kreiensen— Willershausen  B 1 17. 
Kreuz— Schloppe  B 176. 
Kreuznach  P 116. 

Kreuznach  — Langenlonsheim 
P 356. 

Kreuzungen  von  Hauptbahnen 
durch  Kleinbahnen  Z 521. 
Kriegsbahn,  Strassen-  und 
Eisenbahnen  im  Aufmarsch  - 
und  Oporationsraum  eines 
Heeres.  Tertiiirbahnen  als 
K riegsbahn  Vorrat  li  Z285.Z4uO. 
Kricns  K 434. 

Kriens— Sonnenberp  Iv  434. 
Kriewen— üjazd  K 515. 
Kronach— Nordhalben  B 467. 
Kronstadt— Fogaras  V 310.  VG31. 
Kronstadt— Kis-Kapus  V 631. 
Kronstadt — Rcnsior  V 631. 
Krotoschin— Dobrschytza  B 357. 
Krynica  — Muszyna  - Krynica 

V 393. 

Krzeszowice— Mickinia  V 393 
Kubin  - Hunapart  — Pancsnva 

V 433. 

Kudszir— Alkenyt-r  V 356. 
Ivühnsdorf— Eisenkappel  K 311 
Küllstedt  P 309. 
Kündigungsfristen  für  Strassen- 
bahnangesteilteschützen  nicht 
vor  plötzlicher  Arbeitseinstel- 
lung Z 398. 

Küppersteg  P 175. 

K u pferherg  — Ch  rist  ophhammer 

V 631. 

Kula  V 356. 

Kunersdorf—  Johnsdorf(Reic)ts- 
grenze)  V 515. 

Kupferdreh— Velbert  P 466. 
Kurzebrack  K 515. 

Kutti  B 516. 

Ii. 

La  Barasse — Arenc  ö.  X.  516. 
Laboutarie  — G raulhet — Lavour 
ö.  N.  516. 

La  Calbe— Böne  ö.  X.  516. 

La  Chapelle  d'A rmentiöres (Zoll- 
haus)— Nieppe  ö.  N.  230. 

La  Chartres  ö.  X.  230, 

La  Cöte-St.  Andre— St.' Jean-de 
Bonrnay  B 176. 

Ländliche  Eisenbahnen  Z 324. 


Digitized  by  Google 


VII.  .Jahrgang.] 

Przember  1900  | 

Laer— Weine  K 575. 

Laibach  und  Umgebung  V 229. 

Lajos-Mizse— KecskemAt  V 265. 

Ln  MaltournAe  — Nogent  -sur 
Manie  ö.  N.  575. 

Landsberg  a.  d.  W.,  das  Elek- 
trizitätswerk und  die  elek- 
trische Strassen  bahn  HO. 

Landshut— Rottenburg  B 632. 

Landstrassengleise  Z 283.  Z 522. 

Landwirtschaftliche  Erzeug- 
nisse, Aber  die  Zufuhr  zu  den 
Hauptbahnen  118.  468. 

Langendreer  Bahnhof— Lütgen- 
dortmund K 515.  B 516. 

Langendreer  Bahnhof  — Werne 
K 515.  B 516. 

Langenhagen  — Vahrenwald  K 
467. 

Langcnlois— Zwettl  V 515. 

Langenlonsheim— Kreuznach  P 

:m. 

Langen'sehe  Schwebebahn  in 
Elberfeld-Barmen  Z 324.  325. 
SCO.  361. 

Langenselbold  — Gelnhausen  P 
175. 

Langfuhr— Brösen  P 116. 

Langfulir— Oliva  P 116. 

Laon,  die  elektrische  Eisenbahn 
vom  Bahnhöfe  Laon  nnch  der 
Stadt  Laon  Z 443. 

Lastlehnen— Pillkallen  K 575. 

Lastselbstfahrer  in  Liverpool, 
Versuchsfahrten  Z 399. 

Laucha— Cölleda  P 432. 

Laurahütte— Zawodzie  K 575. 

Laussig—  Bitterfeld  P 573. 

Lavotir  — Graul  bet—  Lnboutarie 
ö.  X.  516. 

LeanvAr— Särospatak  V 466. 

Le  Bizet — Armentilres  (Bahn- 
hof) ö.  X.  230. 

Le  Blanc— Argen  ton  ö.  X.  434. 

Lechbruck— Altcnaa  V.  466. 

I.e<-r—  Grossefehn  B 576 

Leesdorf—Wir.tmansdorf  V 310. 

Le  Havre  ö.  N.  266.  ö.  X.  516. 

Lehen— Nonnthal  V 265. 

Leh  mbach  — Bergisch-G  ladbach 
P 432. 

Leibitsch— Katharinenflur  P465. 

Leibnitz— Pölfing-Brunn  V 4G6. 

Leimen,  Landesgrenze— Röders- 
dorf K 311. 

Leippa  P 309.  K 3jG. 

I.e  Mat is  ö.  X.  230. 

Lemberg  - Podznmeze  — Sto.ja- 
ndw  V 433. 

Lemke— Nienburg  I’  432. 

Lenggries— Tölz  V 466. 

Le  i’ecq— Courbevoie  0.  X.  434. 

Le  Pecq— Houilles  ö.  X.  434. 

Lesienice— Kozielniki  V 310. 

Letmathe— Iserlolm  K 394. 

Le  Touvet— Crolles  B 230. 

Leva  V 310. 

Leva— BakabAnya  V 310. 

Leva— Xeutra  V 574. 

Levallois-Perret — Paris  ö.  X.  575. 

LIIArault  (Aude,  Olonzac) 
Ö.  X.  631. 
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Libocli— Dauba  V 310. 

Lichtenvoorde  P 174. 

Liddes— Martigny  K 356. 

Lieb werda  B 357. 

Lienz— Wimliscli-Matrei  V 515. 

Light  Railway  Commission,  the 
Work  of  Z 525. 

Light  Rail  wnys  in  Great-Britain 
Z 363. 

Lilienthal  B 576. 

Lille  ö.  X.  516. 

Limoges,  Bericht  über  die  dorti- 
gen Strnssenbalineii  Z 579. 

Linden  K 575. 

Linden— Osterwald  P 264. 

Linden— Ricklingen  K 631. 

Lindenhof  K 575. 

Lindstedt  — Clötzo  K 575. 

Lingen  — Dortmund-Ems- Kanal 
P 392. 

Lingen  — Fürstenau  P 392. 

Linz — Urfahr  B 632. 

Lipperlmideubamn  — Mülheim 
a.  d.  Ruhr  K 467. 

ITsle-sur-Sorgue  — Yaucluse  ö. 
X.  117. 

Lissabon,  Portugal,  Gleisent- 
wicklung am  Wagenschnppen 
Z 527. 

Litschau— Gmünd  B434. 

Liverpool— Manchester,  Ableh- 
nung der  elektrischen  Schnell- 
bahn Z 64G. 

Lochowitz  — Hinter -Treban  K 
•356. 

Locko  witz  — Hinter  - T rebau  K 
.‘»4. 

Löbau — Marwalde  P 355. 

Löhnberg— Mittelhofen  P 574. 

Lövö— Rum  V 515. 

LoInnUhle  bei  St.  Goarshausen— 
Nastätten  B 575. 

Lokal bahuenbetrieb  Z403.  Z4S0. 

Lokalbahnen,  Entwicklung  im 
Jahre  1899  Z 23S. 

Lokalbahnen , Steuerbefreiung 
Z 2S5. 

Lokal-  und  Strassenbahnwesen, 
Neuerungen  Z 400.  Z 477, 

London,  der  neue  Citytunnel 
Z 239. 

London,  neue  elektrische  Unter- 
grundbahn Z 325.  516.  Z 
523. 

London,  neue  Zentralbahn  Z 580. 

London,  the  City  and  South 
London  Railway,  opening  to 
Moorgate  Street  Z 326. 

London,  unterirdische  Eisen- 
bahnen mit  elektrischem  Be- 
trieb Z 401.  Z 528. 

London,  Versuche  mitderdritten 
Schiene  Z 444. 

London,  Zentral-Tiefbalin  Z 520. 

London,  elektrische  Tiefbaiinen 
Z 400.  Z 525. 

Londoner  Metropolitanbahn, 
elektrischer  Betrieb  Z 399. 
Z 443. 

Londons  Verkehrsmittel  Z 522. 

Louisentlml— Juditten  B 631. 

Lovrin— Xagy-Kikinda  V 356. 
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Lowrana  - Abbazia-Mattuglie  V 
229. 

Lubien  — Podgörze  V 116. 

Lucska-Rozsnyö  V 393. 

Ludolpliine  P 1 1G. 

Lügumklostcr- Apenrade  K 311. 

Lührig’sche  jüngste  üasmotor- 
wagen  für  Strassenhahnen 
Z 235. 

Lünen— Dortmund  P 465. 

Lürrip -M.-Gladl>ach  K 434. 

Lütgendortmund— Dorstfeld ’ P 
466. 

Lütgendortmund— Langendreer 
Bahnhof  K 515.  B 516. 

Lüttich,  Strassenhahnanlage  Z 
125. 

Lützel-Coblenz  — Andernach’  P 
265. 

Lützel-Coblenz  — Weissenthurm 
P 265. 

Lundenburg  B 516. 

Lundenburg  — Landesgrenze  Iv 
311. 

Lunga-Larga-  Marzsina  V 466. 

Lupoglava— Abbazia  V 515. 

Lyon  ö.  N.  117. 

Lyon-CaJuire— place  des  Maron- 
niers  ö.  N.  230. 


M. 

Ma-cliia-pu— Peking  Z 528. 
Madagaskarbahn  Tananarivo— 
Tnmatave  Z 285.  459. 

Mährisch -Schildborg  — Grulieh 
B 176. 

Männlichen  — Kleine  Scheideck 
K 311. 

Magdeburg  P 630. 

Magyar  - LApos  — Märmaros-Szi- 
get  V 631. 

Magyar  - LApos— Nngy  -Somküt 
V 467. 

Maboningthal-Babnnetz  Z 239. 

Maiemig— Klagenfnrt  V 574. 

Mainz  -Erbenheini  P 175. 

Mainz— Hochheim  P 175. 

Mairliofen— Jenbacb  K 117. 

Malta— Kl.-Starolenka  P 35)2. 

Maltscli— Jauer  174. 

Man,  die  Tramways  mit  elektri- 
schem Seil-  und  Pferdebetrieb 
auf  der  Insel  Man  und  die 
Wasserkraftanlage  für  den 
Betrieb  der  elektrischen  Kraft- 
station Z 524. 

Man,  durch  Wasser  betriebene 
Zusatzmaschine  der  Strassen- 
bahn  auf  der  Insel  Man  Z 
527. 

Man  (Insel),  Frachtverkelir  auf 
der  Strassenbahn  der  Insel 
Man  Z 288. 

Mansfelder  Bergrevier  B 357, 

Mansfeld  — Klostermansfeld 
B .394. 

Mansfeld  (Stadt)  — Hettstedt 
(Markt)  B 577. 

Mara-Keresztür— Bak  V 467. 

Mnrbrücke— Hamme  P 466. 


Digitized  by  Google 


652 


Marbrücke-  Kallenberg  P 4<!0. 
Margitta— Szilägy-Sornlyö  B 176. 
Maria  - Remote  — Htivösvölgy- 
ßudapest  V 394. 

Maria  - Zell  — Gross  - Reifling 

V 300. 

Marientbal  — Baiunscliulenweg 
P 355. 

Marienwerder  (Bahnhof)  K 515. 
Markersdorf— Hermsdorf  B 516. 
MarkovAcz  — Nagy  - Szredistye 

V 433. 

Mannaros  - Sziget  — bosnische 
Grenze  V 574. 

Maimaros-Sziget—  Be&s  V 574. 
Mannaros  - Sziget  — Magyar-Lü- 
pos  V 631. 

Märmaros-Sziget— Xagy-Bänya 

V 4G6. 

Maros-Uly e— Bräd  V 433. 
Maros-Illye— Zalathna  V 574. 
Maros  - Vasärliel  v — Schttssburg 

V 229. 

Marseille  6.  N.  434.  B 575. 
Marseille , schwerer  Strassen- 
bahnoberbau  und  die  Weichen 
der  Strassenbahn  in  Marseille 
Z 285. 

Marseille  und  Umgebung  K 304, 
Marten  P 466. 

Marten— Castrop  P 400. 
Martigny— Liddes  K 356. 
Martigny— Villette  K .‘156. 
Martonyi  V 433. 

Marwalde— Löbat»  P 355. 
Marzsina— Alsö-Lapugy  V 466. 
Marzsina — Luuga-Larga  V 466. 
Marzsina— Pojen  V 356. 
Maschine  zum  Aufbrechen  von 
Gleisen  Z 230. 

Maschine  zum  Reinigen  und  zur 
Wiederisolirung  des  Fahr- 
drahtes Z 328. 

Massachusetts,  Strasscnbaknen 
317. 

Mätäszalka — Beregszüsz  V 175. 
Mattem  P 573. 

Mauthausen  — St.  Georgen  a.  d. 

Gusen  V 116. 

Medgyes— Fogaras  Vr  310. 
Meiderich— Duisburg  P 175. 
Meidend»— Neumühl  1*  175. 
Meiringen  K 176. 

Meisdorf  P 355. 

Memel  1*  432. 

Mengede — Dorst  fehl  P 466. 
Mengerskirchen  P 574. 
Meziöres— Charleville  ö.  X.  230. 
Miava—  Väg-Ujhely  V 46t!. 
Mickinia— Krzeszowico  V 393. 
Militärische  Bedeutung  der 
Neben-  und  Kleinbahnen  Z 284. 
Milow— Genthin  B 117. 

Milspe  P 574. 

Milspe— Vörde  P 574. 
Milwaukee,  Strassenbahn  Z 526. 
Minneapolis  und  St.  Paul, 
Wasserkraft  für  die  elektri- 
schen Bahnen  Z 527.  Z 583. 
MJskolcz  V 574. 

Misslitz—  Jarmeritz  V 433. 
Mistelbach— Gaunei'sdorf  V 220. 
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Misulinovnc— Katalena  B 304. 

Mittelhofen— Löhnberg  P 574. 

Mitten walde— Rixdorf  B 516. 

Mocker— Schamau  P 465. 

Moers— Uerdingen  P 229.  P 514. 

Mogila— Czyzyny  B 434. 

Mohon— Charleville  ö.  X.  230. 

Mollens— Bi^re  K 176. 

Monaco,  Oberfliichen-Koutakt- 
8ystem  Z 401. 

Monreale— Palermo  Z581.  Z 037. 

Montbovon— Zweisiminen  K 175. 

Mont-Dore  in  Fraukreieh  , die 
mit  Dreiphasenstrom  elek- 
trisch betriebene  Seilbahn  auf 
den  Mont-Dore  Z 477. 

Monte  Maggiore— IßiCi  V 220. 

Montesson— Chaton  ö.  N.  434. 

Montesson  — Saint  - Fargeau 
ö.  X.  4:«. 

Monthey- Aigle  K 311. 

Monthey— Champöry  K 311. 

Monthey— Morgins  K 311. 

Montbazin— St.-Chinian  ö.X.31 1. 

Montpellier— Rabieux  ö.  X.  311. 

Morgins— Monthey  K 311. 

Morkowitz— Zborowitz  V 265. 

Moskau,  die  elektrischen  Linien 
der  Fh-sten  Strassenbaim-Ge- 
sellschuft  Z 284. 

Moskau,  wichtige  für  die  Mos- 
kauer Strassenbabneu  voige- 
schlagene  Aenderungei»  Z402. 

Motoren,  neue  Z 327. 

Motorpostwagen,  über  die  Ile- 
| Währung  Z 240 

Motorwagen  auf  Schienen  Z 180. 

Motorwagen- Ausstellung  inter- 
national, zu  Berlin  Z 123.  Z 235. 

Motorwagen  - Entwicklung  iür 
elektrische  Stiassenbalinen 
Z 581. 

Motorwagen  für  elektrische 
Strassenbahnen  Z 523. 

Motorwagen,  Gewicht  Z 323. 

Motorwagen  im  Dienste  be- 
sonderer  Verkehrsinteressen 
i Z 522. 

Motorwagen  i»n  Nahverkehr 
Z 441. 

Motorwagen-Industrie  Z 360. 

Motorwagen,  Regelung  von 
Zügen  aus  mehreren  Motor- 
wagen Z 581. 

Motorwagen  und  ihre  Motoren 
Z 184.  Z 240.  Z 288. 

Motorwagen,  verwendet  beim 
Betriebe  auf  noimalspurigen 
Bahnen  mit  schwachem  Ver- 
kehr  Z t83. 

Motorzüge,  Vergleich  der  Kosten 
elektrischer  Z 364. 

Mühlenbruch— Dummadel  B 117. 

Mühlhausen  i.  Thür— Heiligen- 
stadt P 309. 

Mülheim  a.  d.  Ruhr  — Lipper- 
haidonbauu»  K 467. 

| Mülheim  a.  Rh.  P 265 

Mülheim  a.  Rh.  — Allenberg 
P 433. 

Mülheim  a.  Rhein— Cöln-Deutz 
1 K 266.  B 576. 


| Zeitschrift 
Lfiir  Kleinbahnen. 

Mülhein»  a.  Rhein-Kalk  P 175. 
Mülhcimer  Schiffsbrücke—  Ro- 
denkirchen P 631. 

M.-Gladbach  B 394. 
M.-Gladbach— Eicken  K 434 
M.-Glad hach— Hardt  K 434. 
M.-Gladbach— Lürrip  K 434. 
M.-Gladbach— Viersen  P 3tG. 
M.-Gladbach— Waldniel  K 434. 
Münchenstein  K 434. 
Mura-Szombat — Rinniny  V 175. 
Murren— Bichl  V 466. 

Muszyna  - Krynica  — Krynica 

V 393. 

Mutenitz— Gaya  B 394. 

X. 

Nachrodt— Grüne  K 3:»4 
Nagybanya  — Akna  - Sugatäg 

V 265. 

Nagy-Binya— Märmaro  s-Szigct 

V 466. 

Nagy-Becskerek— Zsablya  V 574. 
Nagy-Enyed— Boreo  V 310. 
Nagy-Kapos— Ungvär  V 39G. 
Xagy-Kikinda— Peszäk,  Lovrin 
oder  Varjas  V 356. 
Xagy-KörOs— Kocsär  V 631. 
Nagy-Koväcsi— Budakesz  V 310. 
Xagy-Kuhra  V 394. 
Nagy-Leta-Vertes  — Sz»’;kelyhid 

V 229. 

Nagy-Somknt— Biebfalva  V 466. 
Nagy  - Somkut  — Farkas  - Rev 

V 466. 

Xagy-Somküt  — Magyar  -Läpos 
I V 467. 

’ X'agy-Szan» — Oravicza  V 433. 
Nagv-Szecs6ny  — Apcz  - Szäntti 

V 515. 

Xagy  - Szredistye  — Markovüc* 

V 433. 

Xabmerthalbahn  B 516. 

Nantes  0.  X.  311. 

Nastätten— LohmÜhle,St.Goars- 
hausen  B 575. 

Neal  Jupiter  Biake  Z 479. 
Neenah  — Oshkosli,  elektrische 
Vorortbahn  Z 361. 

Neheim  - Hüsten  — Sund*»rn 
B 394. 

Nämet-Hidegkut  — St.  Gotthard 

V 467. 

Nemet  - Szeut  - Mihaly  — Ta»-csa- 
Füixlö  V 433. 

Nette  P 466. 

Nette— Bodelschwingl»  P 406. 
Neuendorf  P 265. 

Xeuendorf  — Weissenthurm 
P 265. 

Xeufahrwasser — Brösen  P 116. 
Neuhaus— Kamenitz  a.L.  V 309 
Neuhaus—  Paderborn  B 575. 
Neuhausen— Schairhausei»  K 17.». 
Neuilly—  Paris  ö.  X.  575. 
Neuilly-Levallois— Parisö.N.575 
Nenlcngbach— Judenau  V 265. 
Neumarkt — Altsandez  V 466. 
Neumühl— Dinslaken  K407  B467. 
Neumühl— Meiderich  (Bahnhof 
1*  175. 

Neunkircheu  P 309. 
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Xeunkirchen— Elversberg  P 26.5. 
Nennkirchen— Kohlhof  P 265. 
Neunkirchen — Ottweiler  P 265. 
Xeunkirchen  — Wellesweiler 
P 265. 

Neusatz  V 310. 

Xeusiidwales,  australische  Ko-  1 
lonie,  Trambahnen  395. 

Neutra  V 356. 

Neutra— L6va  V 574. 

Neutra— Vereb61y  V 574. 

Neuwerk  b.  Werl— Wickede  a. 
Ruhr  P 574. 

Neu wied—  Oberbieber  P 433. 
New-Jersey,  grössere  Bauten  im 
nördlichen' New-Jorsey  Z 527. 
New-Jersey  und  New-York- 
Bahn,DainpfinotorwagenZ583. 
Xew-Orleans,  schwerer  Oberbau 
Z 402. 

i 

Newt-own  (Pa.)  Electric  Street  j 
Kai!  way,  Ausrüstung  mit  Drei- 
phasenstrom Z 327. 

New -York,  Beschreibung  des 
Kraftwerkes  der  Metropolitan 
Street  Rail  way  Co.  in  New- 
York  Z 328. 

New-York,  compressed  air  Cars 
Z 479. 

New-York,  das  Kinsbridge- 
Kraftwerk  der  Dritten  Avenue- 
Bahn  in  New-York  Z 361. 
New-York,  elektrische  Unter- 
grundbahn Z 522.  Z 638. 

New  - York.  Ergänzungen  auf 
der  Metropolitan  - Strassen-  i 
bahn  in  New-York  Z 325. 

New  - York,  Konstruktions- 
einzelheiten des  Schnell ver- 
kehr-Bahntuunels  Z 236. 
New-York,  Kraftwerk  und 
Kraftübertragung  der  Metro- 
politan-Strassenbahn  Z/287. 
New-York,  neue  Strassenbahn- 
Kraftanlagen  Z 238. 

New-York,  neue  Unterpflaster- 
bahn Z 444. 

New-York,  pneumatische  Eisen- 
bahnen Z 181. 

New-York,  rapid  Transit  Rail-  i 
way  Z 403. 

New-York  rapid  transit.  Rail-  : 
way,  tlie  contract  Z 181. 
New-York,  Schnellverkehrs-  ; 
tunnel  Z 239. 

New-York,  the  Metropolitan 
Street  Railway  Z401. 

New  - York  Third  Avenue- 
Bahngesellschaft,  neue  Kraft- 
anlage und  elektrische  Aus- 
rüstung Z 183. 

New-York,  Untergrundbahnen 
246. 

New-York,  Untergrundbahn  für 
Schnellverkehr  Z 127. 
New-York,  Vergleich  der  Be- 
triebsergebnisse einer  Stras- 
seobahn  in  New-York  bei  Seil-, 
elektrischem  und  Pferdebe- 
trieb 188. 

New-York,  Versuche  mit 
•Strassenbahnwagen  Z 525. 
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New -Yorker  Schnellverkehrs- 
bahn , Ausführungsverträge 
und  -Massen  Z 442. 

New  - Yorker  Untergrundbahn 
für  den  städtischen  Schnell- 
verkehr Z 288.  Z 360. 

New  - Yorker  Versuche  mit 
Strassen  wagen  bremsen  Z 523. 
Z 527. 

Niagarakraft  zu  Zwecken  der 
Internationalen  TractionCom- 
pany  Z 286. 

Niagara-Schlnchtbahn  Z 638. 

Niagaraschluchtbahn,  fünfjäh- 
rige Erfahrungen  für  dieUuter- 
haltung  Z 526. 

Nichtsfelde  K 515. 

Niederempt— Buir  P 265. 

Niedereving  P 466. 

Niederländische  Kleinbahnen  im 
Jahre  1898  232. 

Nieder-Jeutz— Fentsch  P 356. 

Niederlahnstein— Oberlahnstein 
P 116. 

Niedermendig— Kronenbrauerei 
P 356. 

Niederpleis— Siegburg  B 357. 

Niederschüneweide— Köpenick 
K 575. 

Niemes— Reichenberg  B 516. 

Nienburg— Gilten  P 432. 

Nienburg— Lemke  P 432. 

Nieppe— La  Chapelle  d’Armen- 
tieres  (Zollhaus)  ö.  N.  230 

Niwnitz- -Ung.-Brod  V 265. 

Nizza,  elektrische  Strassenbahn 
Z G4U. 

Nizza,  St  rossen  bahnen  in  Nizza 
und  in  dem  Küstenland  Z 525. 

Nogent-sur-Marne— Champigny 
ö.  N.  266. 

Nogent-sur-Marne— LaMaltour- 
n6e  ö.  N.  575 

Nögrtid— Dejtär  V 631. 

Nögräd-Veröcze— Waitzen  V 265. 

Nögräd— Weitzen  V G31. 

Noisy-Le-Grand  — Bry-9ur-Mai- 

ne  ö.  N.  575. 

Nonnthal— Lehen  V 265. 

Nordamerika,  Strasseuhalmbe- 
Steuerung  249. 

Nordhalben— Kronach  B 467. 

Nordsteinnion- -Eldagsen  P 264. 

Noszlop  V 394. 

Novoselski— Peter wardein  V 466. 

Nusle  — Königliche  Weinberge 
bei  Prag  V 466. 

Ny  Arad  - Szereda  — Közv^nyes- 
Reuiete  V 116. 

Nyir-Adony  V 394. 

Nyir-Bator — Debreczen  V 394. 

Nyiregyhitza  — Väros  - Nämeny 

V 356. 

O. 

O- Beese— Elemör  V 393. 

O - Beese  — Gombos  - Bogojevo 

V 356.  V 398. 

O-Becse— Zombor  V 356. 

Oberbieber— Neuwied  P 433. 

Ober-Danowitz  V 433. 

Obereving  P 228.  P 465. 
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i Oberreving— Fredenbaum  P466. 

Oberhausen— Alstaden  K 266. 

Oberhausen  Sterkrade  K 266. 

! Oberhollabrunn— Unter-Ravels- 
bach  V 466. 

Oberlahnstein— Niederlahnstein 
P 116. 

Oberlangenbielau  — Oberpeters- 
waldau B 576. 

Oberleitungen,  Bauweise  Z 127. 
Z 287. 

Oberleitungss3’stein  für  Stras- 
senbahnen  Z 583. 

Oberleit  ungs-  und  Akkumula- 
torenbetrieb bei  elektrischen 
Strossenbnhnen  481.  529.  605. 

Oberpeterswaldau— Oberlangen- 
bielau B 576. 

Oberpeterswaldau  — Reichen - 
bach  i.  Schl.  B 394. 

Ochsenhausen  — Warthauseu 
B 117. 

Odenkeim— Hilsbach  B 516. 

Odenkirchen— Rheydt  K 434. 

Odenthal  P 433. 

Oderberg  V’  631. 

Oesterreich  und  Bosnien-Herze- 
gowina, elektrische  Bahnen 
Z 581. 

Oesterreichische  Lokalbahnen- 
statisiik  Z 443. 

Ottenburg — Altenheim  B 117. 

Ohaba  -Szerbaska  — Topolovecz 
V 574. 

Ohio,  eine  elektrische  Vorort- 
bahn zwischen  Bocyrus  und 
Galion  in  Ohio  Z 443. 

Oker  P 309. 

Oker— Altenau  1*  3U9. 

Okriftel— Erbenheim  P 175. 

Olbersdorf— Zuckmantel  V 574. 

Oldenzaal— Gronau  K 467. 

Oliva  - Brösen  P 116. 

Oliva— Gluckau  P 573. 

Oliva— Hochwasser  P 116. 

Oliva— Langfuhr  P 116. 

Oliva— Zoppot  P 116. 

Olmäuyfalva  V 433. 

Omnibus,  elektrisch  Z 181.  Z 184. 

Opftina  Sesana  V 356. 

Opladen  P 175. 

Opoöno— Dobruäka  V 229. 

Oravicza— Nagy-Szam  V 433. 

Orbe  Baulmes  K 176. 

Orltonsbahn,  Verlängerung  von 
ihren»  Endbalmhofe  Walhu- 
bert nach  dem  Quai  d’Orsay 
in  Paris  Z :$25.  Z 639. 

Oroshäza—  (Jsongräd  V 393. 

Oroslntza- -Szentes.V  393. 

Orsoy  P 229. 

Osbkosh  — Neenali,  elektrische 
Vorortbahn  Z 361. 

Ostafrikanisch**  Zentralbahn. 
Rentabilität  Z 364. 

Osterfeld  K 2**6. 

Osterode  a.  H. — Förste  B 117. 

Osterwald-Linden  P 264. 

Ottleben— Eiäenstedt  P 355. 

Ottobeuren— Ungerhausen  B577. 

Ottweiler— Neunkirchen  P 265. 

Oucques — Vendöme  B 516. 
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Pabstorf  P 355. 

Paderborn— Neuhaus  B 575. 

Paderborn— Sennelager  P 309. 

Paderuo  e Vizzolu,  Gli  impianti 
idro-elettriei  Z 237. 

Paffrath  P 432. 

Pali  1 linde  P 574. 

Pal&nka — Donauufer  V 574. 

Palermo— Monreale,  elektrische 
Bahn  Z 581.  Z 637. 

Palfalva—  Sz6cz6n  V 466. 

Palfau— Göstling  V 309. 

Palfan --Weichaelboden  V 356. 

Palota-Uj-Pest — Ret.säg  V 310. 

Panesova  — Kubin  - Duuapart 
V 433. 

Panesova — Petrovoszellöer  Lo- 
kalbahn B 117. 

Pantin — Bobigny  ö.  N.  311. 

Papa— Süineg  V 394. 

Par  - d’Ozelle  — St.  Ciers  - la- 
Lande  ö.  N.  356. 

Paris,  Anhängewagon  zu  den 
Strassen  bah  n trieb  wagen  der 
Allgemeinen  Omnibusgesell- 
schaft Z 400. 

Paris,  Bau  mit  unterirdischer 
Stromzuführung  Z 127. 

Paris,  Beleuchtung  der  Tram- 
ways durch  Acetylen  Z 126. 

Paris,  die  Anhängewagen  der 
elektrisch  betriebenen  Linie 
Bastille— Cliarenton  in  Paris 
Z 126. 

Paris,  die  Bahn  von  Cour  cell  es 
nach  dein  Marsfeld  Z 443. 

Paris,  Drahtseilbahn  auf  den 
Montmartre  Z 524. 

Paris,  Druckluft  - Strassen- 
bahneu  460,  Z.  476. 

Paris,  eine  neue  zur  Anwendung 
gelangte  Schienenform  für 
Strassenbahnen  Z 128. 

Paris,  Erlass  über  die  Führung 
und  den  Verkehr  von  Zug- 
und  Lastt  liieren,  Wagen  und 
sonstigen  Fahrzeugen  aller 
Art  Z 640. 

P aris, Eröffn n ng  der  elektrischen 
Untergrundbalm  Z 476. 

Paris,  Inbetriebnahme  der  Ver- 
längerung der  Orlöansbahn 
nach  dem  Quai  d’Orsay  Z 630. 

Paris,  internationaler  Strassen- 
balmkongress  Z 582. 

Paris,  les  tramways  ä caniveau 
lateral  Z 478. 

Paris— Levallois-Perret  ö.  N.  575. 

Paris  (Luxembourg)  — Arcueil  - 
Cachau  <).  N.  266. 

Paris,  mit  Pressluft  betriebene 
Verkehrsmittel  Z 325. 

Paris,  note  sur  le  chemiu  de  fer 
uuHropolitain  muuicipal  de 
Paris  Z 400. 

Paris— Neuilly  ö.  N.  575. 

Paris— Nenilly-Levalloisö.N.575. 

Paris— Pnteaux  ö.  N.  575. 


Sachregister. 


Paris-  St.  Quen  ö.  N.  575. 

Paris,  Studie  über  die  Pferde- 
bahnwagen und  die  Wagen 
nach  der  Bauart  Serpollet  bei 
bei  der  Allgemeinen  Omnibus- 
gesellschaft in  Paris  Z 12(5. 

Paris— Suresnes  ö.  N.  575. 

Paris  und  Umgebung,  Tram- 
ways Z 182.  Z 478. 

Paris,  unterirdische  Stromzu- 
führung für  Strassenbahnen 
in  Paris  Z 324. 

Pariser  Ausstellung,  Anlagen 
für  den  Verkehr  innerhalb 
des  Ausstellungsgebietes  Z580. 

1 Z 582.  Z 630. 

Pariser  Ausstellung,  Beförde- 
rungsmittel Z 401.  Z 522. 

Pariser  Ausstellung,  besondere 
Verkehrsmittel  Z 581. 

Pariser  Ausstellung,  das  Ver- 
kehrswesen Z 480. 

Pariser  Ausstellung,  die  grossen 
anlässlich  der  Pariser  Aus- 
stellung in  Ausführung  be- 
griffenen Eisenbahnbauten 

j Z 235. 

Pariser  Ausstellung,  die  rollende 
Trottoire  Z 361. 

| Pariser  Ausstellung,  Eisen* 

, bahnen  Z 442. 

Pariser  Ausstellung,  Eisenbah- 
nen und  Strassenbahnen  Z 639. 

Pariser  Ausstellung,  elektrische 
Buhn  daselbst  Z 630.  Z 640. 

Pariser  Ausstellung,  elektrische 
Voll  bahn  - Lokomotive  der 
A.  E.-G.  Z 523. 

Pariser  Ausstellung,  Gebäude 
für  Verkehrsmittel  Z 402. 

Pariser  Ausstellung,  Mitthei- 
lungeu  Z 528. 

Pariser  Ausstellung,  Schwebe- 
bahn daselbst  Z 638. 

1 Pariser  Ausstellung,  Selbst- 
fahrer auf  derselben  Z 638. 

Pariser  Ausstellung,  Strassen  - 
bahnwagen  von  Brill  Z 523. 

I Pariser  Ausstellung,  Strassen- 
und  Kleinbahnen  Z 477. 

Pariser  Ausstellungsbahnen 
Z 399. 

| ParieerAusstellungsbalinen.  Die 
Linie  der  lnvaliden-Esplanade 
Z 361. 

1 Pariser  Stadtbahn  Z 238.  B 4;t4. 

| 517.  Z 526.  Z 528.  Z 637.  Z <>59. 

I Pariser  Verkehrsverhältnisse. 
Von  itegieruugs-  u.  Baurath 
Rimrott  446. 

I Passow-Damme  P 264. 

Pau  ö.  N.  117. 

Paul,  G.,  unterirdische  Strom- 
zuführung  mit  Tlieilleiterbe- 
trieb  der  Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft vormalsSchuckert 
& Co.  in  Nürnberg  289.  333. 

Panlinenaue— Rathenow  B 356. 

Peking— Ma-chia-pu,  elektrische 
Bahn  und  das  Licht-  und 
Kraftwerk  Peking  Z 528. 

Pelonken  P 116. 
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Personenbahnhof  für  zwei  sich 
kreuzende  Untergrundbahnen 
Z 582. 

Pertli  in  West  - Australien, 
das  Netz  der  elektrischen 
Strassenbahn  in  Z 326. 

Peszäk  — Nagy-Kikinda  V 350. 

Peterfalva— Feled  V 433. 

Peterwardein— Novoselski  V466. 

Pettenbach  V 433. 

Pflaster  zwischen  Strassenbahu- 
gleisen  Z 184. 

Philippinen,  Aussichten  für  An- 
lage elektrischer  Bahnen  Z526. 

Philippsheim  -Binsfeld  B 394. 

Pillkallen— Lasdehnen  K 575. 

Pillkallen— Schirwindt  K 575. 

Pinerolo— Turin  K 229. 

Pinka-Mindszent— Szombathely 
V 229. 

Piplin  K 575. 

Plattensee— Keszthely  V 116. 

Plouneour  - Trez  - Brignogan 
ö.  N.  356. 

Plumenau— Prossnitz  V 116. 

Pniaki— Rosdzin  K 575. 

Podewitten— Waldau  B 230. 

Podgörze— Lubien  V 116. 

Pölting-Brann— Leihnitz  V 466. 

Postyen  V 393. 

PostyAn— Verbö  V 466. 

Pogegen  — Schmalleningken 
K 575. 

Pojen— Marzsina  V 35ü 

Pola  V 265. 

Polkwitz—  Kaudten  B 35)4. 

Polnisch  - Ostrau— Klcin-Hrabo- 
wa  V 175. 

Polyphase  Transmission,  a Note 
of  Warning  for  Z 479. 

Pommern,  Kleinbahnen-Unter- 
stützung  268. 

Pontresina— Sts  Moritz  K 175. 

Portland,  Me.,  und  Umgebung 
Strassenbahnen  Z 583. 

Porz  P 631. 

Porzellanisolatoreu  für  Hoch* 
spanmmgsstrOme  Z 128. 

Posilge  - Trankwitz  1’  116. 

Potsdam,  Glienicker  Brücke - 
Steglitz  P 264. 

Prag  (König).  Weinberge)  — 
Nusle  V 466. 

Prawten— Königsberg  i.Pr.  B577. 

Prawten— Schaaksvitte  B 577. 

Prerau— Prossnitz  V '393. 

Pressburg  V 631. 

Pressluftbetrieb  Z 363. 

Pressluftbremse  der  Strassen- 
bahn  der  „Standard  Air  Brake 
Company“  Z 396. 

Preussen , Entwicklung  der 
Kleinbahnen  nach  dem  In- 
krafttreten des  Gesetz«»  über 
Kleinbahnen  und  Privatau- 
sclilussbahneu  vom  28.  Juli 
1892  129. 

Preussens  Kleinbahnen  1. 

Pr.  Börnecke— Falken  P 355. 

Priebus— Horka  P 309. 

Prinzeuthal— Bromberg  (Thea- 
terplatz) P 116. 
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Privjgye-Baimocz— Rajecs  V 631. 
Projekte  116  174.  22 8.  2&.  308. 
355.  302.  432.  465.  514.  573.  630. 
(Siehe  die  Namen  der  einzelnen 
Bahnen.) 

Prossnitz— PI  umenau  V 116. 
Prossnitz— Prerau  V 393. 
Przeinyslany—  Winniki  V 515. 
Pützchen  K 394. 

Pufferbatterien,  Wirkungen  und 
Vortheile  in  Bahnbetrieben 
Z 325. 

Puszta  - Sägh  (—  Balaton  - Szt- 
György  — Keszthely  — Ta- 
poleza)  V 394. 

Puteaux— Paris  ö.  N.  575. 

K. 

Haab  V 310. 

Raab— Kisbör  V 310. 

Raabs — Gross-Siegharts  B 577. 
Rabieux— Montpellier  ö.  N.  311. 
Radauthal,  Steinbrüche— Harz- 
burg P 309. 

Radkersburg  — Also  - Lendva 

V 466. 

Radnitz— Kozlan  V 466. 

Ragnit— Insterburg  K 575. 

Raibl — Tarvis  V 574. 

Rajees— Pri  vigye-Baimocz  V 631. 
Rakacza-Szend— Torna  V 310. 
Rakainaz— Douibräd  V 393. 
Rakamaz  Sdstö  fürdö  V 393. 
Rann— Rudolfswerth  V 229. 
Räpitz— Kladno  V 393. 
Raspenau— Weissbacli  B 357. 
Rath  356. 

Rathenow  -Paulineuaue  B 356. 
Rathshof  — Bahnhof  - Juditten 
B 631. 

Ratibor— Gleiwitz  K 433. 
Ratkö— Jolsva  V 515. 

Räuden— Gleiwitz  K 433. 
Raudnitz— Hospozin  B 577. 
Randten— I’olkwitz  B 394. 

Rech  ts  preeh  un  g. 
Erkenntnis«  des  Reichsge- 
richts vom  26.  Januar  1899, 
betr.  Verantwortlichkeit 
eines  Strassenbabnunter- 
nehmers  für  Schäden  au 
Fernsprechleitungen  427. 
Reichenbach  i.  Schl.  — Ober- 
peterswaldau  B 394. 
Reichenberg— Niemes  B 516. 
Reichenberc— Röchlitz  K 117. 
Reichenberg  — Ruppersdorf 

V 39R 

Reichenstein— Camenz  B <212. 
Reichsgerichtsentscheidungeu 
Z 362. 

Reiuiguugsvorrichtung  für  Ril- 
lengleise  von  Strassenhahuen 
Z 444. 

Remscheid  K 515. 

Remscheid— Cronenfeld  K 516. 
Reinscheid— Hasten  K 229. 
Rendsburg— Hohen  westedtK575. 
Rensior  — Kronstadt  V 631. 
Rensior— Zemest  V 631. 

Retsäg — Palota-Uj-Pest  V 310. 
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Reuten  V 466. 

Reuten— Füssen  V 466. 

Rheinberg— Homberg  a.  Rhein 
P 229. 

Rheydt  — Giesenkirchen  K 434. 

Rheydt — Odenkirchen  K 434. 

Richelsdorfer  Hütte— Gerstun- 
gen  P 514. 

Ricklingen— Döhren  K 117. 

Ricklingen— Linden  lv  631. 

Riesenbeck— Borghorst  P 465. 

Rigyicza— Zombor  V 175. 

Rillenschieuenstossverbinduug 
Z 182 

Rimäny  V 175. 

RiinAny— Mura-Szombat  V 175 

Rimpolung— Watra  K 117. 

Rimrott,  Pariser  Verkehrsver- 
hältnisse 446. 

Rittershausen  — Hasslinghausen 
P 264. 

Ritzinger  Kohlenreviere— Agen- 
dorf  V 229. 

Rixdorf— Falkenberg  P 355. 

Rixdorf— Mittenwalde  B 516. 

Rocca  - Monreale  . bei  Palermo, 

I elektrischeSeilbahnZ581.Z637. 

Rochester  N.-Y.  Zusammenge- 
setzte Wagen  Z 584. 

Röchlitz— Starkenbach  B 117. 

Rodenkirchen  — Mülheimer 
Schiffsbrücke  P 631. 

Rodersdorf — Leimen,  Lundes- 
grenze K 311. 

• Rodez  ö.  N.  356. 

Röchlitz— Reichenberg  K 117. 

Rösrath  P 356. 

Roessler,  Professor  l)r.  G , der 
gemischte  Oberleitung«-  und 
Akkumulatorenbetrieb  bei 
elektrischen  Strassenhahuen 
605. 

Roessler,  Professor  Dr.  G.,  Gut- 
achten. Entspricht  der  elek- 
trische Betrieb  auf  den  Linien 
I der  Grossen  Berliner  Strassen- 
balui  durchweg  den  Anforde- 
rungen, die  dem  gegenwärtigen 
Staude  der  Elektrotechnik  an 
eine  ordnungsmilssige  und 
sichere  Betriebsführung  ge- 
stellt werden  können?  481.  529. 

Rötohof— Brandenburg  an  der 
Havel  K 394. 

Rohrleitungen  und  Zubehör  in 
Kraftwerken  Z 239.  Z 288. 
i Roisel— Hargicourt  ö.  N.  356. 
i Rollenabnehmerstange , neu  - 
artig,  Z 182.  Z 527. 
j Ronsperg— Stankau  B 467. 

Rosawitzer  Hafen  V 229. 

Rosdzin  — Pniaki  K 575. 

Rothenburg  O.-L.  P 309. 

Rothenditmold— Cassel  P 4<i6. 

Rothes  Häuschen  (Rhein)— Goch 
P.  631 

Rothes  Hans-  Bitterfeld  P.  573. 

Rot  listock— Eigergletscher  B 434. 

Roth  wand — Wahl  (Zürich’'  K 175. 

Rottenburg— Landshut  B 632. 

Rottershausen  — Stadtlauringen 
B 467. 
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Rozavlya  — Vissövölgybahn  V 
574. 

Roznyö— Torna  V 310. 
Rozsahegy— Koritnicza  V 229. 
Rozsnyö—  Lucska  V 393. 
Rudolfswerth— Rann  V 229. 
Rückstrom  und  Elektrolyse 
Z 583. 

Rüdersdorf  P 309. 

Rueil— Chaton  (Brücke)  ö.  N. 
434. 

Rum— Lövö  V 515. 

Bum— Türje  V 393. 

Ruina-  -Kleuäk  V 393. 
Ruppersdorf  — Reichenberg 
V 393. 


Saalburg  — Dornholzhausen  B 
394. 

Saanen  K 175. 

Saarbrücken— Saargeiuünd  und 
Neunkirchen  bei  Saargetnünd 
P 309. 

Saargemünd  — Saarbrücken  P 
309. 

Sachsen,  über  die  elektrischen 
Bahnen  des  Königreichs  im 
Jahre  1899  394. 

Sachsens  Schmal-  und  Voll- 
spurbahnen, Anlagekoston 
Z 387. 

Salzburg  V 310. 

Salzwedel— Wallstawe  B 632. 

Samaden— Campocolognn  K 175. 

Samobor — Bregaim  V 393. 

Sämson  V 394. 

S.  Felice—  Bologna,  applicazionc 
della  trazione  elettrica  Z 237. 

St.  Albrecht-  Danzig  P 630. 

St.  Charles— Alfn-Mokra  ö.  N. 
356. 

St.-Chinian  — Monthazi»  ö.  N. 
311. 

St.  Ciers-la-Lande— Par  d:Ozelle 
ö.  N.  356. 

St.  Fargeau— Montesson  ö.  N. 
434. 

St.  Georgen  a.  d.  Gusen— Alaut- 
hauson  V 116. 

St.  Goarshausen,  Lohraühle— 
Nastätten  B 575. 

St.  Gotthard — Nemet  - Hidegkui 
V 467. 

St.  Gotthard  — ungarisch-steie- 
rische Landosgrenze  V 467. 

St.  Immer— Sonnenberg  K 176. 

St.  Jean-de  Bournay— la  Cöte- 
St.  Andr6  B 176. 

St.  Laurent-sur-Mer  — Grand- 
camp B 575. 

St.  Louis  und  Bellevillo  elek- 
trische Bahn  Z 184. 

St.  Moritz—  Pontresina  K 175. 

St.  Quen— Paris  ö.  N.  575. 

1 St.  Sebastian  P 265. 

St.  Trivier  - de  - Courtes  — Trä- 
voux  ö.  N.  117. 

Santiago  de  Chile,  die  elek- 
trische Strassenbahn  579. 
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Sao  Paulo,  die  Strassenbahn-, 
Licht-  und  Kraftgesellschaft 
Z 526. 

Saratoga  Traction  Co.  Z 287. 

SArospatak— LAanvär  V 4G6. 

SArvAr  V 515. 

Scbaaksvitte— Prawten  B 577. 

Schässburg  — Maros  - VAsArlidy 
V 229. 

.Schafthausen-— Neuhausen  K 175. 

Scharnau— Mocker  P 465. 

Scheidegg— EigergletscherB434. 

Scheinnitz  V 310. 

Schienen  und  Schienenstossver- 
bindungen  für  elektrische 
Strassenbahnen  Z 528. 

Schieneustösse, deren  Vergiessen 
und  Scliweissen  Z 237. 

Sohienenstoss,  insbesondere  bei 
Strassenbahnen  Z 404. 

Schienenstossprüfung  Z 128. 

Sohienenstossverbindungen, 
Verfahren  zum  Prüfen  des 
Widerstandes  der  Schienen- 
stossverbindungen  Z 286. 

Schienenstossverbindungs- 
system  Falk  Z 582. 

Schienenverbindungen  Z 398. 

Schienenverbindungen,  Erfah- 
rungen für  elektrische 
Eisenbahnen  Z 124.  Z.  240. 

Schienenverschleiss  Z 327. 

Schienenverschleiss  und  die 
Ökonomische  Bedeutung  des 
verseil  weissten  Schienen- 
stosses  bei  Strassenbahnen 
Z 524. 

Scbirwindt— Pillkallen  K 575. 

Schkeuditz— Ammendorf  P 174. 

Schleifeinrichtung  für  Bahn- 
wagenräder Z 286. 

Schleswig— Friedrichstadt  P 574. 

Schlitz— Fulda  P 309. 

Schleppe— Kreuz  B 176. 

Schlüsselfeld  — Steppach  - Pom- 
mersfelden  B 576. 

Schmalleningken  — Pogegen 
K 575. 

Schmalspurbahnlokomotiven 
Z 182. 

Schmalspurige  Bahnen  in  Bri- 
tisch - Ostindien  im  Jahre 
1898-99  375. 

Schmalspurige  Eisenbahnen, 
Statistik  für  das  Betriebsjahr 
1897  98.  Von  Oberingenieur 
F.  Zezula  140.  192. 

Schmalspur  - Tenderlokomotive 
Z 284. 

Schmelzsicherungen,  Entwurf 
Z 127. 

Schneobergbahn— Sollenau  B575. 

Schneepflug  mit  vier  Trieb- 
werken Z 287. 

Schneeschaufelmaschine  Z 444. 

Schneezäune  auf  elektrischen 
Bahnen  239. 

Schneidlingen— Falken  P 355. 

Schnellverkehr  auf  elektrischen 
Bahnen  Z 361. 

Schnellverkehr  in  den  Gress- 
städten 517. 


Schocken  -Janowitz  P 514. 
Schocken— Zechau  P 514. 
Schünbach— Tirschnitz  B 434. 
Schönbusch— Königsberg  i.  Pr. 

K 467.  B 516. 

Schönow  P 432. 

Schoppinitz— Sosnowice  P 309. 
Schreiningen— Ueckingen  P 356. 
Scliroda— Glowno  P 392. 
Schröttersdorf—  Bromberg  P 1 16. 
Schuckert  & Co.  in  Nürnberg, 
unterirdische  Stromzufüh- 
rung mit  Theilleiterbetrieb 
der  Elektrizitftts-Aktiengesell- 

I schaft  vormals  Schuckert  & 
Co.  in  Nürnberg  289,  333. 
Schwebebahn  auf  der  Pariser 
Weltausstellung  Z 523.  Z 638. 
Schwebebahn  Barmen — Elber- 
feld Vohwinkel  Z 127.  Z •‘125.  I 
Z 364.  Z 583  Z 637.  Z 640. 
Schwebebahn,  V iadukt  der  Elber- 
felder  Schwebebahn  Z 528. 
Schwebebahnen,  einschienig  136. 
Schweinitz  P ‘228. 

Schweinsberg— Kirchhain  B 311. 
Schweissing— Haid  K 117. 
Schweiz,  Bergbahnen  bis  1900. 

Drahtseilbahnen  Z 441.  Z 480. 
Schweiz , Mehrphasenstrom  - 
bahnen  Z 524.  Z 583. 
Schweizerische  Kleinbahnen  519. 
Schweizerische  Kleinbahnen  in 
den  Jahren  1897  und  1898  408. 
Schwelm—  Gevelsberg  P 574. 
Schwerte— Westhofen  K 433. 
Scranton  Pa.,  Gleisanordnung 
Z 128. 

Seckenburg  K 575. 

Sedan  ö.  N.  575. 

Selbstfahrender  Rollenabueh- 
tner  für  Strassenselbstfahrer 
Z 285. 

Selbstfahrer  Z 524. 

Selbstfahrer  als  Ergänzungs- 
mittel für  die  Eisenbahn 
Z 128. 

Selbstfahrer  auf  dem  Aktien- 
markt 119. 

Selbstfahrer  auf  der  Pariser 
Ausstellung  Z 638. 

Selbstfahrer  auf  Strassen  oder 
Schienen  Z 404. 

Selbstfahrer,  elektrische,  mit 
Stromzuführung  durch  Ober- 
leitung 266. 

Selbstfahrer  im  Strassenvei- 
kehr  Z 236. 

Selbstfahrer,  Wettbewerb  Z 325. 

Z 362.  436. 

Selbstfahrerausstellung  Z 360. 
Selbsttliätige  Wagen,  Bericht 
Z 234. 

Seiletitz  V 433. 

Selters— Hachenburg  K 467. 
Sclyp— Ber  V 515. 
Seneca-See-Bahn  Z 584. 

Senicz  V 574. 

Sennelager— Paderborn  P ,‘109. 
Sesana— Opcina  V 356. 

Sevilla , elektrische  Strassen  - 
bahn  Z 125. 


Seyda  P 228. 

Siegburg— Niederpleis  B 357. 
Sigmaringendorf  — Bingen  — 
Hitzkofen  B 357. 

Signale, selbsttliätige  elektrische 
Signale  auf  der  Pariser  Aus- 
stellung Z 399. 

Skaisgirren— Insterburg  K 575. 
Sliwno  P 465. 

Small  Electric  Railways  can 
they  be  operated  at  a profit? 
Z 479. 

Söul  (Korea',  Strassunbahn  396. 
Sohren  P 515. 

Soldin— Vietz  P 432. 

Sollenau  K 266. 

Sollenau  — Schneebergbahn  B 
575. 

Solyuiär— Hidegkut  V 310. 
Somborn  P 175. 

Sonnenberg— Christophhammer 

V 631. 

Sonneuberg— Kriens  K 434. 
Sonnenberg  — St  Immer 
K 176. 

Sonnenberg — Wiesbaden  K 515. 
SoroksAr— Duna-Pataj  V 310. 
SoroksAr  — JAsz-KerekAgyhAza 

V 310. 

Sösmezö  — KAzdi  - VAsArhely 

V 393. 

Sosnowice— Schoppinitz  P 309. 
Söstö  fürdö — Rakainaz  V 393. 
Southampton.  Strassenbahnen 
Z 526. 

Southwest  Missouri  Electric 
Railway  System,  Recent  Im- 
provements  Z 478. 
Spachendorf  — Freudenthal  V 

515. 

Spandauer  Bock  — Charlotten- 
bnrg  B 176. 

Spanien,  Tramhahnen  120 
Spatzenhausen  V 466. 

! Spiessen  P 265. 

Spiessen  'Butterberg;  — Grube 
Heinitz  P 265. 

Spiesserhölie  P 265. 
Spiesserhölie— Elversberg  P 265. 
Spiez  K 311. 

Spurweite  für  Lokal-  und  Tram- 
bahnen Z 478. 

Stadtlauringen  — Ruttershausen 
B 467. 

Städtische  Straasenentwicklung 
Z 527. 

Stahlfahrbahn  für  gewöhnliche 
Strassen  in  Spanien  Z 236. 
Stahnsdorf— Zehlendorf  P 432. 
Stahnsdorf— Zentral  - Süd  west  - 
Kirchhof  P 465. 

Stangendorf  — Gross  - Falkenau 
K 515. 

Stankan— Ronsperg  B 467. 
Stansstadtr- Engelberg,  die  elek- 
trisch betriebene  komhinirte 
Adhäsions-  und  Zahnstangen- 
bahn Z 126. 

Starkenbach— Rochlitz  B 117. 
Starkstromausschalter  für  elek- 
trische Bahnen  und  Kraft- 
übertragungen Z 361. 
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Stationsanlagen  städtischer 
Bahnen,  von  Blum  £85. 

Statistische  Nachrichten  über 
die  elektrischen  Bahnen  Euro- 
pas Z 639. 

Steele  (Stadtgrenze)  — Steele 
(Bahnhof)  K 467. 

Stefanöwka— Delatyn  B 117. 

Steglitz— Potsdam,  Glienicker 
Brücke  P 264. 

Steierisch  - ungarische  Landes- 
grenze— St.  Gotthard  V 467. 

Steierlak  V 574. 

Steingaden  V 466. 

Steppach  - Pommersfelden  — 
Schlüsselfeld  B 576. 

Steppach  - Pommersfelden  — 
Strullendorf  B 117. 

Sterkrade—  Oberhausen  K 266. 

Steuerschalter  (Controller),  neu 
Z 327. 

Steyerberg— Hoya  P 432. 

Stojanöw — Lemberg-Podzamcze 
V 433. 

Stolp  K 175. 

Stolzenau— Hoya  P 432. 

Straelen  K 467. 

Stralau — Treptow  B 117. 

Stralsund  K 2G6. 

Strassenbahn,  Funktionen  einer  ! 
modernen  Z 524. 

Strasseubahnberufsgenossen- 
schaft  als  Haftpflichtiger-  j 
nehmerin  Z 441. 

Strassenbahnbetrieb,  die  Be- 
ziehungen zwischen  Ein- 
nahmen und  Wagenkilometer-  ; 
leistung  178. 

Strassenbahnbetrieb,  Ueber-  ! 
schreiten  der  wegeherrlichen 
Befugnisse  bei  Einräumung 
des  Wegebenutzungsrechts 
für  Strassenbahnbetrieb  Z 360. 

Strassenbahnbetriebsmittel  Eu-  ' 
ropas  Z 127. 

Strassenbahnfahrkarteu,  elek- 
trische Verkäufer  Z 639. 

Strassenbahngleise,  Bauart  und 
Unterhaltung  Z 124. 

Strassenbahnoberhau,  neuer 
Z 638. 

Strassenbahuoberbau  in  deut- 
schen Städten  Z 182. 

Strassenbahnoberhau , Kosten 
Z 287. 

Strassenbahnnnfall  in  Tacoma 
(Nordamerika)  Z 478  u.  479. 

Strassenbahn  wagen,  Abbildung 
und  Beschreibung  Z 584. 

Strassenbahnwagen  und  -Om- 
nibus von  Siemens  & Halske 
Z 127. 

Strassen  bahn  Wagenausrüstung, 
Unterhaltung  Z 124. 

Strassenbahnwageubau  Z 286  ! 
Z 287.  Z 327.  Z 401.  Z 525.  Z 527.’ 

Strassenbahnweichen,  Vorrich- 
tungen zum  Verstellen  vom  ; 
Wagen  aus  Z 444. 

Strassenbenutzungsverträge , 
verfängliche  Bestimmungen 
Z 480. 


Strassengleise  Z 283. 

Street  Eailway  Companies;  re- 
gulation  of  cost  and  quality 
of  Service  as  illustrated  by 
S treetRai  1 way  Com  panies  Z 521 
Street  Railway  franchises  in 
American  cities  Z 237. 

Street  Railways  in  foreign 
cities  and  tlieir  franchise  re- 
quirements  Z 182. 

Street  Railway  tax  laws  Z 285. 
Stromersparniss  durch  gut  ge- 
schulte Wagenführer  Z 327. 
Stromersparnisse  bei  sorgfälti- 
ger Handhabung  des  Steuer- 
schalters (Controller)  bei 
Strassenbahnwagen  Z 324. 
Stromerzeuger  für  Providence 
und  die  Toledo  Traction  Co. 
Z 403. 

Stromvertheilung  bei  elektri- 
schem Betriebe  für  englische 
Verhältnisse  Z 526. 
Stromzuführung  für  elektrische 
Bahnen  Z 361. 

Strullendorf  — Steppach -Pom- 
mersfelden B 117. 

Stufenbahn  Z 181.  Z 640. 
Stuhlweissenburg  — Tapolcza 

V 394. 

Suchahora— Turdossin  B 176. 
Sudberg— Elberfeld  K 516.  B 575. 
Südafrika,  Voll-  und  Klein- 
bahnen Z 284. 

Süly-S&p— Tisza-Näna  V 466. 
Sümeg— Päpa  V 394. 

Sugatäg— CsicsoKeresztur  V 466. 
Sündern— Neheim  B 394. 
Suresnes— Paris  ö.  N.  575. 
Syburg— WitthräukeP  228.  P 393. 
Syke— Hoya  B 434. 

Szalonna  V 433. 

Szanäd  V 394. 

Szäntova— Bät-Monostor  V 175. 
Szatmar— Erdöd  B 516. 
Szczawnica  V 466. 

Szöczön— Palfalva  V 466. 

Szeged  V 393. 

Szeged— Halas  V 433. 

Szökelyliid  — Nagy-Leta-Värtes 

V 229. 

Szentes— Oroshäza  V 393. 
Szepsi— Szikszö  V 310. 
Szigäly-Nagyfalu— Buosa  V 175. 
Sziget-Szent  Miklös— Budapest- 
Ferenczväros  V 265. 
Szigetvär— Kaposvär  K 266. 
Szikszö— Szepsi  V 310. 

Szilägy  - Cseli  — Alsö  - Szopor 

V 310. 

Szil&gy-Somlyö— Margitta  B176. 
Sziszök— Karlstadt  V 466. 
Sziszök— Kraljevcon  V 466. 
Szolnok  V 310 

Szorabathely  - Pinka-Mindszent 

V 229. 

Sztarina— Homonna  V 466. 

T. 

Tamüsi  (Szabolcs-Tamäsi)  V 394. 
Tannwald— Grünthal  K 229. 
Tapolc-za— Keszthely  V 175. 


Tapolcza  — Stuhlweissenburg 

V 394. 

Tarcsa-Fürdö— Felsfl-Eör  V 433. 
Tarcsa  - Fürdö  — Nemet-8zent- 
Mihaly  V 433. 

Tarmstedt— Bremen  B 576. 
Tarnow  V 515. 

Tarvis— Raibl  V 574. 
Tasnäd-Szäntö— Er-Mibälyfalva 

V 311. 

Tätra-Füred— Csorlatö  V 175. 
Technische  Versuchsanstalten 
zu  Berlin  (Königl.)  311. 
Tegelen  (preussiscli  - holländi- 
sche Grenze) — Kaldenkirchen 
P 228. 

Tellingstedt  P 574. 

Teltow— Zehlendorf  P 432. 
Teltower  Hafen  —Gross-Lichter- 
felde (West)  P 465. 

Tepl— Weseritz  V 310. 
Tepla-Trencsön  — Teplicz-Tren- 
csöu  V 229.  V 393. 
Tertiaerbaners  planlaegning 
Z 126. 

Tetschen— Bensen  V 393. 
Tetschen  und  Umgebung  V 356. 
Thann-Lengdorf— Haag  B 516 
The  Haiford  gradient  railway 
Z 477. 

Theilleitersystem , Vedovelli 
Z 582. 

Thun  — Burgdorf,  elektrische 
Vollbahn  Z 325.  Z 363. 
Tiefbahnen,'  die  Wahl  des  Be- 
triebssystems Z 360.  Z 397. 
Tiefbahnlinien  der  Hauptstädte 
Z 443. 

Tirschnitz-  -Schönbach  B 434. 
Tisza-Näua— Sülv-Säp  V 466. 
Töke-Terebes-Gälszöcs  — Bart- 
feld V 175.  V 631. 

Tölz— Lenggries  ,V  466. 

Toleda  - Fremont  - Norwalker 
Bahn  Z 287. 

Topänfalva  V 574. 

Topänfalva— Bräd  V 433. 
Topänfalva-  Torda  V 433. 
Topolovecz  — Ohaba  -Szerbaska 

V 574. 

Torda— Topänfalva  V 433. 
Torda— Zalathna  V 574. 

Torna— Rakacza-Szend  V 310. 
Torna— Roznyö  V 310. 

Toulon  ö.  N.  394. 

Tourcoing  ö.  N.  631. 
Traiskirchen  — Guntramsdorf- 
Baden  B 311. 

Tramways,  multiplication  Z 477. 
Trankwitz— Posilge  P 116. 
Traversäe  des  grandes  ligties  par 
les  lignes  öconomiques  Z 476. 
Trempen— Insterburg  K 575. 
Trencsön  - Tepla  — Trencsän- 
Teplicz  V 229.  V.  393. 
Trencsän  - Teplicz  — Trencsön- 
Topla  V 229.  V 393. 

Treptow— Stralau  B 117. 
Trävoux  — Saint  - Trivier  - de- 
Courtes  ö.  N.  117. 

Triebwagen  (Selbstfahrer)  für 
schwere  Lasten  Z 442. 
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Triest  P 515. 

Trittau— Wandsbek  P 309. 

Trolley  Catcher,  ingenious  Z 479. 

Troppau  V 30».  310. 

Trzcionka— Kaisershof  P 405. 

Tuchheim  P 174. 

Türje— Rum  V 393. 

Tulln-  Himberg  V 393. 

Turdossin— Suchahora  B 176. 

Turin— Pinerolo  K 229. 

Tnroczfalva— CzAozA  V 265. 

U. 

! 

Uebergangsknrven  bei  elektri- 
schen Strassenbalmen  Z 638. 

Ueckingen -Scliremiugen  P356. 

Uedem  P 631. 

Uerdingen— Homberg  a’.  Rhein 
P 228. 

Uerdingen— Moers  P 229.  P 514. 

Uj-Arad— Varjas  V 229. 

Ujazd — Kriewen  K 515. 

Ulft—  Aalten  P 175. 

Unfälle  im  Straßenbahn  verkehr. 
Wer  ist  an  den  Unfällen  i 
schuldig?  Einfluss  der  Ge- 
meinden auf  die  Minderung 
der  Unfälle  Z 037. 

Unfallgefahr,  Einfluss  der  Ge-  t 
meinden  auf  deren  Minderung 
Z 637. 

Unfallgefahr,  Einfluss  der 
Schulferien  auf  dieselbe  Z476. 

Ungariseh-Brod— Niwnitz  V 205. 

Ungarisch  - steierische  Landes- 
grenze—St  Gotthard  V 407.  1 

Ungarische  elektrische  Vorort- 
bahn Z 526. 

Ungarische  Kleinbahnen,  Be- 
triebseinnahmen im  Julire  j 
1899  im  Vergleich  zum  Jahre 
1898  281. 

Ungarische  Kleinbahnen,  Er- 
gebnisse im  1.  Halbjah.-  1900, 
im  Vergleich  zu  denen  des 
1.  Halbjahrs  1899  576. 

Ungarn,  Bau-  und  Betriebslänge 
der  elektrischen  Bahnen  in 
Ungarn,  Ende  1899  Z 442. 

Ungarn,  die  Sfrassenbahnen  im 
Königreich  Ungarn  439. 

Ungarns  Industriebahnen  im 
Jahre  1898  519. 

Ungerhausen— Ottoheureu  B577. 

UngvAr—  Nagy-Kapos  V 393. 

U ni  on.Elek  triz  i tä  ts-Gesell  schaft 
in  Berlin  271. 

Unterdrauburg— Wöllan  B 176 

Unterirdische  Stromzuführung 
mit  Theilleitcrbetrieb  der 
Elektrizität«  - Aktiengesell- 
schaft vorm.  Schuckort  & Co. 
in  Nürnberg  289.  333. 

Unter  - Kralowitz  — Wlasehin 
K 175. 

Unterleitungssystem,  neu,  für 
elektrische  Strassen  bahnen 

Z 441. 

Unter- Ravelsbach  — Überhol  la- 
brunn  V 466. 

Urfahr — Linz  B 632. 
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Urmitz  P 265. 

Urmitz— Kettig  P 265. 

V. 

VAcz— Duka  V 310. 

Vadna— Erlau  V 4(56. 
VAg-Ujhely— Miava  V 466. 
Vagabondirende  Strome,  elek- 
trische Zerstörungen  durch 
dieselben  an  elektrischen 
Bahnen  Z 124. 

Vahrenwald  — Langenhagen 
K 467. 

Valency— Chätean-roux  ö.N.434. 
Vallauris— Antibes  ö.  N.  266. 
Vallendar— Wirges  K 229. 

Val  vins— Fontainebleau  ö.  N.434. 
VAmos-Györk— JAszapAti  V 43:5. 
Vandsburg— Jastrow  P 116. 
Varjas— Nagy-Kikinda  V 356. 
Varjas— Uj-Arad  V 229. 

Varos  - NAmAny  — NyiregyhAza 

V 356. 

Vatan— Issoudun  ö.  N.  434 
Vaucluse  — l’Isle  - sur  - Sorgue 
ö.  N.  1 17. 

Velbert— Hösel  B 230. 

Velbert — Kupferdreh  P 466. 
Vendöme— Oucques  B 516. 
Verbö-  Pöstyen  V 466. 
Verbund-Reibungsbremse  Z 128. 
Verebely— Neutra  V 574. 
VeresmArt  — HortobAgvfälva 

V 4:53. 

Veröcze— Katalena  B 230. 
Versecz  V 393. 

Vertragsbruch  im  Verkehrsge- 
werbe Z 476. 

Verzugszinsen  bei  Rückgriffs- 
ansprüchen der  Berufsge- 
nossenschiiftcn  gegen  haft- 
pflichtige Bahnunternehmer 
Z 480. 

Veszprem— V ttrös-Berdny i V 394. 
Viereck  P 573. 

Vieringhausen  — Güldenwerth 
K 229. 

Viersen— Fischeln  P .'555, 
Viersen— M.-Gladbach  P 393. 
Viesecke— Glöwen  B 467. 

Vietz— Soldin  1*  432. 

VillAny—  Dolnji-Miholjac  V 631. 
Villard  - le  - Laus  — Grenoble 
ö.  N.  575. 

Villemonble— Vincennesö.N.575. 
Villette— Martigny  K :556. 
Vincenues,  Strassenbahn  der 
Ausstellung  Z 525. 
Vincennes— Villemonbleö.N.575. 
Virchow  — Dramburger  Kreis- 
grenze K 575. 

Virchow— Hoflstädt  B 052. 
Vissövülgjbahn  - Rozavlya 

V 574. 

Vörde —Milspe  1*  574. 
Vörös-Berönyi—  Veszprem  V 394. 
Vohenstrauss—  Waidhaus  B 467. 
Vohwinkel-  Elberfeld—  Ba  rmen 
Schwebebahn  Z 127.  Z 325. 
Z .'564,  Z 583.  Z 057.  Z G40. 
Volberg  Bel  gisch  - Gladbach 
P 432. 
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Vollbahnbetrieb,  elektrischer 
Z 180. 

j Vorarbeiten  116.  175. 229.  265.  309. 
:556.  393.  433.  466.  515.  574.  631. 

i (Siehe  die  Namen  der  einzel- 
nen Bahnen.) 

Vore  vandfalg  eg  elektriciteten 
Z 182. 

Vorortbahnen, ErsatzderDampf- 
lokoraotive  durch  elektrischen 
Betrieb  Z 324. 

Vranovo— Glina  V 466. 

1 


i Wackersleben  (Ziegelei)  P 355. 
Wagenausführung  Z 184. 
Wagenschuppen,  Heizen  Z 182. 
Wagentype,  neue  Z 284. 
Wagenunterges teile  Z 128. 
Wahn— Cöln-Deutz  P 051. 

Waid  — Rothwand  (Zürich)K  175. 
Waidhaus— Vohenstrauss  B 467. 
Wai  tzen  — N 6gr  Ad  -V  er  Acre  V 265 . 
Waldau— Königsberg  i.  Pr.  B577. 
Waldau— Podewitten  B 230. 
Waldniel— M.-Gladbach  K 4.'M. 
Wallenbrück— Enger  B 575. 
Wallershehn  P 265. 

Wallstawe— Salzwedel  B 632. 
Wandsbek — Trittau  P 309. 
Wansen— Brieg  P 116. 
Warnicken  — Königsberg  i.  Pr. 
B 434. 

Warthausen  — Ochsenhausen 
B 117. 

Washington,  Doppel fahrdraht- 
anlage  Z 286. 

Wasserkraft  und  Wind  im 
Dienste  des  Verkehrs  Z 322. 
Watra— Rimpolung  K 117. 
Wattenscheid  P 309. 

■ Wegstädtl— Hirschberg  V 051. 
Weichsclhoden— Palfan  V 35(5. 
Weiher  V 229. 

f Weissbach— Raspenau  B 357. 
Weissenthurm  — Lützel-Coblenz 
P 266. 

, Weissenthurm  — Neuendorf 
P 265. 

Weisskirchen— jAm  V 574. 

| Weitmar — Hattingen  K 575. 
Weitmar— Weitmarmarek  P 466. 
Weitmarmarck— Weitmar  I’  466. 
Weitzen — NögrAd  V 631. 
Wellesweiler  — Neunkirchen 
I*  205. 

Wellingdorf— Kiel  K 4t>7. 
Wellinghofen  — Hörde  K 433. 
B 516. 

Wermelskirchen  — Burg  — Höh- 
rath P 574. 

Wermelskirchen  — Burscheid 
. P 574. 
j Werne  P 309. 

Werne— Laer  K 575. 

Werne  — Langendreer  Bahnhof 
K 515.  B:516. 

Weseritz— Tepl  V 310. 
Westchester  Tractiou  Go., 
grosser  Sprengwagen  Z 183. 
Westhofen— Schwerte  K 433. 
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Westpreussen,  Entwicklung  des 
Kleinbahnwesens  im  Laufe  des 
Jahres  18990900  365. 

Wetter — Herdecke  P 228. 

Wickede  a.  Ruhr  — Neu  werk 
b.  Werl  P 674. 

Wiebelskirchen  P 205. 

Wien— Kalksburg  V 266. 

Wiener  Stadtbahn,  Betriebs- 
ergebnisse im  Jahre  1899  472. 

Wiener  Stadtbahn,  Entwicklung 
und  Einrichtung  des  Betriebs 
185. 

Wiener  Stadtbahn,  Strassen- 
ordnung  Z 402. 

Wiener  Verkehrsanlagen  im 
Jahre  1899  Z 403. 

Wiesbaden  K 394.  P 43.1  K 434. 
K 575. 

Wiesbaden— Bierstadt  P 175. 

Wiesbaden— Sonnenberg  K 515. 

Wilhelmshöhe  B 311. 

Willershausen— Kreiensen  B 1 17. 

Will  ich  P 355. 

Willich— Krefeld  P 460. 

Windisch-Matrei— Lienz  V 515. 

Winnekendonk  P 631. 

Winniki— Przemyölany  V 515. 

Winniki— Zniesienie  V 310. 

Winningen  P 355. 

Winterberg  — Eleonorenhain 
B 434. 

Wirbelstrombremse  f.  Strassen- 
halinen  Z 121. 

Wirges  Vallendar  K 229. 

Wischau — Blansko  V 310. 

Wittbriiukc— Syburg  P 228. 

Wittbräuke  — Syburg  — Hörder 
Kreisbahnen  P 393. 

Wittingen— Cunran  P 465. 

Wittmannsdorf—  Leesdorf  V 310. 

Wiznitz—  Frassin  V 466 

Wlaschim  — Unter  - Kralowitz 
K 175. 

Wöllan  — Unterdrauburg  B 176. 

Woltersdorf  P 309. 

Wran  (Skochowitz)— Eule  B 357. 

Wriezen— Golzow  P 514. 

Wrohm  P 574. 

Würbenthal  V 574. 

Wiirttembergische  Schmalspnr- 
halinen  im  Jahre  1898  434. 

Wulksfelde—  Barmbek  P .109. 


Y. 

Ypoly  - Szaküllos  — Zsarnöcza 
V 310. 


£. 

Zabar— Feled  V 433. 

Zäbara  V 433. 

Zabok  - Krapina  - Töplitz—  Kra- 
pina-Töplitz  V 175. 

Zala  - Egerszeg  — Zala  - Lövö 
V 175. 

Zala-Lövö  V 175. 

Zala-Lövö— Zala-Kgerszeg  V 175. 
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Zalathna  -Abrudbünya  V 433. 
Zalathua— Maros-Illye  V 574. 
Zalathna— Torda  V 574. 

Zange,  zweckmässig  und  iso- 
lirend  Z 402. 

Zawodzie — Laurahütte  K 575. 
Zborowitz—  Morkowitz  V 265. 
Zechau— Schocken  P 514. 

Zeche  Gneisenau  P 465. 
Zehlendorf  — Alte  Fischerhütte 
P 264. 

Zehlendorf— Stahnsdorf  P 432. 
Zehlendorf— Teltow  P 432. 
Zeichnerische  Methode  zum 
Untersuchen  und  Prüfen  der 
Linienführung  von  Eisenbah- 
nen Z 360. 

Zeitschriftenschau  123.  180. 
234.  283.  322.  359.  397.  441.  475. 
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I.  Vereinsangelegenheiten. 

i 

Verzeichntes  der  dem  Verein  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen 
angehörenden  Betriebe. 

(Nach  dein  Stande  vom  1.  Januar  1900.) 

*1.  Aachener  Kleinbahn  - Gesellschaft  in  i 
Aachen. 

*2.  Aschersleben  - Schneidlingen  • Nienha- 
gener  Kleinbahn  Aktien  - Gesellschaft 
in  Aschersleben. 

*3.  Banner  Bergbahn  in  Bannen. 

*4.  Banner  Strassenbahn  in  Bannen. 

5.  Grosse  Berliner  Strassenbahn  in 
Berlin. 

*6.  Centralverwaltung  für  Sekundärbah-  . 
nen,  Herrn.  Bachstein  (Dampfstrassen- 
balin  Gr.  Lichterfelde-Teltow-Seehof- 
Stahnsdorf)  in  Berlin. 

7.  Siemens  & Halske  Aktien-Gesellsehaft. 
Abtheilung  für  elektrische  Bahnen, 
(Elektrische  Strassenbahnen  Gross- 
Lichterfeldc  - Lankwitz  - Steglitz  - Süd- 
ende  bei  Berlin,  elektrische  Strassen  - 
bahn  Berlin  (Gesnndbrunnen)-Pankow, 
elektrische  Strassenbahn  Berlin  (Beh- 
renstrasse) -Treptow,  Bochum  - Gelsen  - 
kirehener  Strassenbahnen)  in  Berlin. 

ö-  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft  (Stras- 
senbahn in  Meissen  in  Sachsen)  in  I 
Berlin. 


9 Berliner  Bank,  Abtheilung  für  Betriebe, 
in  Berlin.  (Elektrische  Strassenbahn 
Bamberg,  elektrische  Strassenbahn 
Liegnitz.) 

10.  Vereinigte  Eisenbahnbau-  und  Be- 
triebsgesellschaft (Riesengebirgsbahn 
Zillerthal-Krunnnhübel)  in  Berlin. 

11.  Deutsche  Eisenbahn- Betriebs- Gesell- 
schaft, Aktien-Gesellsehaft,  (Sprem- 
berger  Stadtbahn,  Kleinbahn  Voldag- 
sen-Duingen, Kleinbahn  Gross  - Peter- 
witz-Kätscher,  Kleinbahn  Wächters- 
bach - Birstein,  Kleinbahn  Ensdorf- 
Saarlouis  - Wallerfangen , Kleinbahn 
Saarlouis-Fraulautern)  in  Berlin. 

12.  Deutsche  Kleinbahn  - Betriebs  - Gesell- 

schaft, Kramer  & Co.  in  Berlin  (Elek- 
trische Strassenbahnen:  Gleiwitz- 

Zabrze-Zaborze-Poremba-Morgenroth- 
Lipine-Künigshütte-BeutheuSt.  Piekar, 
KOnigshütte  - Kattowitz  - Zawodzie, 
Laura  hü  tte  - Kattowitz  , Beuthen  - 
Sehornberg-Borsigwerk-Zabrze,  Stadt- 
bahn-Gleiwitz,  Beuthen -Schornberg- 
M o rge  nro  th  - An  t o nie  n h iltte  und  Klein- 
bahn Gleiwitz-Rauden  (Dampfbetrieb). 

*13.  Rheinisch  - Westfälische  Bahngesell- 
schaft (Strassenbahnen  Bonn  und 
Bonn-Mehlem)  in  Berlin. 
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*14.  Havestadt,  Confag  & Oo.,  Königliche 
Bauräthe,  (Brandenburger  Strassen- 
bahn  und  Kehdinger  Kreisbahn)  in  I 
Berlin- Wilmersdorf. 

*15.  Westfälische  Kleinbahnen.  Aktieii-Ge- 
Seilschaft, (Strassenbahn  Hagen- Hohen- 
limburg - Letmathe -Iserlohn -Schwerte 
mit  Abzweigung  Grüne  - Nachrodt. 
Strassenbahn  Baderborn  - Neuhaus)  in 
Bochum. 

*16.  Strassen  - Eisenbahn  - Gesellschaft  in  : 
Braunschweig. 

*17.  Bremer  Strassenbahn  in  Bremen. 

*18.  Breslauer  Strassen -Eisenbahn -Gesell- 
schaft in  Breslau. 

*19.  Elektrische  Strassenbahn  Breslau  in 
Breslau-Grftbschcn. 

*20.  Grosse  Casseh-r  Strassenbahn  in  Cassel. 

21.  Kleinbahn -Verein  Cloppenburg  in 

Cloppenburg. 

22.  Berlin-Charlottenburger  Strassenbahn 
in  Charlottenburg. 

*28.  Coblenzer  Strassenbahn  - Gesellschaft 
in  Coblenz. 

*24.  Crefeld  - Ucrdinger  Lokalbahn  in 

Crefeld. 

*25.  Nordische  Elektrizitiits-Aktien-Gesell- 
schaft  (Strassenbahn  Graudcnz)  in 
Danzig. 

*26.  Süddeutsche  Eisenbahn  - Gesellschaft 
(Essener  St  rassenbahnen,  Wiesbadener 
Pferdebahn.  Wiesbadener  elektrische 
Strassenbahn,  Wiesbaden  - Biebricher 
Dampfstrassenbahn , Nerobergbahn, 
Mainzer  Pferdebahn)  in  Darmstadt. 

27.  Grossherzogliche  Bürgermeisterei  der 
Haupt-  und  Residenzstadt  (Elektrische 
Strassenbahn  Dannstadt)  in  Darmstadt. 

28.  Dessauer  Strassenbahn-Gcscllschuft  in 
Dessau. 

29.  Dresdner  Strassenbahn  in  Dresden. 

30.  Deutsche  Strussenbahn-Gesellsehaft  in 
Dresden. 

*31.  Elektra.  Aktien- Gesellschaft,  (Elek- 
trische Strassen  bahnen  in  Schandau 
und  Mülhausen  in  Thür.)  in  Dresden. 

32.  Düsseldorfer  Strassenbahn  in  Düssel- 
dorf. 

33.  Rheinische  Bahn  - Gesellschaft  (Elek- 
trische Kleinbahn  Düsseldorf-!  Tofeld) 
in  Düsseldorf. 

*34.  Bergische  Kleinbahnen  in  Elberfeld. 

*35.  Elektrische  Strassenbahn  Bannen-  | 
Elberfeld  (Strassenbahn  Elberfeld 
Nord-Süd)  in  Elberfeld. 

*36.  Farbenfabriken,  vorm.  Friedr.  Bayer 
& Co.  (Kleinbahn  Mühlheim  a.  Rhein- 
Leverkusen)  in  Elberfeld. 


37.  Kleinbahn  Emden-Pewsum  in  Enden. 
*38.  Erfurter  Elektrische  Strassenbahn  in 
Erfurt. 

39.  Dampfstrassenbahn  Feudenheim  in 
Feudenheim -Mannheim. 

*40.  Elektrizitilts-  Aktien  -Gesellschaft,  vor- 
mals W.  Labmeyer  & Co.  (Elektrische 
Strassenbahn  Gotha)  in  Frankfurt  a.  M. 
*41.  Frankfurter  Lokalbahn  Aktien-Gesell 
schaft  in  Frankfurt  a.  M. 

*42.  Frankfurt-Offenbacher  Trambahn-Ge- 
sellschaft in  Frankfurt  a.  M.-Oberrad. 
*43.  Städtische  Strassenbahn  in  Frankfurt 
n.  M. 

*44.  Städtische  Waldbahn  in  Frankfurt  a.  M. 
*45.  Köln-Frechener  Eisenbahn  in  Frechen. 
*46.  Geraer  Strassenbahn,  Aktien  - Gesell- 
schaft, in  Gera  (Reuss). 

47.  Strassenbahn  Gladbach  • Rheydt  in 
M. -Gladbach. 

*48.  Hagener  Strassenbahn,  Aktien-Gesell- 
schaft,  in  Hagen  i.  W. 

*49.  Halberstädter  Strassenbahn  - Aktien  - 
Gesellschaft  in  Halberstadt. 

*50.  Halle’sche  Strassenbahn  in  Halle  a.  S. 
*51.  Strassen  - Eisenbahn  • Gesellschaft  in 
Hamburg. 

*52.  Hamburg  - Altonaeu  Zentralbahn  - Ge- 
sellschaft in  Hamburg. 

*53.  Elektrizitätswerk  und  Strassenbahn 
Hamm  i.  Wcstf.  in  Hamm  i.  Westf. 
5t  Strassenbahn  Hannover  in  Hannover. 
*55.  Heidelberger  Strassen-  und  Bergbahn - 
Gesellschaft  in  Heidelberg. 

*56.  Hirschberger  Thalbalm-Gesellsehaft  in 
Hirschberg  i.  Schl. 

57.  Elektrizitätswerk  Homburg  v.  d.  H.. 
Actien  - Gesellschaft.  (Strasseub  Um 
Homburg  v.  d.  H.)  in  Homburg  v.  d.  H. 
53.  Düsseldorf  - Duisburger  Kleinbahn, 
Gesellschaft  m.  b.  1L,  in  Kaiserswerth. 
*59.  Oberschlesische  Kleinbahn  und  Elek- 
trizitätswerke. Aktion-Gesellschaft,  in 
Kattowitz. 

*60.  Kölnische  Strassenbahn  - Gesellschaft 
in  Köln  a.  Rh. 

*61.  Helios  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 
(Pferdebahn  Trier,  Strassenbahn 
Thorn)  in  Köln-Ehrenfeld. 

62.  Städtische  Elektrische  Strassenbahn 
in  Königsberg  i.  Pr. 

63.  Königsberger  Pferdeeisenbalm-Gesell- 
schaft in  Königsberg. 

64.  Petersberger  Zahnradbahn  - Gesell- 
schaft in  Köuigswinter. 

65.  Elektrische  Kleinbahn  Seidenberg  in 
Körtingsdorf-IIannover. 

*66.  Lahrer  Strassenbahn  - Gesellschaft  in 
Lahr  in  Baden. 
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67.  Brenicrhnvener  Strassenbahn  in  Lehe-  j 
Bremerhaven. 

*68.  Grosse  Leipziger  Strassenbahn  in 
Leipzig. 

*69.  Leipziger  Elektrisciie  Strassenbahn 
in  Leipzig. 

*70.  Magdeburger  Strassen- Eisenhahn-Ge- 
scliaft  in  Magdeburg. 

*71.  Trambahn  Mannheim  - Ludwigshafen 
in  Mannheim. 

72.  Strassenbahn  Stadt  Mannheim  in 
Mannheim. 

*73.  Mindener  Kreisbahnen  in  Minden  i.  W. 

*74.  Tramways  Mülhausen  in  Mülhausen 
i.  E. 

*76.  Städtische  Elektrische  Strassenbahn 
in  Mülheim  a.  d.  H. 

76.  Münchner  Trambahn  Aktien  - Gesell- 
schaft in  München. 

77.  Aktien-Oesellschaft  Elektrizitätswerke, 
vorm.  O.  L.  Kummer  Co.,  (elek- 
trische Lokalbahnen  Aibling-Feilnbach 
und  Murnau  - Oberammergau)  in  Nie- 
dersedlitz b.  Dresden. 

78.  Hamburg  - Blankeneser  Strassenbahn 
in  Nienstedten. 

*79.  Nürnberg  • Fürth  er  Strassenbahn  - Ge- 
sellschaft in  Nürnberg. 

*80.  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  (Strassen- 
bahnen  in  Ulm  und  Augsburg,  elek- 
trische Strassenbahn  Berlin  - Hohen- 
schönhausen) in  Nürnberg. 

*81.  Städtische  Strassenbahn  in  Ober- 
hausen-Khld. 

‘82.  Georgs-Marien  Bergwerks-  & llüttcn- 
verein,  Abtheilung  C,  (Kleinbahn 
Kirchlengern-Wallücke)  in  Osnabrück. 

*83.  Plettenberger  Strassenbahn  - Gesell- 
schaft in  Plettenberg  i.  VV. 

*84.  Posener  Strassenbahn  in  Posen. 

*85.  Kemscheider  Strassenbahn  - Gesell- 
schaft in  Remscheid. 

*86  Ronsdorf-Müngstener  Eisenbahn  (Li- 
nien Ronsdorf-Müngsten  und  Wermels- 
kirchen-Burg) in  Honsdorf. 

87.  Niederwaldbahn-Gesellschaft  in  Büdes- 
heim a.  Rh. 

88.  Kreis  Ruhrorter  Strassenbahn,  Aktien- 
Gesellschaft,  in  Ruhrort. 

89  Hümmlinger  Kreisbahn  in  Sögel. 

*90  Strassenbahnen  Stadt  und  Kreis 
Solingen  in  Solingen. 

*9l.  Stettiner  Strassen  - Eisenbahn  - Gesell- 
schaft in  Stettin. 

*92.  Strassburger  Strassenbahn  - Gesell- 
schaft in  Strassburg  i.  E. 

93  Filderbahn  - Gesellschaft  in  Stuttgart. 

*94.  StuttgarterStrassenbahnen  inStuttgart. 


*95.  Niederschlesische  Elektrizität»-  und 
Kleinbahn-Aktien-Gcsellschaft  in  Wal- 
denburg i.  Schl. 

96.  Würzburger  Strassenbahn  in  Würz- 
burg. 

Die  mit  einem  Stern  (*)  bezeichneten 
Gesellschaften  gehören  der  Freikarton- 
Vereinigung  an. 

Protokoll  über  die  Verhandlungen  der 
V.  Hauptversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  ttud 
Kleinbahn-Verwaltungen. 

Zweiter  Sitzungstag, 

Dienstag,  den  12.  September  1899. 

(Fortsetzung  von  Sette  299,  Jahrgang  1899) 

Vorsitzender;  „Damit  können  wir 
diesen  Gegenstand  als  erledigt  betrachten 
und  kommen  zu 

Punkt  9:  Vorbesprechung  zur  Gewinnung 

von  Unterlagen  für  ein  im  nächsten  Jahre 
zn  erstattendes  Referat  Uber  die  im  elek- 
trischen Betriebe  verwendeten  Bremsen 
(Betriebskosten  und  Erfahrungen,  Anlage- 
kosten,  Vergleiche  der  durchgehenden  oder 
maschinell  hethütigten  Bremse  gegen  Hand- 
bremse). 

Herr  Direktor  Fromm- Dessau  hat  das 
Wort.“ 

Herr  Direktor  Fromm -Dessau:  „Meine 
Herren!  Der  Auftrag,  das  Referat  zu  über- 
nehmen, trat  an  mich  so  spät  heran,  dass 
nicht  mehr  Zeit  blieb,  um  einen  geeigneten 
Fragebogen  auszuarbeiten  und  daraufhin 
Material  für  den  Verein  zu  beschaffen.  Ich 
entspreche  deshalb  gern  der  Anregung 
unseres  Vorsitzenden,  das  eigentliche 
Referat  bis  zum  nächsten  Jahre  zu  ver- 
schieben und  zunächst  nur  einen  Frage- 
bogen aufzustellen,  um  Unterlagen  zu 
gewinnen  und  diesen  Fragebogen  in  der 
heutigen  Versammlung  zur  Besprechung 
zu  bringen.  Es  kam  auch  fernerhin  noch 
der  Gesichtspunkt  hinzu,  dass  viele  Ver- 
waltungen gegenwärtig  keine  Zeit  haben 
würden,  sich  mit  Versuchen  abzugeben, 
und  ferner  der  Gesichtspunkt,  dass  gerade 
jetzt  viele  Neueinrichtungen  an  Bremsen 
in  der  Probe  sind  und  die  Verwaltungen 
nicht  in  der  Lage  sein  würden,  jetzt  schon 
ein  abschliessendes  Urtheil  über  neue 
Bremsen  und  ihre  Vcrsuehsrcsultatc  abzu- 
geben. Ich  habe  mich  deshalb  darauf 
beschränkt,  den  Entwurf  eines  Fragebogens 
aufzustellen,  und  dieser  ist,  wie  ich  glaube, 
den  Verwaltungen  zugegangen.  Ich  möchte 
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diesen  Fragebogen-Entwurf  Ihnen  heute 
speziell  zur  Diskussion  vorlegen  und  bitte, 
dass  die  Herren  sieh  darüber  äussern,  was 
in  diesem  Entwürfe  gegebenen  Falles  ver- 
bessert oder  ergänzt  werden  kann. 

Ich  möchte  nur  kurz  daraufhinweisen, 
dass  ich  im  vorigen  Jahre  in  Genf  ein 
Referat  über  Bremsvorrichtungen  erstattet 
habe,  in  dem  ich  in  einer  Unterabtheilung 
speziell  die  Bremskonstruktionen  erwähnte, 
welche  im  elektrischen  Betriebe  bisher  an- 
gewendet worden  sind.  Ich  habe  damals 
die  Forderungen,  die  an  eine  gute  Bremse 
zu  stellen  sind . in  einzelnen  Punkten 
prüzisirt.  Ich  darf  dieselben  zur  Auf- 
klärung vielleicht  nochmals  erwähnen, 
mich  aber  im  übrigen  auf  den  früheren 
Bericht  beschränken.  Ich  habe  damals 
folgende  Forderungen  aufgestellt: 

a)  Das  Fahrzeug  muss  mit  der  Bremse 
auf  kurze  Entfernung  zum  Halten 
gebracht  werden  können.  Die  Bremse 
muss  genügend  stark  sein,  um  das 
Fahrzeug  auf  dem  vorkommenden 
grössten  Gefäll  mit  Sicherheit  fest  zu 
bremsen. 

b)  Die  Bremse  muss  stossfrei,  möglichst 
geräuschlos  und  ohne  nachtheilige 
Erschütterung  des  Wagens  wirken. 

c)  Die  Bremse  darf  niemals  so  intensiv 
wirken,  dass  die  Wagenräder  fest- 
gebremst werden  und  auf  den 
Schienen  gleiten. 

d)  Der  Wirkungsgrad  der  Bremse  muss 
je  nach  der  Beschaffenheit  der 
Schienen  und  nach  den  Gcftlllverhält- 
nissen  der  Bahn  beliebig  variabel  sein. 

e)  Die  Bremse  darf  durch  ihre  Thätig- 
keit  weder  für  die  Insassen  des  Fahr- 
zeuges noch  für  den  Strassenverkchr 
störendes  Geräusch  oder  sonstige 
Unbequemlichkeiten  veranlassen. 

0 Die  Bremse  darf  durch  ihre  Thätig- 
koit  weder  dem  Fahrzeuge  als  Ganzes, 
noch  einzelnen  Thcilen  desselben, 
wie  dem  Untergestell,  den  Radreifen, 
den  Zahnrädern  des  motorischen  An- 
triebes u.  s.  w.,  noch  den  Schienen 
nachtheilig  werden. 

g)  Die  Bedienung  der  Bremse  muss  Hil- 
den Wagenführer  ohne  erhebliche 
Kraftanstrengung  und  ohne  denselben 
an  der  Beachtung  der  andern  Apparate 
zu  hindern,  möglich  sein. 

h)  Die  Bremse  muss  während  des 
Betriebes  leicht  zugänglich,  revidirbnr 
und  nachstellbar  sein. 

i)  Die  Bremse  muss  möglichst  einfach 


konstruirt,  gegen  Verunreinigung  aller 
Art  geschützt  sein  und  darf  keim- 
erheblichen Unterhaltungs-  und  Re- 
paraturkosten erfordern. 

M.  H.!  Diese  Forderungen  sind  im 
Ganzen,  wie  ich  vorausschicken  muss, 
etwas  ideal.  Bisher  entsprach  keine  der 
gebräuchlichen  und  eingeführten  Bremsen 
allen  Bedingungen.  Es  sind  ja  grosse 
Verbesserungen  erzielt,  aber  immerhin 
kommen  Nachtheile  vor,  die  den  Wunsch 
nahelegen,  die  Bremsen  dauernd  zu  ver- 
vollkommnen. Für  uns  sind  in  neuerer 
Zeit  die  elektrischen  Bremsen  ein  wichtiges 
Moment  für  den  elektrischen  Betrieb  ge- 
worden. Unter  den  Systemen,  die  in 
neuerer  Zeit  verwendet  worden  sind, 
kommen  ja  zunächst  neben  der  alten  Hand- 
bremse, die  als  Hebelbremse  oder  als 
Spindelbremse  oder  als  Handkurbelbremse 
verwendet  wird,  namentlich  die  elektrischen 
und  magnetischen  Bremsen  in  Frage.  Ich 
habe  in  meinem  vorjährigen  Bericht  auch 
schon  ausführlich  nach  den  mir  gewordenen 
Mittheilungen  die  magnetischen  Bremsen 
behandelt.  Neuerdings  sind  auch  noch 
andere  Bremsen  hinzugekommen,  z.  B.  die 
magnetischen  Schienenbremsen  von  In 
gcnicur  Schiemann.  Der  sinnreiche  Apparat 
muss  erst  noch  näher  erprobt  werden. 
Ich  kann  mich  darüber  jetzt  nicht  weiter 
auslasscn , da  die  Erfahrungen  erst  im 
nächstjährigen  Referat  bearbeitet  werden 
sollen.  Bezüglich  des  Fragebogens  bitte 
ich  Sie,  sich  zu  äussern.  ob  Sie  wünschen, 
dass  die  von  mir  aufgestellten  Fragen 
bestehen  bleiben  oder  verändert  be- 
ziehungsweise ergänzt  werden  sollen.  Ich 
bitte  nun  die  Herren,  sich  über  die  ver- 
schiedenen Punkte  weiter  zu  äussern.“ 
Vorsitzender:  „Wünscht  Jemand 

das  Wort?  — Wollen  Sie  die  geschäfts- 
führende  Verwaltung  beauftragen,  eine 
Kommission  oder  einen  Referenten  in 
dieser  Angelegenheit  zu  ernennen?  Es 
beschäftigten  sich  im  Aufträge  der 
geschäftsführenden  Verwaltung  bisher  die 
Herren  Fromm  und  Poetz  mit  der  An- 
gelegenheit.“ (Zuruf:  Jawohl!) 

Herr  Direktor  Fromm-Dessau:  „Ich 
möchte  den  Herren  empfehlen,  einen  Herrn, 
der  Spezialist  in  elektrischen  Angelegen 
heilen  ist.  noch  dazu  zu  nehmen.“ 

Herr  Direktor  Baumann-Leipzig:  .,Ich 
möchte  mir  die  Frage  erlauben,  ob  die 
Luftdruckbremsen  absichtlich  wcggelassen 
sind  in  dein  Bogen.  Ich  vermisse  sie.“ 
Vorsitzender:  „Es  ist  nicht  speziell 
eine  bestimmte  Bremse  gemeint.“  — 
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Herr  Direktor  Hau  mann  - Leipzig: 
..Im  Fragebogen  steht:  „Unter  welchen 

Verhältnissen  halten  Sie  neben  der  Hand- 
bremse die  Verwendung  von  elektrischen 
oder  magnetischen  Bremsen  für  empfehlens- 
werth.“ 

Vorsitzender:  ..Sie  wünschen  also, 
dass  die  Frage  etwas  näher  präzisirt  werde. 
Wünscht  jemand  noch  das  Wort?  Sind 
Sie  einverstanden,  dass  die  gesehäfts- 
fülirende  Verwaltung  einen  Referenten  oder 
eine  Kommission  ernennt?  Dann  bitte  ich 
die  Hand  zu  erheben.  — Es  wird  also  der 
geschäftsführenden  Verwaltung  überlassen. 

Wir  kommen  zu 

Punkt  10:  Acnderongen  des  Haftpflicht- 

Gesetzes  durch  das  Einführungsgesetz  zum 
Bürgerlichen  Gesetzbuch,  Erwerbsvorbehalt 
der  Strassen-  und  Wegeeigenthiimer  gemäss 

§ ß,  Abs.  8,  des  Kleinbahngesetzes. 

Herr  Regierungsrath  Dr.  Eger  hat  das 
Wort." 

(fieses  Referat  ist  auf  8.  15,  Heft  1,  Jahrgang  1900.  ver- 
öffentlicht.) 

Vorsitzender:  „M.  II. ! Vereinigen  Sie 
sich  mit  mir,  um  dem  Herrn  Regierungs- 
rath Dr.  Eger  für  seine  fleissige  Arbeit  und 
für  das  Interesse,  das  er  unsern  Be- 
strebungen entgegenbringt,  durch  Erheben 
von  den  Sitzen  herzlichen  Dank  zu  sagen!“ 
(Geschieht). 

Ich  will  jetzt  zunächst 

Punkt  11:  Die  Unfälle  des  Jahres  1898 

insoweit  etwas  zurückstellen,  als  wir  ab- 
warten  wollen,  welche  Zeit  wir  heute 
übrig  behalten  werden.  Zu  der  Druck- 
schrift, die  Ihnen  zugegangen  ist,  will  ich 
nur  bemerken,  dass  zwar  leider  nicht  alle 
Verwaltungen  berichtet  haben,  dass  aber 
immerhin  die  Berichte  von  45  Bahnbetrieben 
vorliegen.  Es  geht  aus  den  Berichten 
ganz  unzweifelhaft  hervor,  dass,  soweit  die 
erwähnten  Verwaltungen  in  Frage  kommen, 
die  Unfälle  mit  dem  Aelterwerden  des 
elektrischen  Betriebes  zurückgehen.  Die 
ersten  Unfälle  sind  wohl  zurückzuführen 
darauf,  dass  man  in  dem  ohne  Pferde 
fahrenden  Motorwagen  ein  weniger  gefähr- 
liches Vehikel  erblickte  als  in  dem  Wagen 
mit  dem  Pferde.  Ich  führte  schon  früher 
in  dem  Jahresberichte  aus,  dass  nament- 
lich Kinder  — aber  auch  Erwachsene  — 
vor  dem  ihnen  bekannten  Pferde  und  vor 
den  ihnen  etwa  drohenden  Verletzungen 
Angst  haben,  dass  man  dagegen  bei  dem 
Wagen  ohne  Pferde  beobachten  kann, 
*ie  die  Leute,  namentlich  Kinder,  noch 


kurz  vor  dem  Wagen  vorüberlaufen.  Mit 
der  Zeit  hat  aber  die  Erfahrung  gelehrt, 
dass  auch  ein  Motorwagen  Gefahr  bringt, 
und  mit  der  Gewöhnung  an  diese  An- 
schauung hat  sich  auch  grössere  Vorsicht 
eingestellt.  Daher  sehen  wir  bei  älteren 
1 Betrieben  und  bei  Betrieben,  die  unter 
j normalen  Verhältnissen  und  unter  normaler 
Leitung  arbeiten,  die  Gefahren  sich  mindern, 
indem  die  Geschädigten  eine  kleinore  Zahl 
aufweisen.  Es  ist  interessant,  aus  dem  Be- 
richte, den  das  Sekretariat  unseres  Vereins 
aufgestellt  hat , zu  ersehen , wie  viele 
Schädigungen  lediglich  auf  Unverstand  und 
auf  Leichtsinn  zurückzuführen  sind.  Das 
Abspringen  und  das  Aufspringen  auf  den 
Wagen,  das  fast  überall  verboten,  theilweise 
sogar  unter  polizeiliche  Strafe  gestellt  ist, 
wird  doch  noch  von  vielen  Erwachsenen 
geübt,  und  auffälligerweise  kommen  hier 
auch  grosse  Zahlen  bei  dem  weiblichen 
! Geschlecht  in  Betracht.  Auch  Frauen  und 
Mädchen  können  es  nicht  unterlassen,  vom 
fahrenden  Wagen  abzuspringen.  Der  ruhig 
dahinfahrende  Motorwagen  lässt  bei  ihnen 
offenbar  das  Bewusstsein  nicht  atifkommen. 
I dass  das  Absteigen  während  der  Fahrt 
I Gefahren  in  sich  birgt.  Es  ist  daher  eine 
ziemlich  erhebliche  Zahl  von  Unfällen  auf 
die  eigene  Unvorsichtigkeit  der  Fahrgäste 
zurückzufübrcn.  Auch  das  eigentümliche 
Verhalten  erwachsener  Personen,  die  immer 
meinen,  vor  fahrenden  Zügen  vorüber- 
laufen zu  müssen,  und  die  dann,  wenn  der 
I Zug  passirt  ist,  oft  stehen  bleiben  und 
demselben  nachschauen,  hat  manchen  Unfall 
gezeitigt.  Aeusserst  gering  sind  diejenigen 
Schädigungen , welche  durch  Kollisionen 
entstanden  sind,  und  noch  viel  geringer, 
sehr  minimal,  sind  die  Schädigungen,  die 
durch  fehlerhaftes  Material  hervorgerufen 
wurden.  Im  ganzen  kann  man  von  den 
Unfällen  sagen,  dass  sie  viel,  unendlich  viel 
geringeren  Umfanges  sind,  als  im  all- 
| gemeinen  in  der  Presse  dargestellt  wird. 

Diese  falsche  Darstellung  kommt  daher, 
| dass  man  wohl  eine  Statistik  führt  über  Un- 
fälle, die  bei  Eisenbahnen  und  Kleinbahnen 
I Vorkommen,  nicht  aber  eine  Statistik  über  Un- 
fälle, die  bei  sonstigen  Fuhrwerken  Vorkom- 
men. Würde  man  eine  solche  Statistik 
auch  in  ebensolchem  Umfange  haben,  dann 
würden  wir  sehr  schnell  ersehen,  wie  gering- 
i fiigig  die  Zahl  der  Unfälle  bei  den  Gross- 
betrieben gegenüber  diesen  Unfällen  bei 
den  Kleinbetrieben,  d.  h.  also  bei  gewöhn- 
1 liehen  Fuhrwerken,  ist.  Das  möchte  ich 
heute  hier  zunächst  konstatirt  haben.  Wir 
haben  vielleicht  noch  Gelegenheit,  auf 
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diesen  Bericht  zurilckzukonmicn.  Es  ist 
interessant,  und  ich  denke,  in.  II.,  Sie 
werden  aus  diesem  Berichte  Veranlassung 
nehmen,  hei  Ihren  einzelnen  Betrieben  sehr 
sorgfiiltig  Statistik  zu  führen,  damit  wir 
mehr  und  mehr  das  gesammte  Material  aus 
dem  gesummten  deutschen  Vaterlande  — 
denn  unser  Verein  umfasst  ja  das  gesammte 
deutsche  Vaterland  — bringen  können, 
und  w.ir  müssen  noch  die  Bitte  hin- 
zufügen, es  möchte  doch  die  Presse,  es 
möchten  doch  die  einzelnen  Verwaltungen 
durch  Vermittlung  der  Schulvorstände  ^ 
auf  das  Publikum  und  auf  die  Kinder  ein- 

I 

wirken,  dahin,  dass  die  Gefahren  des  elek-  ; 
trischen  Betriebes,  welche  leicht  zu  ver- 
meiden sind,  mehr  zum  Bewusstsein  geführt 
werden.  Namentlich  bei  Kindern  können 
wir  nicht  genug  die  Eltern  und  die  Schul- 
vorstände heranziehen;  denn  die  meisten 
Unfälle  werden  rlmtsüchlich  durch  den 
Uebermuth  der  Kinder  herbeigeführt.  Es 
ist  an  vielen  Orten  ein  förmliches  Wett- 
spiel entstanden;  die  Kinder  wollen  ihre 
Geschicklichkeit  beweisen  dadurch,  dass  1 
sie  noch  vor  dem  Wagen  vorbeilaufen,  um 
in  den  Augen  ihrer  Spielgenossen  als  be- 
sonders muthig  zu  gelten.  Das  hat  manchem 
Kinde  die  gesunden  Gliedmassen,  manchem 
Kinde  das  Leben  gekostet.  Wenn  immer 
wieder  seitens  der  Presse  und  der  Schulen  ' 
darauf  hingewiesen  würde,  wie  gefährlich  i 
dieses  Spiel  ist,  dann  würde  die  Zahl  der 
verunglückten  Kinder  sich  sicher  ver-  | 
mindern. 

Ich  hotte  Sie  damit  einverstanden,  dass 
im  Falle  der  Noth  dies  als  Referat  gelten 
solle,  im  übrigen  geht  alles  ans  «lein  ge- 
druckten Material  hervor. 

Sinei  Si<*  einverstanden,  dass  wir 
den  Unfallbericht  absetzen  oder  am  Schlüsse 
behandeln?  Wer  dafür  ist,  den  bitte  ich 
die  Hand  zu  erheben.  (Geschieht.)  Ich 
bitte  um  die  Gegenprobe.  — Einstimmig 
abgesetzt. 

Wir  gehen  nun  zu 

Punkt  12:  Tarifänderungen  und  ihr«*  Wirkung  | 
auf  die  Betriebsergebnissc , insbesondere 
unter  Berücksichtigung  des  Einheitstarifes, 
de9  Umsteigeverkehrs  und  d«-s  l’ebergangs  t 
zum  elektrischen  Betriebe. 

Herr  Direktor  von  Pirch  hat  das  Wort.“ 


i Dieses  Referat  ist  auf  Seite  213.  Heft  10,  Jahrgang  1899.  der 
„Mittheilungen“  veröffentlicht.) 


1 

Herr  Direktor  von  Pirch -Elberfeld: 
„M.  II.!  Der  Bericht  ist  Ihnen  gedruckt  zu- 
gega ngen  und  liier  ausgelegt,  so  dass  ich 
vermut  ho,  dass  Sic  denselben  bereits  ge- 


lesen haben.  In  diesem  Falle  könnte  ich 
mich  nämlich  auf  die  Schlussfolgerungen 
beschränken,  und  hieran  könnte  sich  eine 
Debatte  anknüpfen,  wenn  Sie  damit  einver- 
standen sind.“ 

Vorsitzender:  „Sind  Sie  damit  ein- 
verstanden, dass  Herr  von  Pirch  das  Ver- 
lesen des  Berichts  unterlässt  und  nur  di«* 
Schlussfolgerungen  vorliest?  Die  Zu- 
stimmenden  bitte  ich,  die  Hand  zu  erheben. 
(Geschieht.)  — Einverstanden!“ 

Herr  Direktor  von  Pirch  verliest  nun- 
mehr die  Schlussfolgerungen  s«*ines  Re- 
ferates. 

Vorsitzend«*r:  ..M.  H ! Wir  haben 
alle  Veranlassung,  Herrn  von  Pirch  für 
sein  allerdings  kurzes,  aber  sehr  arbeite 
reiches  Referat  zu  danken.  Herr  von  Pirch 
hat  mit  Eifer  das  sehr  schwierige  Material 
bearbeitet.  Bei  der  Wichtigkeit  der  Frage, 
<lic  wir  thatsüchlich  unter  den  Augen  der 
Öffentlichkeit  behandeln  müssen.  un«l  theil- 
weise  auch  gegen  das  Interesse  der  Fahr- 
gäste — denn  die  Fahrgäste  hab«*n  natür- 
lich nur  das  eigene  Interesse  im  Auge, 
ganz  gleich,  ob  wir  auf  unsere  Kosten 
kommen  oder  nicht  — siml  wir  Herrn 
von  Pirch  für  die  sorgfältige  Bearbeitung 
der  Frage  sehr  dankbar.  Ich  darf  wohl 
noch  aus  den  Gesprächen,  die  Herr 
von  Pirch  als  Referent  mit  mir  gehabt  hat. 
hinzufügen.dass  ich  es ebenfallsals unmöglich 
erachte,  oineLinie  von  g«*wisserLänge,  alsu 
einer  Länge  von  mehr  als  5 km  beispiels- 
weise, mit  dem  Einheitstarife  zu  befahren, 
wenn  auf  dieser  Linie  ein  Wechsel  verkehr 
nicht  stattfindet.  Andererseits  ist  es  sehr 
wohl  möglich,  eine  sehr  lange  Stn^cke  für 
10  Pf  zu  befahren,  wenn  kein  Mensch  oder 
nur  ein  sehr  geringer  Prozentsatz  die 
ganze  Linie  durchfährt,  im  übrigen  aber 
auf  der  Strecke  ein  sehr  reger  Wechsel- 
verkehr  stattfindet.  Aber  es  ist  absolut 
unmöglich,  in  einer  Stadt  einen  Einheit?- 
tarif  von  10  Pf  einzuführen,  wenn  das 
Hauptnetz  dieser  Stadt  in  Vorortslinien 
besteht,  auf  denen  die  Fahrgäste  in  ihrer 
Mehrheit  im  Innern  der  Stadt  einsteigen 
und  dann  erst  aussteigen,  wenn  sich 
Passagiere  aufs  neue  nicht  mehr  finden. 
So  kann  eine  Gesellschaft  mit  Linien  von 
durchschnittlich  7 km  einen  Einheitstarif 
entführen,  weil  sie  durch  städtisch  bebaute. 
vi«‘l  Wechselvcrkehf*  bietende  Gegenden 
fährt;  eine  andere  ist  gar  nicht  in  der 
Lage,  bei  gleich  langen  Linien  einen  Ein- 
heitstarif einzuführen,  weil  im  günstigsten 
Falle  der  Platz  vielleicht  nur  einmal  au>- 
g«*nützt  wird.  Es  kommt  ferner  in  Betracht. 
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dass  der  Einheitstarif  nicht  möglich  sein 
wird  in  Städten,  wo,  wie  in  Hamburg,  die 
innere  Stadt  fast  nur  Geschäftsstadt  ist  und 
die  Wohnstätten  weit  draussen  liegen.  In  ! 
den  Vorstädten  besteigen  die  Passagiere 
den  Wagen  und  fahren  zur  Stadt;  ein 
Wechselverkchr  findet  nicht  statt.  Zurück 
führt  der  Wagen  während  gewisser  Stunden 
des  Vormittags  absolut  oder  fast  absolut 
leer,  so  dass  im  glücklichsten  Falle,  wenn 
alle  Plätze  auf  der  Fahrt  zur  Stadt  besetzt 
sind,  der  Wagen  zu  50  **/,>  seiner  Plätze 
ausgenutzt  wird.  Ganz  dasselbe  findet 
abends  zu  gewissen  Stunden  statt  und  auch 
mittags  zu  gewissen  Stunden.  Daher 
kommt  es  auch,  — und  dass  mus  aufgefallen 
sein  — , dass  in  vielen  Städten,  die  den 
gleichen  Verkehr  haben,  die  Platzausnutzung 
auffallend  gering  ist.  während  auf  anderen 
Linien,  wo  dies  nicht  der  Fall  ist,  wo 
Wohnstätten  und  Geschäftsstätten  einen 
Bezirk  zusammen  bilden,  ein  regelmässiger 
Wechselverkehr  stattfindet.  Daher  ist  zu 
warnen  vor  Verallgemeinerungen,  wie  sie 
beispielsweise  die  Behörden  und  auch  die 
Presse  so  sehr  lieben.  Diese  sagen  sehr 
häutig,  was  hier  an  diesem  Orte  gut  geht, 
muss  auch  ohne  weiteres,  wenn  die  Ver- 
waltung nur  gleichwerthig  ist,  an  andern 
Orten  gehen.  Das  ist  ein  grundsätzlicher 
Fehler.  Das  richtet  sich  nach  den  örtlichen 
Verhältnissen  und  nach  der  Verkehrs- 
richtung. Deshalb  habe  ich  die  Debatte 
eröffnet  und  bin  selbst  als  Redner  auf- 
getreten. um  diesen  Gegenstand  durch 
Ihre  Beschlüsse  und  durch  Ihre  einzelnen 
Mittheilungen  klar  zu  stellen. 

Ich  fasse  mich  dahin  zusammen,  dass 
dort,  wo  ein  rein  städtischer  wechselnder 
Verkehr  statttindet.  es  in  der  Regel  wohl 
möglich  sein  wird,  einen  Einheitstarif  von 
10  Pf  einzuführen,  vorausgesetzt,  dass 
nicht,  wie  an  einzelnen  Orten,  beispiels- 
"••ise  auch  in  Hamburg,  durch  eine  Ab- 
gabe an  die  Stadt  oder  an  Wege- 
berechtigte dieser  Einheitstarif  von  10  Pf 
noch  erheblich  geschmälert  wird.  Bei 
uns  in  Hamburg  ist  eine  Bruttoabgabe 
von  1 Pf  pro  Person  zu  entrichten,  und 
"ir  erhalten  von  10  Pf  Fahrgeld  thatsäch- 
lich  nur  9 Pf. 

Es  ist  zweitens  nicht  möglich,  einen 
Einheitstarif  einzuführen  in  Städten  oder 
bei  Orten,  in  denen  ein  Wechselverkehr 
nicht  stattfindet. 

Drittens  ist  es  unmöglich,  einen  Ein- 
heitstarif  von  10  Pf  einzuführen  bei  längeren 
Linien,  die  dem  Vergnügungsverkehr 
dienen.  Wenn  wir  beispielsweise  in  Ham- 


burg, wo  wir  vom  Rathhausmarkt  nach 
Ohlsdorf  ungezählte  Wagen  stellen,  den 
Einheitstarif  von  10  Pf  einführen  wollten, 
so  müssten  wir  bei  jeder  Tour,  und  wenn 
der  Wagen  noch  so  stark  besetzt  ist,  Geld 
zulegen;  denn  wir  sind  nicht  in  der  Lage, 
für  10  Pf  oder  gar  für  9 Pf  10—14  km  zu 
fuhren,  zumal  da  wir  auf  dem  Rückwege 
oft  nur  eine  einzige  Person  haben.  Wenn  Sic 
sieh  das  für  das  einfachen  km  ausrechnen 
wollen,  so  wird  Ihnen  das  Exempel  ohne 
weiteres  einleuchten.  Wenn  alle  Plätze 
ä 10  Pf  besetzt  sind,  bringt  ein  Motor- 
wagen mit  29  Plätzen  eine  Einnahme  von 
2 M 90  Pf,  während  die  Ausgabe  für  die 
durchfahrenen  20  km  etwa  5 M Kosten 
verursachen.  Ich  würde  also  für  die  Hin- 
und  Rückfahrt  2 M 10  Pf  zulegen,  um 
nur  die  laufenden  Kosten  zu  decken  und 
nichts  für  Amortisation  und  Verdienst  be- 
halten. Wir  müssen  deshalb  immer  wieder 
betonen,  es  ist  nicht  richtig,  von  einem 
Orte  ohne  weiteres  auf  den  andern  zu 
schliesscn.  Es  müssen,  wie  der  Herr  Refe- 
rent liier  so  präcis  ausgeführt  hat,  die  ört- 
lichen Verhältnisse,  die  Verkehrsbedin- 
gungen und  daneben  auch  noch  die  Be- 
lastung durch  die  Kommune  in  Betracht 
gezogen  werden.“ 

Herr  Claus,  Direktor  der  Dresdner 
Strassenbahngesellschaft,  Dresden : 

„M.  II.!  Ich  glaube,  es  wird  sehr  wenige 
geben  unter  uns,  die  sich  zum  Worte 
melden , weil  sie  anderer  Anschauung 
wären.  Sowohl  unser  Herr  Referent  als 
unser  verehrter  Herr  Vorsitzender  haben 
im  grossen  Ganzen  gewiss  uns  aus  der 
Seele  gesprochen;  nur  gegen  eins  aus  dem 
Berichte  möchte  ich  einige  Worte  aus- 
drücklich bemerken.  Es  wird  unter  dem 
Titel  „Mittel,  den  Mängeln  zu  begegnen“ 
gesagt:  „Es  wird  empfohlen,  den  Umsteige- 
verkehr auf  die  Wochentage  zu  be- 
schränken und  für  Sonn-  und  Feiertage 
und  Tage  der  Massenbeförderung  einen 
geeignet  cnThcilstreckentarif  beizubehalten, 
ln  einer  Stadt  hat  sich  diese  Beschränkung 
vorzüglich  bewährt.“  Nun,  m.  II.,  wo  sich 
das  bewährt  hat  — ich  kenne  di«*  Stadt 
nicht  — aber  wenn  sichs  bewährt  hat,  so  hat 
es  sich  sicher  nur  zum  Vortheile  des  Geld- 
beutels, der  Kasse  bewährt,  nicht  aber  zum 
Vortheile  der  Sympathie  der  Einwohner. 
Ich  selbst  habe  an  mir  und  meinem  Be- 
triebe die  Erfahrung  gemacht.  Vor  vielen 
Jahren  hatte  ich  in  Dresden  auch  einen 
erhöhten  Sonntagspreis.  Ich  war  der  un- 
populärste Mensch  in  der  ganzen  Stadt,  und 
es  trat  namentlich  die  grosse  Masse  und 
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die  Presse  von  vornherein  gegen  diese 
Sache  auf.  um  gegen  diese  miserable 
Strassenbahnvertheuerung  zu  wirken, 
welche  nichts  weiter  bezwecke,  als  in  die 
Taschen  der  Aktionäre  Geld  zu  bringen 
Und  nun  der  arme  Mann,  der  Sonntags 
mit  Frau  und  Kind  die  Schönheiten  der 
Natur  gemessen  will,  der  soll  Sonntags  so 
viel  mehr  zahlen  als  in  der  Woche!  Das 
hört  sieh  schrecklich  an,  und  ich  warne 
jeden  vor  einer  Einrichtung  wie  der  hier 
in  Vorschlag  gebrachten,  wenn  er  über- 
haupt von  seinen  Mitbürgern  nicht  ge- 
steinigt werden  will.“  (Sehr  richtig.) 

Vorsitzender:  „M.  II.!  Damit  nicht 
am  Orte  ein  anderer  Leiter  seines  Ge- 
schäfts antworten  muss,  will  ieh  antworten. 
Man  wolle  nicht  verallgemeinern,  verehrter 
Herr  Kollege  Claus.  Es  ist  vielleicht  mög- 
lich, an  Wochentagen  der  Bevölkerung  den 
Segen  eines  10 Pfennigtarifs  zu  geben,  es 
würde  aber  sofort  die  Unmöglichkeit  ein- 
treten  das  zu  thun,  wenn  man  Sonntags, 
wo  ganz  andere  Verkehrsbedingungen 
vorherrschend  sind,  wo  nicht  »1er  kleine 
Geschäftsbetrieb, sondern  der  durchgehende 
Vergnügungsbetrieb  überwiegt,  gezwungen 
sein  sollte,  ebenfalls  nur  10  Pf  zu  nehmen. 
Derartige  Orte  giebt  es  im  deutschen 
Vaterlande  mehr,  daher  ist  das  System 
schon  eingeführt.  Gewiss  ist  das,  was  der 
Herr  Kollege  Claus  sagte,  im  allgemeinen 
zutreffend.  Auch  ich  würde  mich  wohl 
hüten,  das  wieder  einzuführen,  was  wir 
früher  hatten.  Es  ist  aber  zu  erwägen,  ob 
es  für  die  Allgemeinheit  richtig  ist,  den 
lOPfennigtarif,  der  sich  an  Wochentagen 
halten  Messe,  eventuell  einzuführen,  wenn 
man  daneben  den  Sonntagstarif,  dem 
andere  Verkehrsbedingungen  zu  Grunde 
liegen,  mit  15  Pf  normiren  darf.  Ob  die 
betreffende  Stadt,  sehr  glücklich  sein  würde, 
wenn  mit  Rücksicht  auf  den  eigenartigen 
Sonntagsverkehr,  der  wie  an  allen  Orten 
mehr  dem  Vergnügungsverkehr  dient,  der 
15  Pfennigtarif  auch  auf  die  Werktage 
übertragen  werden  müsste,  das  will  ich 
dahingestellt  sein  lassen.  Ich  glaube,  die 
Bewohner  würden  sich  für  den  lOPfennig- 
tarif an  Werktagen  und  den  15 Pfennigtarif 
an  Sonntagen  entscheiden,  wenn  ihnen 
sonst  zugemuthet  werden  müsste,  für  etwas 
längere  Strecken  15  Pf  zu  bezahlen  und 
nur  für  kurze  Strecken  10  Pf.  Also  m.  IT.,  man 
darf  nicht  ohne  weiteres  das.  was  an  vielen 
Orten  massgebend  und  richtig  ist,  auf  die 
Allgemeinheit  übertragen.  Es  sind  immer 
die  örtlichen  Verhältnisse  zu  berücksich- 
tigen. (Zuruf.)  Was  ich  soeben  sagte,  ist 


nicht  für  Elberfeld  gültig.  Elberfeld  hat 
Sonntags  nur  keinen  Umsteigeverkehr; 
aber  es  giebt  mehrere  Verwaltungen,  die 
Sonntags  15  Pf.  an  Werktagen  10  Pf  er- 
heben.“ 

Herr  Kibbentrop,  Direktor  der 
Strasseneisonbahn  - Gesellschaft  in  Braun- 
schweig: 

„Der  Herr  Kollege  Claus  hat  uns  hart 
getroffen.  Wir  stehen  jetzt  vor  dieser 
Frage,  ob  wir  nicht  an  Sonntagen  den 
Einheitstarif  einrichten  sollen,  und  zwar 
aus  ganz  eignem  Interesse,  was  für  die- 
jenigen Gesellschaften,  die  auch  eineu  Ein- 
heitstarif einführen  wollen,  vielleicht  von 
grosser  Bedeutung  ist.  Der  Einheitstarif 
geht  in  Braunschweig  sehr  gut,  nur  an 
Sonntagen,  grossen  Festtagen  und  Schützen- 
festen geht  er  nicht.  Wir  haben  die  Be- 
rechtigung geben  müssen,  weil  wir  einzelne 
Linien  von  nur  2 km  Länge  hatten,  zwei- 
mal umsteigen  zu  können.  Jetzt  kreuzen 
sich  zwei  Linien.  Die  Leute,  die  da  stehen, 
fahren  in  entgegengesetzter  Richtung  4 ktn 
weit,  steigen  zweimal  um  und  gehen  auf 
eine  andere  Linie  über,  so  dass  sie  12  bis 
13  km  für  10  Pf  fahren.  Durch  dieses  Ver- 
fahren ist  es  nach  meiner  Auffassung  un- 
möglich geworden , den  lOPfennigtarif 
weiter  an  Sonntagen  durchzuführen,  und  da 
ich  unmittelbar  vor  der  Frage  stehe,  ob  ich 
ihn  einführen  soll,  so  möchte  ich  gern 
wissen,  ob  Gesellschaften  vertreten  sind, 
die  einen  erhöhten  Sonntagstarif  haben, 
und  ich  würde  den  Herrn  Präsidenten 
bitten,  zu  fragen,  dass  die  Herren  das  viel- 
leicht durch  Aufheben  der  Hand  zu  er- 
kennen geben,  damit  ich  das  in  meinen 
Anträgen  anführen  kann.“ 

Vorsitzender:  „Diese  Anfrage  kann 
Ihnen  das  Sekretariat  beantworten.“ 

Herr  Wolff.  Direktor  der  Süddeut- 
schen Eisenbahngesellschaft  in  Darmstadt: 
„Ich  wollte  auch  noch  einmal  auf  diese 
Frage  kurz  zurückkommen.  Unter:  „Mittel, 
den  Mängeln  zu  begegnen“  ist  hier  gesagt, 
i dass  von  36  Betrieben  26  nur  einmaligen 
Umsteigeverkehr  haben,  also  10  Betriebe 
immer  noch  zweimaligen  Umsteigeverkebr. 
Wir  haben  gehört,  dass  ein  Betrieb  das 
mehrmalige  Umsteigerecht  in  einmaliges 
umzuwandeln  im  Begriffe  steht,  und  zwar 
ist  dies  Braunschweig.  Es  ist  nun  bei  uns 
auch  für  eine  Strassenbahn  der  Antrag  ge- 
stellt. dass  wir  zweimaliges  Umsteigen  ge- 
statten möchten,  wir  haben  dies  aber  ab- 
gelelmt.  indem  wir  behaupteten,  dass  di«-> 
jede  Kontrolle  unmöglich  macht. 

Es  wäre  wünschenswerth,  wenn  einer 
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der  Herren  uns  kurz  mitthcUte,  ob  und  wie 
bei  zweimaligem  Umsteigen  eine  Kontrole 
möglich  ist,  da  wir  dies  bisher  nicht  für 
ausführbar  gehalten  haben. “ 

Herr  Hibbentrop,  Direktor  der 
Strasseneisenbahn  - Gesellschaft  in  Braun- 
schweig: 

„Wir  haben  die  Erlaubniss,  zweimal 
umsteigenzu  dürfen,  seit  ungefähr5/,  Jahren, 
gegeben  und  es  ist  seit  dieser  Zeit  kaum 
irgendwelche  Schwierigkeit  hervorgetreten. 
Auf  den  Fahrscheinen  ist  die  Stelle  ange- 
geben. wo  umzusteigen  ist,  und  es  muss  an  | 
der  Umsteigestelle  umgestiegen  werden; 
wenn  man  20  Schritt  von  der  Stelle  weg  ist, 
hört  das  Recht  dazu  auf.  Dadurch  haben 
wir  erreicht,  dass  kaum  etwas  vorgcf allen 
ist.  trotzdem  an  den  Umsteigestellen  Sonn-  | 
tags  Leute  gestanden  haben,  die  den  Ver- 
kehr beobachteten.“ 

Vorsitzender:  „Wir  haben  in  Hamburg 


einen  sehr  ausgedehnten  Umsteigeverkehr, 


weil  wir  vom  Centrum  nach  allen  Himmels- 
richtungen zu  fahren  haben.  Wir  haben 
verschiedene  Anschlusslinien  und  Quer- 
linien mit  Umsteigeverkehr.  Auf  diesen  , 
einfachen  Querlinien  ist  nur  einmaliger 
Umsteigeverkchr  gestattet.  Nach  Ohlsdorf 
dagegen  muss  man  event.  drei-,  viermal 
umsteigen,  um  von  dem  entfernt  gelegenen 
Punkt  nach  dort  zu  kommen.  Für  die 
Ohlsdorfer  Linie  giebt  es  Durehgangs- 
billcts.  Ein  guter,  tüchtiger  Schaffner 
weiss,  ob  der  betreffende  Fahrgast,  wenn 
er  au  irgend  einem  Punkte  umsteigt,  seine 
richtige  Umsteigestelle  gewählt  hat.  Wir 
haben  diese  einfache  Einrichtung  treffen 
müssen,  weil  wir  bei  den  70  Mill.  Menschen, 
die  wir  im  Jahre  befördern,  eine  ganze  I 
Menge  von  Billetarten  hätten  einführen 
müssen,  eine  Einrichtung,  die  uns  viele 
Tausende  gekostet  haben  würde.  Im  all- 
gemeinen müssen  wir  wohl  erklären,  dass,  i 
soweit  ehrliche  Passagiere  in  Betracht 
kommen,  eine  Kontrole  nicht  nüthig  ist,  und 
der  Umsteigeverkehr  für  uns  keine 
Schwierigkeiten  bietet,  dass  aber  wohl  die 
Möglichkeit  vorhanden  ist,  recht  viel  um- 
zusteigen, ohne  dafür  bezahlt  zu  haben. 
Denn  eine  wirklich  durchgreifende  Kon- 
tfole  ist  bei  grossen  Betrieben  nicht  durch-  i 


führbar,  oder  es  würde  eine  solche  Be- 


lästigung der  Fahrgäste  eintreten,  dass  man 
bald  Zeter  und  Mordio  schreien  würde; 
man  müsste  mit  dem  einzelnen  Passagier 
ein  förmliches  Examen  anstcllcn.  Wollte 
man  allen  Schaffnern  gleich  gezeichnete 
Bidets  geben  — also  etwa  mit  gleicher 
I.ittera  — und  wollte  man  täglich  die 


Litteras  übereinstimmend  wechseln,  so  wäre 
das  ja  wohl  eine  beschränkte  Kontrole, 
aber  das  Billetwesen  wird  dadurch  zu  um- 
fangreich. Das  Personal  würde  bei  dieser 
Kontrole  in  einem  Grossbetriebe  so  unge- 
heuer anwachsen,  dass  man  schon  aus  dem 
Grunde  davon  absehen  müsste.  Wir  sind 
mehr  oder  weniger  darauf  angewiesen, 
dass  die  Passagiere  selbst  und  vor  allen 
Dingen  die  Schaffner  ehrlich  sind;  denn 
wenn  der  Schaffner  die  Angaben  der 
Passagiere  ruhig  hinnimmt  und  dann  mit 
der  Ausredekommt:  „Ja,  dann  habe  ich  mich 
versehen“  — dann  hört  natürlich  jede  Kon- 
trole absolut  auf.  Wenn  also  eine  Kontrole 
wirklich  stattfinden  soll,  dann  ist  es  doch 
wohl  nöthig,  dass  der  Umsteigeverkehr 
beschränkt  wird,  und  es  ist  höchstens  ein 
einmaliges  Umsteigen  zu  empfehlen,  nicht 
ein  mehrmaliges.  In  einem  grossen  Be- 
triebe ist  schon  ein  einmaliges  Umsteigen 
eine  wirkliche  Plage  für  die  ganze  Ver- 
waltung. (Sehr  richtig!) 

Wünscht  noch  einer  der  Herren  das 
Wort?  — Herr  Kollege  Klitzing!“ 

Herr  Klitzing,  Direktor  der  Magde- 
burger Strasscneisenbahn : 

M.  H.!  Ich  möchte  noch  die  Frage 
stellen  — wir  stehen  auch  vor  der  Frage, 
den  Umsteigeverkchr  cinzuführcn  — ob  es 
zweckmässig  und  durchführbar  ist,  dass 
man  dem  Fahrgast  zumuthet,  beim  Be- 
steigen des  Wagens  sogleich  anzugeben,  an 
welcher  Stelle  er  umzusteigen  wünscht,  oder 
ob  der  Fahrgast  sich  während  der  Fahrt  noch 
überlegen  darf,  an  welchem  Punkte  er  auf 
eine  andere  Linie  übergehen  will.  Im  all- 
gemeinen ist  es  für  die  Verwaltung  ja 
wohl  zweckmässig,  wenn  der  Fahrgast  er- 
klären muss,  dass  er  an  einer  bestimmten 
Stelle  umsteigen  will.  Ob  man  da  aber 
beim  Publikum  nicht  auf  Widerstand  stösst, 
ist  eine  andere  Frage.  Ich  möchte  deshalb 
diejenigen  Herren  Kollegen,  die  Erfahrung 
in  dieser  Sache  haben,  um  Auskunft  darüber 
bitten.“ 

Herr  Kolle.  Direktor  der  Elektrischen 
Strassenbahn  in  Breslau: 

„M.  H.!  Ich  glaube,  wir  können  ohne 
weiteres  das  voll  und  ganz  unterschreiben, 
was  unser  Herr  Vorsitzender  vorhin  gesagt 
hat.  Viele  von  uns  werden  in  der  unan- 
genehmen Lage  sein,  dass  die  Behörden 
ihnen  Auflagen  gemacht  haben,  die  sie 
nicht  umgehen  können,  und  nach  welchen 
sie  verpflichtet  sind,  ein  mehrmaliges  Um- 
steigen der  Fahrgäste  zu  gestatten.  Dieser 
Fall  liegt  auch  bei  einer  uns  bekannten 
Bahn  vor.  Dieselbe  hat  ihren  Verkehr  auf 
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dreimaliges  Umsteigen  ausdehnen  müssen. 
Das  ist  viel , ausserordentlich  viel  zuge-  1 
standen  und  führt  zu  grossen  Unannehm- 
lichkeiten. Kine  gewisse  Kontrole  kann 
man  für  den  Kleinbahnbetrieb  vielleicht 
mich  einführen,  und  es  ist  versucht  da- 
durch, dass  auf  den  Fahrscheinen  alle  Um- 
steigestationen gedruckt  sind,  die  in  Frage 
kommen,  und  dass  der  Passagier  angeben 
muss,  wohin  er  fahren  will.  Darnach  hat  der 
Schaffner  die  Umsteigestation  zu  coupiren,  i 
die  in  Frage  kommt,  aber  trotzdem  ist  die 
Sache  mit  viel  Aerger  und  Verdruss  ver- 
bunden. Wenn  der  Passagier  sagt:  „Ich 
habe  mir  die  Sache  anders  überlegt,  ich 
will  da  und  nicht  da  aussteigen,“  so  kann 
man  sich  darauf  nicht  einlassen.  Es  giebt 
das  ja  oft  unangenehme  Auseinander- 
setzungen, aber  man  muss  auch  in  diesem 
Falle  fest  sein.  Eine  weitere  Kontrole 
liegt  auch  darin,  dass  man  auf  den  Fahr- 
scheinen ausser  dem  Datum  noch  die  Tages- 
zeit anmerkt.  Wir  bei  uns  haben  es  bei 
unsern  Fahrscheinen  so  gemacht,  dass  von 
halber  zu  halber  Stunde  ein  besonderer 
Zitteraufdruck  erfolgt  und  «lass  wir  dem 
Schaffner  sagen:  ..liier  hast  Du  eine  Ta- 
belle, die  und  die  Umsteigestationen  kom- 
men in  Frage,  die  längste  Frist,  bis  zu 
welcher  das  Umsteigen  erfolgt  sein  muss, 
beträgt  so  und  so  viel;  wenn  Du  den  Zeit- 
gang des  Zuges  oder  Wagens  weisst  und 
zählst  rund  gesagt  eine  Stunde  hinzu,  so 
rufst  Du  die  Zeit  an,“  und  damit  ist  dem 
Fahrgaste  die  Möglichkeit  entzogen,  über 
eine  bestimmte  Zeit  hinaus  den  Zug  noch 
weiter  zu  benutzen  oder  irgendwo  umzu- 
steigen.  Wie  gesagt,  bei  den  kleinen  Be- 
tricben  mag  ja  diese  Kontrole  ausreichend 
sein,  aber  bei  grösseren  ist  sie  undurch- 
führbar und  führt  zu  Unannehmlichkeiten 
und  grossem  Aerger.“ 

Vorsitzender:  „Herr  Kollege  Krüger 
hat  das  Wort.“ 

Herr  Krüger,  Direktor  der  Strassen- 
bahn  in  Hannover:  „Ich  will  die  Herren 
nicht  aufhalten.  Im  allgemeinen  stimme 
ich  mit  dem  Herren  Kollegen  Kollo  über- 
ein, ich  möchte  nur  das  eine  sagen . wir 
sind  entgegenkommend  gewesen,  wir  haben 
den  Leuten  erlaubt,  einfache  Umsteigefahr- 
scheine zu  nehmen.  Was  passirt?  Die 
Deute  sind  entweder  auf  derselben  Strecke 
zurückgefahren,  oder  sie  haben  grosse  Be- 
sorgungen oder  ein  Geschäft  absolvirt,  das 
sie  innerhalb  einer  Stunde  machen  konnten, 
und  sind  dann  wieder  weitergefahren.  Kurz 
und  gut,  es  tritt  ein  sehr  grosser  Unfug 
ein:  aus  dem  Grande  schreibt  man  den 
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Deuten  unbedingt  die  Zeit  vor.  Wenn  ich 
persönlich  auf  dem  Wagen  bin  und  mir 
der  Schaffner  sagt:  „Ich  habe  den  Passagier 
absteigen  lassen“  und  er  diesem  sagt:  „Ihr 
Billet  ist  abgelaufen,“  so  hat  der  Schaffner 
vollkommen  liecht,  der  Passagier  muss  ge- 
zwungen werden  zu  sagen,  wohin  er  will, 
und  nur  an  dieser  bestimmten  Stelle  darf 
er  umsteigen.  Man  darf  höchstens  eine 
halbe  Stunde  Zeit  zum  Umsteigen  lassen“. 
V o r s i t z e n d o r : „II  err  1 )i  rektorFromml“ 
Herr  Fromm,  Direktor  der  Berlin- 
Charlottenburger  Strassenbahn : 

„Die  Berlin -Charlottenburger  Strassen- 
i bahn  ist  auch  seitens  der  Behörde  ge- 
nöthigt  worden,  ein  einmaliges  Umsteigen 
zuzugestehen.  Wir  haben  uns  nun  so 
helfen  müssen,  dass  wir  auf  unsern  Billet* 
die  verschiedenen  Umsteigestellen  mit 
einer  kurzen  Buchstabenbezeichnung  auf- 
gedruckt haben.  Wir  coupiren  auf  unsern 
Billets  die  Anfangsstation , wo  der  be- 
treffende Fahrgast  seine  Tour  beginnt  und 
lassen  dem  Betreffenden  nachher  die  Wahl, 
ob  er  nun  auch  von  den  verschiedenen 
Wegen,  die  er  benutzen  kann,  den  einen 
oder  andern  nimmt.  Wenn  z.  B.  jemand 
unsere  Hauptlinie  Kupfergraben  benutzt 
und  will  nach  dem  Amtsgericht  in  Char- 
lottenburg fahren,  dann  hat  er  di«?  Wahl, 
an  2 Stellen  umzusteigen.  Der  zweite  Kon- 
dukteur coupirt  «las  Billet  auf  dem  Buch- 
staben, wo  die  Fahrt  fortgesetzt  wir«!;  die 
betreffende  Umsteigest«*ll«*  wird  einfach 
durcld«»cht.  Das  wollte  ich  dem  Herrn 
Kollegen  Klitzing  nur  zur  Antwort  geben. 
Wir  lass«*n  dem  Publikum  in  dieser  Be- 
ziehung freie  Wahl.  Dass  viel  Unfug  mit 
dem  Umsteigen  getrieben  wird,  ist  ja  klar. 
I)i«'  Kalamität,  die  <l«  r Herr  Kollege  Krüger 
erwähnt  hat,  «lass  grosse  Geschäfte  unter- 
wegs  besorgt  werden,  die  haben  wir  auch 
beobachten  müss«in,  aber  dagegen  wir«! 
nicht  viel  zu  machen  sein.  Eine  gewisse 
Zeit  muss  man  d«*m  Publikum  gewähren. 
Wir  g«*ben  eine  Stunde,  während  welcher 
die  Fahrt  fortgesetzt  werden  muss,  und 
während  dieser  Stunde  kann  alles  mögliche 
gemacht  werden.  Es  ist  bei  grossem  Be- 
triebe in  gewissen  Abendstund«'»  absolut 
mit  dt'in  nächsten  Wagen  nicht  fbrtzu- 
kommen:  man  muss  Gelegenheit  geben, 
mit  dem  zweiten,  dritten  Wagen  wegzu- 
fahren. wenn  man  vorher  keinen  Platz  ge- 
habt hat.“ 

Vorsitzender:  „leb  möchte  noch  er- 
wähnen. dass  wir  Umsteigebillets  gegeben 
haben,  auf  denen  der  Endpunkt  durch  den 
Schaffner  notirt  wird.  Das  ist  geschehen. 
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weil  wir  Passagiere  abgefasst  haben,  die 
aus  «lein  Umsteigebillet  ein  Hetourbillet 
gemacht  haben.  Sie  sind  nämlich  wegge- 
gangen von  der  betreffenden  Station,  wo 
de  umsteigen  mussten,  haben  nur  ihre  Ge- 
schäfte besorgt  und  sind  mit  demselben 
Killet  an  der  Umsteigestelle  wieder  cinge- 
getroffen  und  zurückgefahren.“ 

Herr  Ribbentrop,  Direktor  der 
Strasseneisenbahn  - Gesellschaft  in  Braun- 
scliweig: 

«Ich  möchte  den  Herrn  Vorsitzenden 
•loch  bitten,  die  Sache  nicht  in  Braun- 
schweig zu  versuchen.  Ein  derartiger  Fall 
ist  durch  das  Gericht  abgeurtheilt  und  der 
Betreffende  zu  8 Tagen  Gefängnis»  verur- 
teilt worden.“  (Heiterkeit.) 

Vorsitzender:  .,Sie  haben  den  Fall 
also  auch  gehabt.  Nach  meiner  Auffassung 
muss  der  Passagier  beim  Aufsteigen  unbe- 
dingt sagen,  dass  er  umsteigen  will  und 
wo  er  umsteigen  will. 

Wünscht  noch  jemand  das  Wort?  — 
E>  ist  nicht  der  Fall.  — Dann  können  wir 
«liesen  Gegenstand  wohl  als  erledigt  be- 
trachten? — Wer  dafür  ist,  dass  wir  ihn 
als  erledigt  behandeln  — ich  möchte  das 
gern  konstatirt  haben  — , den  bitte  ich,  die 
Ihmd  zu  erheben.  (Geschieht.)  — Ich 
danke  Ihnen. 

Wir  kommen  dann  zu  dem  sehr  wich- 
tigen 

Punkt  18:  Bericht  der  Kommission  für 
Pensionskassen. 

Herr  Direktor  Hippe  hat  das  Wort.“ 

• Diese*  Referat  wird  im  nächsten  Hefte  der  -Mitthei- 
Inngen"  veiüflentlicht.) 

Herr  Direktor  Hippe-München: 

„M.  H.!  Während  hei  den  vorigen  Punk- 
ten unserer  Tagesordnung  «lie  Einnahmen 
unserer  Unternehmungen  zur  Frage  standen, 
komme  ich  zu  einem  Kapitel,  das  uns  nur 
Ausgaben  verursacht,  allerdings  Ausgaben, 
die  nur  im  Interesse  unseres  Personals  ge- 
logen und  zu  empfehlen  sind;  denn  ich 
glaube  nicht,  dass  einer  von  uns  sich  der 
Thatsache  versehliessen  wird,  dass  wir  die 
Verpflichtung  haben,  soweit  wie  möglich  für 
diejenigen  zu  sorgen,  deren  unmittelbare 
Arbeit  die  Gelder  sammelt,  die  wir  zur 
Aufrechterhaltung  des  Geschäfts,  zur  Er- 
füllung unserer  Pflichten  nothwendig 
brauchen. 

Es  wurde  die  Kommission  zur  Be- 
mthnng  der  Frage  der  Einführung  von 
lVttsionskassen  vor  drei  Jahren  in  Ham- 
burg gewählt,  und  ihr  der  Auftrag  mit  auf 
den  Weg  gegeben,  zu  untersuchen,  wie 


für  das  ganze  deutsche  Vaterland  die  Frage 
der  Pensionskassen  anzufassen  und  durcli- 
zuführen  sei.  Sie  haben  im  vergangenen 
Jahre  auf  der  Generalversammlung  schon 
ein  gewisses  Resultat  gehört,  ich  war  da- 
mals leider  verhindert,  zu  erscheinen. 
Der  Hon*  Kollege  Wolff  hatte  die 
Liebenswürdigkeit,  «las  Referat  zu  über- 
nehmen, und  heute  sollen  wir  Ihnen  nun 
Vorschläge  machen.  welche  für  die 
Zukunft  für  Sie  massgebend  sein  sollen, 
um  die  Frage  in  Ihren  einzelnen  Betrieben 
zum  Austrag  zu  bringen.  Es  liegt  inner- 
halb dieser  Spanne  Zeit  eine  Summe  von 
fertiggestellter  Arbeit  und  von  ernsten 
Studien  aller  Konimissionsmitglieder.  Die 
Arbeiten  derselben  sind  in  dem  folgenden 
Bericht  der  Kommission  zusammengefasst 
Die  Frage  der  Einführung  von  Pen- 
sionskassen oder  Pensionen  für  das  Personal 
ist  genau  wie  jede  Frage  bei  den  Strnssen- 
bahnen  eine  solche,  die  von  den  örtlichen 
Verhältnissen  berührt  wird.  Es  geht  nicht 
— wir  haben  uns  davon  überzeugt  — . dass 
der  Beschluss,  der  von  der  Kommission 
Anfang  des  Jahres  1898  gefasst  wurde, 
und  der  dahinging,  es  sei  eine  allgemeine 
Pensionskasse  der  Strasscnbahnen  zu 
bilden,  überhaupt  durchgeführt  wird.  Ich 
brauche  wohl  nur  auf  eines  hinzuweisen, 
dass  die  Volksvertreter  Deutschlands  zur 
Zeit  eine  Abänderung  des  Invaliden-  und 
Altersversicherungsgcsetzes  beschlossen 
haben,  weil  sich,  glaube  ich,  herausgestellt 
hat,  dass  die  Belastungen  in  den  einzelnen 
Landesthoilen  verschieden  sind  und  deshalb 
Rciuodur  geschaffen  werden  muss.  Bei  so 
verhältnissmässig  engein  Kreise  von  Per- 
sonen, wie  <>r  bei  den  Strasscnbahnen  be- 
schäftigt ist,  ist  «las  doch  noch  viel  mehr 
der  Fall.  Auf  Grund  der  Zusammen- 
stellung sind  es  etwa  8000  Beamte  und  Be- 
dienstete. die  bei  der  Pensionirung  gegen- 
wärtig in  Frage  kommen.  Es  ist  ein 
kleiner  Kreis,  und  je  kleiner  der  Kreis,  desto 
fühlbarer  machen  sich  verschiedene  An- 
sprüche an  den  verschiedenen  Orten.  Wir 
sind  nunmehr  zu  der  Ueberzeugung  ge- 
kommen. dass  die  Geldfrage  wohl  die 
massgebende  sein  muss;  denn  wir  über- 
nehmen für  den  Anfang  eine  Verpflichtung 
für  unsere  Gesellschaften,  deren  Fort- 
führung durch  unsere  Rechtsnachfolger 
auf  Grund  der  Verträge,  die  mit  den  ein- 
zelnen städtischen  und  staatlichen  Behörden 
abgeschlossen  sind,  nicht  feststeht,  d.  h. 
die  Verpflichtung  zur  Fortführung  steht 
nicht  fest.  Und  nun  haben  gerade  die 
Pensionskassen  eine  sehr  eigenthümliche 
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Erscheinung,  die  in  der  Natur  der  Sache 
liegt.  Sie  können  20,  30  Jahre  die  Pen- 
sionen zahlen,  und  wenn  sie  nicht  vom 
ersten  Jahre  an  die  ganze  Sache  so  aufge- 
baut  haben,  dass  sie  Geld  in  Hülle  und 
Fülle  haben  und  dieses  Geld  ängstlich 
hüten,  dann  wird  es  ihnen  nach  30  Jahren, 
also  weit  nach  der  Zeit,  nach  der  wir  über- 
haupt aufgehört  haben  zu  existiren,  1 
Schwierigkeiten  machen.  Sie  würden, 
wenn  sie  nicht  von  vornherein  auf  solider 
Grundlage  die  Sache  aufbauen,  gar  nicht 
mehr  im  Stande  sein,  die  Pensionen  weiter 
zu  bezahlen.  Bei  der  Gründung  meiner 
Pensionskasse  — ich  möchte  hier  ein- 
flechten, dass  das,  was  ich  hier  zu  Ihnen 
spreche,  durchaus  nicht  pro  domo  ge- 
sprochen ist,  denn  ich  habe  eine  Kasse  und 
brauche  also  alle  diese  Sachen  nicht  mehr 
— musste  ich  mich  natürlich  sehr  intensiv 
mit  der  Frage  beschäftigen  und  vor  allen 
Dingen  mich  auch  darüber  unterrichten, 
wie  die  Wirkungen  dessen  sind,  was  ich 
jetzt  unternehmen  wollte  auf  Wunsch 
meines  Personals,  umsomehr  als  es,  wie 
ich  wiederhole,  nur  das  Fundament  zu 
einem  Werke  ist,  dessen  Segen  erst  nach 
40  bis  50  Jahren  zur  Geltung  kommen  wird. 
Ich  habe  auch  Gelegenheit  genommen,  bei 
verschiedenen  Veranlassungen  den  Ver- 
tretern meines  Personals  das  klar  zu 
machen  und  namentlich  versucht,  bei  dem 
Personal  selber  das  Gefühl  dafür  zu  er- 
wecken, dass  alles  das,  was  wir  heute  zu- 
sammen machen,  nicht  so  heute  direkt  dem 
Einzelnen  zu  Gute  komme,  wie  es  später, 
wenn  die  Sache  recht  fundirt  und  ohne  zu 
wanken  dasteht,  geschehen  kann.  Ich  habe 
mich  also  mit  der  Frage  beschäftigt,  was 
geschieht  nachher?  Ich  habe  u.  a.  ein 
Gutachten  für  eine  Staats-Wittwen-  und 
Waisenkasse  aus  einem  sächsischen  Fürsten- 
thum bekommen.  Die  Kasse  besteht  seit 
100  Jahren,  und  es  hat  sich  bei  einer  ver- 
sicherungstechnischen Untersuchung,  die 
vor  ungefähr  8 oder  10  Jahren  gemacht 
wurde,  herausgestellt,  dass  diese  Kasse, 
trotzdem  sie  100  Jahre  existirt,  bei  einem 
Bestände  von  1400  Mitgliedern  einem  tech- 
nischen Versicherungsdefizit  von  etwa 
3 Mill.  gegenübersteht.  In  dem  Falle  wird 
ja  leicht  geholfen  werden,  da  jedenfalls 
durch  ein  Gesetz  in  dem  Lande  oder  durch 
eine  Verfügung  des  betreffenden  Fürsten 
Zuschüsse  gemacht  werden  können,  so  dass 
in  den  nächsten  20  Jahren  dieses  Defizit 
aus  der  Welt  geschafft  wird.  Ich  habe  ferner  ! 
einen  mir  noch  näher  liegenden  Fall  im 
Auge.  Es  existirl  in  München  eine  Pen- 
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sionskasse  „Bavaria“,  die  jetzt  seit  30  oder 
40  Jahren  besteht  und  die  nunmehr  mit 
einem  chronischen  Defizit  in  der  Art  ar- 
beitet, dass  alle  diejenigen,  die  heute  noch 
in  der  Kasse  sind,  wenigstens  nach  Nach- 
richten, die  vor  14  Tagen  in  den  Zeitungen 
standen,  wahrscheinlich  keine  Pensionen 
mehr  bekommen.  Der  Fehler  bei  beiden 
Kassen  war  das  unrichtige  Fundament. 
Das  ist  erkannt  worden,  und  mit  der  Ein- 
führung des  Invaliden-  und  Altcrsversiche- 
rungsgesetzes  machte  sich  in  ganz  Deutsch- 
land und  nicht  in  unsern  Betrieben  allein 
von  Seiten  des  Personals  und  der  Ange- 
stellten der  gewiss  berechtigte  Wunsch 
geltend,  dass  Pensionen  bewilligt  werden 
sollten.  Ich  habe  nun  damals,  als  ich  die 
Kasse  gründen  wollte,  mich  mit  unserer 
grössten  bayerischen  Versicherungsanstalt 
ins  Benehmen  gesetzt  und  habe  den  Leuten 
gesagt:  „Das  will  ich,  das  soll  bezahlt 
werden,  wollt  Ihr  das  machen?“  Daun 
bekam  ich  die  Antwort:  „Wir  bedauern, 
nein!“  Heute  würde  ich  vielleicht,  nachdem 
6 oder  7 Jahre  vergangen  sind,  eine  andere 
Antwort  bekommen,  weil  sich  inzwischen 
in  den  Versicherungskreisen  die  Ueber- 
zeugung  geltend  gemacht  hat,  dass  auf 
diese  Weise  auch  ein  Geschäft  zu  machen 
sei,  und  die  Versicherungsanstalten  haben 
sich  mit  der  Frage  der  Einrichtung  von 
Pensionen  beschäftigt.  Dass  sie  sich  damit 
beschäftigen,  ist  ja  wohl  klar,  weil  sie  das 
Muster  der  Staatspensionen  haben.  Ich 
sage  also,  die  Versicherungsgesellschaften 
haben  sich  mit  der  Frage  beschäftigt,  und 
es  wurde  auch  vor  kurzem  oder  vor  einem 
Jahre  eine  Versicherungsanstalt  gegründet, 
bei  deren  Gründung  alle  hervorragenden 
Unternehmungen  Deutschlands  vereinigt 
sind,  und  zwar  sind  selbst  die  Konkurrenten 
hierbei  unter  einen  Hut  gebracht  worden. 
Es  ist,  wie  ich  anfangs  schon  gesagt  habe, 
vor  allen  Dingen  eine  Geldfrage  für  uns, 
und  diese  Geldfrage  muss  jeder  am  eigenen 
Leibe  untersuchen  und  für  sich  zurecht 
legen.  Wir  sind  deshalb  und  auch,  weil 
wir  nicht  die  Möglichkeit  haben,  die  ein- 
zelnen Verwaltungen  zu  zwingen,  irgend 
einem  Vereine  beizutreten,  einstimmig  zu 
dem  Beschlüsse  gekommen,  Ihnen  eine 
kleine  Erweiterung  und  vor  allen  Dingen 
eine  neue  ltedaktion  dessen,  was  Ihnen 
übersandt  wurde,  ohne  dass  wir  damit  ein- 
verstanden waren,  vorzuschlagen,  dass  Sie 
die  Arbeit,  die  Sie  von  uns  bekommen, 
die  also  im  Protokoll  über  die  jetzige 
Generalversammlung  erscheinen  wird,  als 
schätzbares  Material  nehmen  und  für  Ihren 
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einzelnen  Fall  sich  die  Sache  zurechtlegen. 
Es  ist  dann  dem  Berichte  noch  eine  kleine 
Arbeit  beigefügt,  die  Ihnen  nachweisen 
soll,  wie  viel  Pension  auf  100  M Prämie 
bei  den  einzelnen  Versicherungsanstalten 
oder  bei  den  einzelnen  Pensionskassen 
gezahlt  wird.  Grade  die  letzte  Tabelle  ist 
nicht  mit  veröffentlicht  worden,  weil  ich 
darüber  in  der  Kommission  noch  sprechen 
wollte,  und  ich  muss  wiederholt  bedauern, 
dass  die  Arbeit  vorher  hinaus  gekommen 
ist.  Sie  hätten  sonst  etwas  fertiges  gehabt 
und  würden  vielleicht  aus  diesen  paar 
Worten,  die  ich  zu  Ihnen  spreche,  schon 
für  heute  einen  Schluss  haben  ziehen 
können.  Ich  bitte  Sit*  also,  m.  PL,  so  sehr 
die  Arbeit  Ihrer  Kommission  zeitraubend 
und  umfangreich  war,  und  so  wenig  wir 
in  der  Lage  sind,  Ihnen  einen  definitiven 
Vorschlag  zu  machen,  doch  den  Schluss 
zu  dem  Ihrigen  zu  machen  und  die  Frage 
der  Pensionen,  wenn  sie  auch  heute  nicht 
erledigt  werden  kann,  doch  als  erstes  auf 
Ihr  Arbeitsprogramm  in  Ihren  Geschäften 
und  Verwaltungen  zu  schreiben;  denn  sie 
ist  des  Schweisses  der  Edelsten  werth. 
Wenn  Sie  sich  mit  der  Frage  beschäftigen, 
so  wird  Ihnen  so  manches  aufstossen,  nach- 
her auch  bei  der  Einrichtung,  und  es  kann 
uns  für  alle  Arbeit  nur  eine  Ueberzeugung 
entschädigen,  das  ist  die,  dass  das,  was 
Sie  jetzt  gründen,  Ihren  Nachfolgern  zu 
gute  kommt.  Das  ist  ein  Standpunkt,  den 
wir  Strassenbahner  ja  alle  haben  müssen. 
Wir  haben  dieses  Verkehrsinstitut  ge- 
schaffen. Es  steckt  manche  Sorge  an  den 
Einrichtungen,  die  wir  vertheidigen  müssen, 
jeder  in  seiner  Stadt  gegen  die  Einwohner- 
schaft. Es  steckt  eine  Summe  von  Last 
und  Arbeit  darin,  und  was  geschieht?  — 
Nach  ein  paar  Jahren  verschwinden  wir  t 
meist  alle  von  der  Bildfläche,  und  nur  das 
eine  kann  uns  beruhigen  und  kann  und 
muss  uns  genügen,  das  ist  das,  dass  wir 
diejenigen  gewesen  sind,  die  das  Empor- 
blühen und  Anwachsen  der  Städte,  in  denen 
wir  sind,  inaugurirt  und  in  die  glück- 
bringenden Wege  geleitet  haben.  Genau 
dasselbe  ist  bei  den  Pensionskassen  der 
Fall,  weil  es  schwer  ist,  für  alle  dasselbe 
zu  machen  und,  wie  ich  wiederhole,  weil 
wir  nicht  die  Macht  haben,  jemanden  zu 
zwingen,  beizutreten.  Wir  kommen  daher 
zu  folgendem  Vorschläge. 

Die  Denkschrift,  die  Sie  am  Freitag 
oder  Samstag  erhalten  haben,  wird  vervoll- 
ständigt durch  eine  Tabelle,  aus  der,  wie 
ich  vorhin  schon  sagte,  hervorgeht,  wie 
viel  Pension  auf  100  M Prämie,  d.  h.  also 


für  einen  Mann,  der  35  Jahre  im  Dienste 
war  und  für  den  35  X 60  M = 2100  M be- 
zahlt worden  sind,  entfallen.  Es  entfällt 
bei  der  Pensionskasse  der  Münchener 
Trambahn  auf  eine  Prämie  von  100  M 
eine  jährliche  Pension  von  34,30  M,  bei 
dem  Verein  Deutscher  Privateisenbahnen 
28,60  M,  bei  dem  Privatbeamtenverein  in 
Magdeburg  31,70  M,  bei  der  Versicherungs- 
gesellschaft „Anker“  in  Berlin  18.20  M und 
bei  der  staatlichen  Invaliden-  und  Alters- 
versicherung 43,30  M.  Es  ist  das  gleich- 
zeitig ein  Kriterium  dereinzelnen  Leistungen, 
es  muss  mit  Vorsicht  genommen  werden, 
weil  bei  nicht  richtiger  Fundamentirung 
sicher  Fehlbeträge  für  später  in  Aussicht 
stehen. 

M.  II. ! Mir  thut  es  leid,  dass  wir  trotz 
aller  Arbeit  nicht  dazu  kommen  konnten, 
Ihnen  heute  ein  Statut  über  eine  solche 
Pensionskasse  vorzulegen.  Ich  kann  Ihnen 
nur  eins  versprechen,  und  zwar  im  Namen 
der  Kommissionsmitglieder,  dass,  wenn 
irgend  einer  von  Ihnen  Auskünfte  haben 
will,  ich  mit  Vergnügen  bereit  bin,  Ihnen 
die  ganzen  Arbeiten  und  Untersuchungen, 
die  ich  bei  meiner  Verwaltung  gemacht 
habe,  zur  Verfügung  zu  stellen,  damit  Sie 
daraus  event.  einen  Weg  finden,  wie  Sie  es 
anfangen.  Ich  mache  darauf  aufmerksam, 
dass  ich  beiden  Bestimmungen  meiner  Kasse 
für  jedes  einzelne  Mitglied  — das  waren  da- 
mals 400  bis  500  Angestellte  — für  jeden 
einzelnen  Angestellten  untersuchen  musste, 
welche  Prämie  der  Mann  bezahlt  resp.  was 
für  den  Mann  bezahlt  wird,  welche  An- 
sprüche er  hat,  wie  lange  die  Geschichte 
noch  dauert  — eine  umfangreiche  Rech- 
nung. die  ich  natürlich  nicht  für  alle  selber 
durchführen*  konnte.  Ich  habe  aber  die 
ganze  Sache  durch  Mathematiker  nach- 
prüfen lassen,  und  sie  wurde  auch  geprüft 
von  einem  Mathematiker  der  Stadt  München 
und  als  richtig  anerkannt.  Es  hat  sich 
bei  dem  erstmaligen  versicherungstceh- 
nischen  Abschluss,  der  nach  5 Jahren 
gemacht  werden  musste,  herausgestellt, 
dass  die  Pensionskasse  der  Bediensteten 
der  Münchner  Trambahn  einen  sog. 
Prämienreservefonds  von  110000  M hätte 
haben  müssen;  thatsächlich  vorhanden 
waren  aber  190  000  M.  Das  hat  mich  nun 
sehr  gefreut,  weil,  wie  ich  wiederhole,  jetzt 
das  Fundament  gelegt  werden  musste,  jetzt 
musste  das  Geld  geschafft  werden.  Ich  habe 
dann  sofort  eine  zweite  Bestimmung  des 
Statuts  in  Kraft  treten  lassen,  die  dahin 
lautet,  dass,  wenn  der  versicherungstech- 
nische Reservefonds  gefüllt  ist,  in  unserm 
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Falle  also  die  110000  M vorhanden  sind, 
dann  noch  keine  Erniedrigung  oder  Er- 
höhung der  Prämien  eintreten  kann,  sondern 
dass  vor  allen  Dingen  der  doppelte  Anfall 
der  Jahresprämien  zu  reserviren  ist.  Es 
ist  das  dieselbe  Bestimmung,  wie  sie  sich 
im  Krankenversicherungsgesetze  findet, 
das  sind  40000  M,  weil  wir  20000  M jähr- 
lich einnehmen.  Ausserdem  hatte  ich  noch 
40  000  M;  die  habe  ich  ausgeschieden  und 
die  werden,  soweit  mein  Wille  reicht,  der 
Grundstock  werden  für  eine  Wittwen-  und 
Waisenkasse;  denn  es  ist  misslich  — und 
das  ist  ja  wohl  auch  eine  Lücke  in  unserm 
Reichspensions-  und  Invalidengesetz,—  dass 
die  Frauen  und  Kinder  vorläufig  ausge- 
schlossen sind.  Wir  müssen  das  erreichen, 
und  es  ist  ein  Wunsch  des  Personals,  dass 
auch  für  die  Frauen  und  für  die  Kinder 
gesorgt  wird.  Das  ist  eine  sehr  kom- 
plizirte  Untersuchung,  und  ich  will  da  nicht 
mit  der  Untersuchung  anfangen,  ich  will 
sofort  mit  baarem  Geldeanfangen.  und  des- 
halb habe  ich  40000  M Reserve  und  werde 
wahrscheinlich  in  einigen  Jahren  dahin 
kommen ; denn  es  ist  auch  absolut  nöthig, 
dass  wir  die  Wittwen-  und  Waisenkasse 
einführen.  Ich  glaube,  es  wird  das  wohl 
ein  Weg  sein,  den  jede  Kasse  durchmachen 
muss. 

Es  kommt  nun  noch  eins,  das  ist  die 
Belastung  der  Verwaltung.  Meine  Pensions- 
kasse wurde  gegründet  auf  Wunsch  meines 
Personals.  Die  Leute  kamen  zu  mir  und 
sagten:  „Wir  wünschen  eine  Pensionskasse, 
wir  wollen  die  ganze  Last  übernehmen.“ 
Ich  habe,  geantwortet:  „Gut,  das  soll  ge- 
schehen, wenn  versicherungstechnisch  fest- 
steht, dass  die  Sache  geht.“  Ich  unter- 
suchte; ich  habe  Vs  Jahr  das?u  gebraucht. 
Ich  sah,  dass  die  Prämien,  die  zu  zahlen 
waren,  und  die  Pensionsansprüche,  die  auf 
Grund  der  versicherungstechnischen  Rech- 
nungen festgelegt  waren,  sich  unter  einen 
Mut  bringen  Hessen,  und  bin  dann  mit  der 
Gründung  der  Kasse  vorgegangen.  Sie  hat 
mir  sehr  viel  Last  gemacht  und  macht  sie 
mir  heute  noch,  weil  die  Tendenz  heute  in 
jedem  Menschen  liegt,  dass,  wenn  man 
etwas  hergiebt.  man  auch  möglichst  rasch 
den  Nutzen  davon  ziehen  möchte.  Nun 
sind  solche  Kassen  auf  lange  Perioden  ge- 
gründet, das  geht  also  nicht.  Aber  ich 
habe  mir  gesagt,  das  kann  man  für  den 
Anfang  machen,  nicht  aber  für  die  Dauer 
der  Kasse,  wenn  sie  vom  Personal  allein 
gehalten  werden  muss.  Ich  habe  deshalb 
bei  Abschluss  des  Vertrages,  den  ich  vor 
einigen  Jahren  mit  der  Stadtvertretung  ge- 


macht habe,  eine  Bestimmung  dahin  treffen 
lassen,  dass  wir  Vs  der  Beiträge,  die  zu 
zahlen  sind,  auf  das  Geschäft  übernehmen, 
also  bei  00  M Beitrag  übernimmt  das  Ge- 
schäft 36  M.  Ich  habe  dann  vor  kurzem, 
weil  ich  mir  sagte,  dass  derjenige,  der 
keinen  Genuss  von  der  Kasse  hat 
auch  keine  Forderung  mehr  an  die 
Kasse  haben  soll,  eine  Bestimmung,  die  im 
Statute  war,  dahin  abändern  lassen,  dass 
die  ganzen  Beiträge,  die  das  betreffende 
Mitglied  zur  Kasse  abführt,  ihm  wieder 
zurückgesandt  werden,  sobald  es  austritt 
oder  entlassen  wird.  Die  frühere  Be- 
stimmung lautete  auf  75  %.  es  wurden  also 
25  °/„  zurückbehalten.  Dies  ist  uothwendig. 
um  Ungleichheiten,  die  eintreten,  auszu- 
gleichen. Ich  wiederhole,  ich  glaube,  dass 
wenn  jemand  von  Ihnen  selbst  eine  Kasse 
gründen  will,  auch  wenn  er  sich  bei  einer 
andern  Gesellschaft  versichert,  er  denselben 
Weg  wird  gehen  müssen.  Er  muss  in 
seiner  Stadt  einen  Versicherungstechniker 
suchen,  und  es  giebt  in  jeder  Stadt  eine  Ver- 
sicherungsgesellschaft, die  nötigenfalls 
ein  Gutachten  ausarbeiten  kann,  das  auf 
seine  Verhältnisse  passt.  Gründen  Sie  aber 
Pensionskassen,  m.  H.,  so  wiederhole  ich 
das,  was  ich  zu  Anfang  gesagt  habe,  nämlich 
das,  was  Sie  schaffen,  schaffen  Sie  zum  Segen 
Ihres  Personals,  schaffen  Sie  für  die  Zu- 
kunft, und  der  einzige  Dank,  den  Sie  davon 
haben  werden,  ist  das  Bewusstsein,  einen 
weiteren  Schritt  auf  dem  Wege  der  Huma- 
nität gethan  zu  haben.“  (Lebhafter  Beifall.) 

Vorsitzender  Direktor  von  Pirch:  „Im 
Namen  des  augenblicklich  ausgetretenen 
Herrn  Vorsitzenden  danke  ich  dem  Herrn 
Kollegen  Hippe  und  den  Komraissionsmit- 
gliedern  vielmals  für  den  Fleiss,  welchen  sie 
in  unserm  Interesse  entwickelt  haben.“ 

(Direktor  Röhl  übernimmt  wieder  den 
Vorsitz.) 

Vorsitzender:  „M.  II.!  Bevor  wir  jetzt 
in  die  Debatte  eintreten,  schlage  ich  v.»r, 
da  die  Uhr.  nach  12  ist,  und  wir  heute 
unser  Frühstück  auf  2 Uhr  verlegt  haben, 
dass  wir  jetzt  eine  viertelstündige  Pause 
eintreten  lassen.“ 

Die  Sitzung  wird  um  l2'/2  Uhr  wieder 
eröffnet. 

Vorsitzender:  „M.  II.!  Ich  eröffne  die 
Sitzung  wieder  und  gleichzeitig  die  De- 
batte über  den  jetzt  behandelten  Gegen- 
stand. Herr  Direktor  Woltf  hat  das  Wort.“ 

[Fortsetzung  folgt. I 
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II.  Abhandlungen. 

Zwei  wichtige  rechtliche  Fragen  für 
Kleinbahnen. 

Referat,  erstattet  anf  der  fünften  Hauptver- 
sammlung des  Vereins  in  Elberfeld  am  12.  Sep- 
tember 1899  von  Regierungsrath  Dr.  Eger- 
Berlin.) 

Auf  Wunsch  des  geehrten  Vorstandes 
Ihres  Vereins  habe  ich  das  Referat  über 
zwei  für  die  Strassenbahn-  und  Klein- 
hahnverwaltungen wichtige  Fragen  recht- 
licher Natur  übernommen,  nämlich 

1.  über  die  Aenderungen  des  Ilaft- 
pfiiehtgesetzes  durch  das  Einführnngsgesetz 
zum  Bürgerlichen  Gesetzbuch  und 

2.  über  (len  Erwerbsvorbehalt  der 
Strassen-  und  Wegeeigenthümer  gemäss 
Jj  6 Abs.  3 des  Kleinbahngesetzes. 

Die  erste  dieser  Fragen  hat  für  die- 
jenigen Verwaltungen,  welche  gegen  Haft- 
pflichtfalle  versichert  sind,  weniger  materi- 
elle Bedeutung,  als  für  die  nicht  versicher- 
ten. Aber  diejenigen  Verwaltungen,  welche 
versichert  sind,  haben  doch  auch  ein  Inter- 
esse daran,  zu  wissen,  inwieweit  das 
nene  Bürgerliche  Gesetzbuch  bezw.  das 
Einführnngsgesetz  Aenderungen  des  Haft- 
pflichtgesetzes hervorgerufon  hat,  weil  sich 
danach  die  Art  und  Höhe  der  Versicherung 
richtet. 

Das  Bürgerliche  Gesetzbuch , meine 
Herren,  tritt,  wie  bekannt,  am  1.  Januar 
1900  in  Kraft.  Im  Artikel  32  des  E.-G. 
zum  B.  G.-B.  ist  als  Grundsatz  aufgestellt, 
«lass  die  bestehenden  Reichsgesetze  neben 
dem  B.  G.-B.  in  Kraft  bleiben,  und  dass 
sie  nur  insoweit  aufgehoben  sind,  als  sich 
aus  dem  B.  G.-B.  bezw.  dem  E.-G.  die  Auf- 
hebung ergiebt. 

Das  Reichshaftpfiichtgesetz  als  beson- 
deres Reichsgesetz  ist  weder  durch  das 
B.  G.-B.  noch  durch  das  E.-G.  zu  denselben 
aufgehoben  worden.  Es  bleibt  also  an  sich 
weiter  in  Kraft,  aber  es  hat  durch  Art.  42 
des  E.-G.  eine  Reihe  von  Aenderungen  er- 
fahren. welche  zum  Zweck  haben,  das 
Haftpflichtgesetz,  welches  schon  zu  Anfang 
der  70er  Jahre  erlassen  worden  ist,  mit 
den  neuen  Normen  des  B.  G.-B.  über 
Schadenersatz  in  Einklang  zu  bringen  und 
zum  Thcil  auch  eine  Reihe  von  Zweifels- 
fragen, die  bei  der  Anwendung  des  Haft- 
pflichtgesetzes  sieli  in  der  Theorie  und 
Braxis  allmählich  herausgestellt  hatten, 
durch  positive  Gesetzesbestimmung  zu 
beseitigen.  Um  die  Aonderung  des 
Gesetzes  Ihnen  klar  und  deutlich  darstellen 
zu  können,  erscheint  es  nothwendig,  wenn 


auch  nur  mit  wenigen  Worten,  kurz  auf 
die  Entstehung  und  den  bisherigen  Inhalt 
des  Gesetzes  selbst  einzugehen. 

Das  Haftpflichtgesetz  ist  bekanntlieh 
im  Anfang  der  70er  Jahre  als  ein  Spezial- 
gesetz erlassen  worden,  um  gegen  die 
Schäden  aus  dem  Betriebe  einer  Reihe  be- 
sonders gefährlicher  Unternehmungen  den 
körperlich  Verletzten  oder  deren  Hinter- 
bliebenen einen  ausreichenden  zivilrecht- 
lichen Schutz  und  Schadenanspruch  zu  ge- 
währen. 

Die  damals  bestehenden  gesetzlichen 
j Normen  genügten  den  Anforderungen  eines 
' gerechten  Anspruches  weder  in  prozessu- 
j aler  noch  in  materiellrechtiiclier  Hinsicht. 

1 Eine  generelle  Reform  konnte  man  aber 
nur  im  Zusammenhänge  mit  dem  ganzen 
[ System  des  Zivilreehts  und  namentlich  des 
Obligationenrechts  vornehmen,  und  das 
war  Anfang  der  70er  Jahre  noch  nicht 
, möglich.  Sie  wissen,  dass  es  beinahe  30 
! Jahre  gedauert  hat,  ehe  man  ein  ganz 
i Deutschland  umfassendes  bürgerlichesRecht 
hat  schaffen  können.  So  lange  konnte  aber 
bezüglich  der  Ilaftpflichtfrage  nicht,  ge- 
I wartet  werden,  weil  der  Zustand  unertrüg- 
I lieh,  weil  es  insbesondere  für  den  Ver- 
letzten in  dem  meisten  Fällen  nicht  mög- 
lich war,  sich  überhaupt  einen  Anspruch 
zu  erstreiten  und  zu  sichern. 

So  hat  mau  sich  denn  vorläufig  auf 
ein  Spezialgesetz  in  Betreff  der  Eisen- 
bahnen sowie  der  Bergwerke,  Steinbrüche, 
Gräbereien  und  Fabriken  beschränkt.  Das 
Haftpflichtgesetz  enthält  im  Vergleich  mit 
den  allgemeinen  Schadenersatznormen  ganz 
besonders  strenge  Bestimmungen,  und  zwar 
sowohl  in  Bezug  auf  die  Voraussetzungen 
der  Haftpflicht  als  auch  des  Umfanges  des 
! Schadenersatzes  und  der  prozessualen 
. Geltendmachung. 

Was  zunächst  die  Voraussetzungen  der 
Haftpflicht  anlangt,  so  unterscheidet  das 
Gesetz  zwischen  Eisenbahnen  als  den  be- 
sonders gefährlichen  Unternehmungen, 
worunter  die  Rechtsprechung  des  Reichs- 
gerichtes nach  Maassgabe  der  Gosetzes- 
motive  auch  die  Kleinbahnen,  Pferdebahnen, 
Dampf-  und  elektrische  Bahnen  rechnet, 
und  dann  andererseits  zwischen  den  Berg- 
werken und  Fabriken  als  den  weniger  ge- 
fährlichen Unternehmungen.  Während  nun 
nach  allgemein  bürgerlichem  Rechte  der 
Grundsatz  anerkannt  ist,  dass  der  Unter- 
nehmer oder  Geschäftsherr  nur  für  Schäden 
seiner  Leute  hattet,  wenn  er  bei  deren 
Auswahl  oder  Beaufsichtigung  ein  Ver- 
schulden begangen  hat,  kommt  es  auf  die 
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Frage  des  Verschuldens  des  Unternehmers 
bei  Schilden  in  Eisenbahn-,  Bergwerks- 
und Fabrikbetrieben  überhaupt  nicht  an. 
Vielmehr  haftet  nach  § 1 II. -G.  bei  Eisen- 
bahnen der  Unternehmer  für  Schilden  aus 
Tötungen  und  Körperverletzungen  unbe- 
dingt und  ohne  jedes  Verschulden.  Er 
kann  sich  nur  durch  den  Nachweis  be- 
freien, dass  der  Unfall  durch  höhere  Ge- 
walt oder  durch  eigenes  Verschulden  des 
Getödteten  oder  Verletzten  verursacht  ist. 
Also  die  blosse  Thatsache,  dass  ein  Unfall 
bei  dem  Betriebe  geschehen  und  eine  Ver- 
letzung vorgekommen  ist,  veranlasst  oder 
bewirkt,  dass  der  Unternehmer  haften 
muss,  und  ihm  stehen  nur  zwei  Einreden 
zu,  nämlich:  Die  Einrede  der  höheren  Gewalt, 
welche  sehr  schwer  zu  begründen  ist,  und 
die  des  eigenen  Verschuldens  der  Verletzten. 
Bei  Bergwerken  und  Fabriken  hat  der  Unter- 
nehmer nach  § 2 II.-G.  für  alle  Schäden 
aufzukommen,  welche  die  leitenden  Auf-  j 
sichtsorgane  durch  ihr  Verschulden  in  j 
Ausführung  der  Dienstverrichtung  herbei-  i 
geführt  haben.  Also  auch  hier  kommt  es  \ 
— dabei  sind  auch  betheiligt  die  Reparatur- 
werkstätten, welche  als  Fabriken  gelten,  — 
nicht  auf  ein  Verschulden  des  Unterneh- 
mers an,  sondern  lediglich  darauf,  dass 
ein  Verschulden  seiner  Aufsichtsorgane 
nachgewiesen  wird. 

Was  sodann  den  Umfang  des  Schaden- 
ersatzes anlangt,  so  setzte  der  § 3 des  II.-G. 
für  alle  Unternehmer  sowohl  von  Eisen- 
bahnen als  von  Bergwerken  und  Fabriken 
die  Schadenersatzansprüche  gleich mässig 
fest  und  zwar  wurde  unterschieden  zwischen 
Tödtung  und  Körperverletzung. 

Der  Schadenersatz  war  zu  leisten: 

1.  im  Falle  der  Tödtung  durch  Er- 
satz der  Kosten  einer  versuchten  ; 
Heilung  'und  der  Beerdigung,  sowie 
des  Vermögensnachtheils,  welchen  der  j 
Getödtcte  während  der  Krankheit 
durch  Erwerbsunfähigkeit  oder  Ver- 
minderung der  Erwerbsfähigkeit  er- 
litten hat.  War  der  Getödtete  zur 
Zeit  seines  Todes  vermöge  Gesetzes 
verpflichtet,  einem  Anderen  Unterhalt 
zu  gewähren,  so  kann  dieser  insoweit 
Ersatz  fordern,  als  ihm  in  Folge  des 
Todesfalles  der  Unterhalt  entzogen 
worden  ist; 

2.  im  Falle  einer  Körperverletzung 
durch  Ersatz  der  Heilungskosten  und 
des  Vermögensnachtheils,  welchen 
der  Verletzte  durch  eine  in  Folge  der 
Verletzung  eingetretene  zeitweise  oder 
dauernde  Erwerbsunfähigkeit  oder 


Verminderung  der  Erwerbsfähigkeit 
erleidet. 

Das  Gesetz  hat  dann  ferner,  wie  Ihnen 
bekannt,  Verträge,  durch  welche  die  Unter- 
nehmer. die  Anwendung  dieser  Vorschriften 
zu  ihrem  Vortheile  im  Voraus  ausschliessen 
oder  beschränken,  für  rechtsunwirksam  er- 
klärt, für  die  Haftpflichtprozesse  schon  im 
Voraus  das  Prinzip  der  freien  Beweis- 
würdigung, welches  die  Zivilprozessord- 
nung späterhin  allgemein  eingeführt  hat, 
adoptirt,  eine  kurze  Verjährungsfrist  von 
zwei  Jahren  für  Schadenersatzansprüche 
bestimmt  und  Vorschriften  der  Landes- 
gesetze, welche  den  Verletzten  etwa  einen 
höheren  Schadenersatz  zusichern,  für  un- 
berührt erklärt. 

Ich  habe  Ihnen  ganz  kurz  den  wesent- 
lichsten Inhalt  des  Gesetzes  skizzirt.  Wer- 
den nun  die  Vorschriften  des  bisherigen 
IlaftpHichtgesetzes  und  die  Vorschriften 
des  E.-G.  zum  B.  G.-B.  über  die  Aende- 
rungen  des  Haftpflichtgesetzes  verglichen, 
so  ergiebt  sich  zunächst,  dass  die  V or- 
a ussetzungen  der  Haftpflicht  sowohl 
bei  Eisenbahnen  als  auch  bei  Fabriken  und 
Bergwerken  unverändert  geblieben  sind. 
Es  warzwarbei  derBeratlningdes  Haftpflicht- 
gesetzes darauf  hingedeutet  worden,  dass 
dasselbe  nur  ein  vorläufiges  Spezialgesetz 
sein  solle,  bis  zur  allgemeinen  Regelung 
des  bürgerlichen  Rechtes.  Man  hätte  also 
erwarten  sollen,  dass,  nachdem  diese  Rege- 
lung nun  beschlossen  worden  ist,  das  Haft- 
pflichtgesetz ganz  in  Wegfall  kommen  und 
ersetzt  werden  würde  durch  allgemeine 
Bestimmungen  über  die  Haftpflicht  gewerb- 
licher Unternehmungen.  Das  ist  aber  nicht 
geschehen.  Das  Haftpflichtgesetz  ist  viel- 
mehr in  seinen  Grundzügen  und  insbe- 
sondere in  Betreff  der  Voraussetzungen 
der  Haftpflicht-  der  Eisenbahnen,  Berg- 
werke und  Fabriken  als  Spezialgesetz  bei- 
behalten worden. 

Dagegen  haben  die  Vorschriften  über 
den  Inhalt  und  Umfang  der  Schadenersatz- 
ansprüche, welche  das  Haftpflichtgesetz  im 
Falle  von  Verletzungen  oder  Tödtungen 
gewährt,  Aenderungen  und  Ergänzungen 
erfahren,  um  diese  Vorschriften,  wie  schon 
bemerkt , mit  den  Schadenersatznormen 
des  B.  G.-B.  in  Einklang  zu  bringen  und 
zugleich  eine  Reihe  zweifelhaft  gewordener 
Fragen,  zum  Theil  prozessualischer  Natur, 
zu  erledigen. 

Die  vorgenommenen  Aenderungen  er- 
strecken sich  auf  die  4j§  3,  7,  8 und  9 des 
Gesetzes,  also  etwa  auf  die  Hälfte  der  über- 
haupt noch  in  Gültigkeit  stehenden  Para- 
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graphen,  d.  h.  auf  den  Umfang  des  Schaden- 
ersatzes, auf  die  Modalitäten  der  Haft- 
pflichtrenten. insbesondere  die  Klage  auf 
Umwandelung  der  Haftpflichtrente,  die  Ver- 
jährung und  die  Geltung  anderer  Rcichs- 
gosetze  für  Betriebsschäden. 

Meine  Herren!  Der  § B,  welcher  den 
Umfang  des  Schadenersatzes  bei  Tödtun- 
gen  und  Körperverletzungen  betrifft,  hat 
insofern  Aenderungen  erfahren,  als  die 
Vorschriften  den  Bestimmungen  des  B.  G.-B. 
über  den  Schadenersatz  bei  unerlaubten 
Handlungen  nachgebildet  bezw.  damit  in 
Einklang  gebracht  worden  sind.  Freilich 
kann  man  bei  Eisenbahnen  nicht  von  uner- 
laubten Handlungen  reden,  da  sie  ohne 
jede  Rücksicht  auf  Verschulden  für  Schäden 
aus  Betriebsunfällen  haftbar  sind,  also 
auch  dann,  wenn  kein  Verschulden,  son- 
dern lediglich  ein  Zufall  den  Schaden  her- 
beigeführt hat.  Aber  man  ging  von  Anfang 
an  bei  dem  Haftpflichtgesetz  von  der  An- 
schauung aus,  dass  diese  Betriebsunfälle 
den  aus  unerlaubten  Handlungen  hervor- 
gegangenen gleichzustellen  bezw.  wenig- 
stens ein  präsumtives  Verschulden  bei 
allen  Unfällen  im  Eisenbahnbetriebe  anzu- 
nehmen  sei , und  von  diesem  Gesichts- 
punkte aus,  dessen  Richtigkeit  sich  ja  sehr 
bestreiten  lässt,  sind  auch  bei  der  vor- 
liegenden Aenderung  des  II.-G.  die  Schaden- 
ersatznormen des  B.  G.-B.  für  unerlaubte 
Handlungen  zu  Grunde  gelegt  und  für 
maassgebend  erachtet  worden. 

Nach  § 3 H.-G.  sowohl  nach  der  alten 
als  nach  der  neuen  Fassung  darf  nicht 
der  Schadenersatz  aus  der  Tüdtnng  oder 
Verletzung  in  seinem  vollen  Umfange  ge- 
fordert werden;  d.  h.  sowohl  unmittelbarer 
wie  mittelbarer,  entgangener  Gewinn,  Er- 
satz für  Sachbeschädigung  u.  s.  w.  Man 
kann  also  nicht,  wenn  jemand  verletzt 
bezw.  getödtet  worden  ist,  jeden  beliebigen 
Schaden  gegen  die  Bahn  geltend  machen, 
sondern  das  Gesetz  hat  in  § 3 bestimmte 
Schadenersatz-Kategorien  festgesetzt,  und 
über  diese  hinaus  darf  nichts  gefordert 
werden,  auch  dürfen  die  Richter  auf  mehr 
nicht  erkennen.  Während  aber  im  alten 
besetz  diese  Schadenersatz-Kategorien  im 
$ 3 für  Tödtung  und  Körperverletzung 
in  einen  Paragraphen  vereinigt  waren,  sind 
sie  in  der  neuen  Fassung  auf  zwei  Para- 
graphen vertheilt,  und  zwar  umfasst  der 
neue  $ 3 den  Schadenersatz  im  Falle  der 
Tödtung  und  der  neue  § 3a  den  Schaden- 
ersatz im  Falle  der  Körperverletzung, 
hies  ist  zunächst  ein  formeller  Unter- 
schied. 
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Aber  auch  materiell  sind  Aenderungen 
eingetreten. 

Im  Falle  der  Tödtung  unterscheidet  die 
neue  Fassung  des  § 3 ebenso  wie  die  alte 
diejenige,  was  dem  Getödteten  selbst, 
bezw.  seinen  Rechtsnachfolgern  gebührt 
und  dasjenige,  was  die  Unterhaltsbe- 
rechtigten zu  beanspruchen  haben.  Aber 
nach  der  alten  Fassung  beschränkte  sich 
der  Anspruch  des  Getödteten  oder  tödtlich 
Verletzten  auf  den  Ersatz  der  Kosten 
einer  versuchten  Heilung  und  der  Beerdi- 
gung sowie  des  Vermögensnachtheils, 
welchen  der  Getödtete  während  der  Krank- 
heit durch  Erwerbsunfähigkeit  oder  Ver- 
minderung der  Erwerbsfähigkeit  erlitten  hat. 

Nach  der  neuen  Fassung  ist  hierzu  ein 
weiterer  Anspruch  nach  Analogie  des 
§ 384,  Abs.  1,  B.  G.-B.  hinzugekommen, 
nämlich  der  Anspruch  auf  Schadenersatz 
aus  der  Vermehrung  der  Bedürfnisse 
des  Verletzten,  — ein  freilich  sehr  dehn- 
barer Begriff,  der  geeignet  ist,  die  Schaden- 
ansprüche wesentlich  zu  erweitern,  und  es 
ist  wohl  zu  erwarten,  dass  sich  auf  Grund 
dieser  neuen  Bestimmung  die  Ansprüche 
aus  dem  Ilaftpflichtgesetz  steigern  werden. 
Nun  hat  allerdings  das  Reichsgericht  be- 
reits nach  seiner  bisherigen  Praxis  dem 
Begriffe  der  Heilungskosten  die  weiteste 
Auslegung  gegeben  und  alle  Aufwendungen 
darunter  verstanden,  welche  mit  der  Wieder- 
herstellung und  Pflege  des  Verletzten  im 
Zusammenhänge  stehen.  Mehr  will  wohl 
auch  der  Gesetzgeber  unter  dem  Vcr- 
mögensnaehtheile  nicht  begreifen,  welchen 
der  Verletzte  dadurch  erleidet,  dass  in 
I Folge  der  Verletzung  eine  „Vermeh- 
! rung  seiner  Bedürfnisse“  eingetreten  ist. 
Gegenüber  weitergehenden  Ansprüchen 
wird  daher  stets  daran  festzuhalten  sein, 
dass  nur  eine  Vermehrung  solcher  Be- 
dürfnisse in  Frage  kommt,  die  sich  aus 
der  Verletzung  bezw.  der  Heilung  und 
Pflege  des  Verletzten  ergeben. 

Ferner  ist  nicht  bloss  wie  in  der  alten 
Fassung  gesagt:  „Ersatz  der  Kosten  der 
• Beerdigung“,  — sondern:  „Der  Ersatz- 
berechtigte  hat  ausserdem  die  Kosten  der 
Beerdigung  demjenigen  zu  ersetzen,  dem 
die  Verpflichtung  obliegt,  diese  Kosten  zu 
tragen.“  In  dieser  Bestimmung  liegt  e>ne 
wesentliche  Verbesserung  des  Gesetzes. 
Denn  nach  der  bisherigen  Fassung  konnte 
nur  der  Erbe  oder  Rechtsnachfolger  des 
I Getödteten  direkt  gegen  den  Unternehmer 
den  Anspruch  auf  Ersatz  der  Beerdigungs- 
kosten erheben,  Dritte  nur  mittelbar  auf 
Grund  der  nützlichen  Verwendung  oder 
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auftraglosen  Geschäftsführung  (ungerecht- 
fertigten Bereicherung).  Nach  der  neuen 
Fassung  ist  jedem,  dem  es  rechtlich  ob- 
liegt, die  Beerdigungskosten  zu  tragen,  1 
also  insbesondere  auch  demjenigen,  der 
dein  Getödteten  Unterhalt  zu  gewähren 
verpflichtet  war,  ein  direkter  gesetzlicher  1 
Anspruch  auf  Ersatz  gegen  den  Unter- 
nehmer gegeben. 

Was  sodann  die  Ansprüche  der 
Unterhaltungsbereehtigten  im  Falle 
der  Tödtung  betrifft,  so  gewährte  die  alte 
Fassung  demjenigen,  Welchem  der  Ge- 
tödtete  zur  Zeit  seines  Todes  vermöge 
Gesetzes  verpflichtet  war,  Unterhalt  zu  ge- 
währen, soweit  Ersatz,  als  ihm  in  Folge 
des  Todesfalles  der  Unterhalt  entzogen 
war.  Diese  Fassung  war  aber  in  mehreren 
Beziehungen  ungeeignet  und  unklar.  Zu- 
nächst war  die  rechtliche  Natur  dieser 
Unterhaltsansprüche  gegen  den  Betriebs- 
unternehmer nicht  klar  gestellt,  so  dass 
Zweifel  entstanden  waren  darüber,  ob  es 
sich  um  wirkliche  Al  int  enteil  forderun- 
gen  oder  um  Schadenersatzforderun- 
gen für  den  entgangenen  Unterhalt  handele. 
Sodann  erschien,  dem  Wortlaute  nach,  der 
Kreis  der  berechtigten  Personen  zu  eng 
bemessen,  weil  es  nach  Absicht  des  Ge- 
setzes unverkennbar  nicht  bloss  darauf 
ankam,  demjenigen  einen  Unterhalt  zu  ge- 
währen, welchem  der  Unterhalt  infolge  des 
Todesfalles  thatsächlich  entzogen  war, 
sondern  auch  demjenigen,  welcher  dadurch 
das  liecht  auf  Unterhalt  verloren  hatte. 
Endlich  war  auch  der  Zeitpuukt  der  gesetz- 
lichen Verpflichtung  des  Getödteten  nicht 
richtig  gewählt,  weil  dieser  es  dem  Ge- 
tödteten ermöglichte,  in  der  Zwischenzeit  \ 
zwischen  der  Verletzung  und  dem  Tode 
seine  Unterhaltspflichten  und  damit  auch 
die  Ersatzpflicht  des  Unternehmers  zu  Un- 
gunsten des  Letzteren  durch  verschiedene 
Manipulationen  beliebig  zu  vermehren  und 
auszudehnen.  Wenn  derjenige  den  Unter- 
halt beanspruchen  kann,  der  zur  Zeit 
des  Todes  des  Verletzten  unterhaltungs- 
berechtigt war,  so  konnte  der  Getödtcte 
in  der  Zeit  von  der  Verletzung  bis  zum 
Tode  unter  Umständen  bei  längerem 
Siechthum  von  jahrelanger  Dauer  die 
Pflicht  des  Unternehmers  ganz  erheblich 
vermehren.  Es  ist  erfahrungsgemäss  häufig 
vorgekommen,  dass  jemand,  der  schwer 
verletzt  war,  und  dessenungeachtet  — 
um  ihm  nahestehende  Personen  zu  ver- 
sorgen — z.  B.  eine  Wittwe  mit  Kindern 
heirathete,  alsdann  hatte  der  Unternehmer 
die  Pflicht,  für  diese  nach  dem  Tode 


des  Verletzten  die  Unterhaltungspflicht  zu 
übernehmen. 

Demgemäss  hat  die  neue  Fassung  nach 
Analogie  des  § 844,  Abs.  2,  des  B.  G.-B. 
wesentliche  Aenderungcn  in  dem  Ersatz- 
rechte der  Unterhaltsberechtigten  auf  Unter- 
haltsgewährung eintreten  lassen. 

a)  In  erster  Reihe  ist  bestimmt  ausge- 
sprochen, dass  es  sich  hier  um  Schaden- 
ersatzansprüche für  entgangenen  Unter- 
halt, nicht  um  Alimentenforderungen  han- 
delt. wenngleich  freilich  mit  Rücksicht  auf 
die  ökonomische  Bedeutung  des  den 
Unterhaltberechtigten  gewährten  Anspruchs 
dieser  in  verschiedenen  Beziehungen  durch 
positive  Vorschriften  einer  Alimcntenforde- 
rung  gleichgestellt  ist. 

b)  Sodann  ist  der  entscheidende 
Zeitpunkt  nicht  mehr,  wie  bisher,  der 
Zeitpunkt  des  Todes,  sondern  der  der  ein- 
getretenen  Verletzung.  Dadurch  ist  nun- 
mehr verhindert,  dass  der  Verletzte  noch 
nachträglich  bis  zu  seinem  Tode  neue 
Unterhaltspflichten  schafft,  bezw.  auf  den 
Unternehmer  häuft.  Wenn  er  nach  der 
Verletzung  noch  heirathet,  so  hat  die 
Wittwe  keinen  Unterhaltsanspruch  an  den 
Unternehmer.  Das  Gleiche  gilt  für  aus 
solcher  Ehe  stammende  Kinder.  Eine  Aus- 
nahme macht  nach  Abs.  2,  Satz  2.  des  tj  7 
lediglich  das  z.  Z.  der  Verletzung  bereits 
erzeugte,  aber  noch  nicht  geborene  Kind, 
der  sog.  nasciturus. 

c)  Berechtigte  Personen  sind  nun- 
mehr nicht  nur  — wie  bisher  — diejenigen, 
welche  einen  gesetzlichen  Anspruch  auf 
Unterhalt  gegen  den  Getödteten  zur  Zeit 
der  Verletzung  bereits  erworben  hatten, 
sondern  auch  diejenigen,  welche  zu  dem 
Kreise  der  alimentationsberechtigten  Per- 
sonen zwar  bereits  gehörten,  aber  ohne 
indess  damals  bereits  einen  Anspruch 
wegen  Mangels  eines  Erfordernisses,  z.  B. 
der  Bedürftigkeit,  erheben  zu  können.  Dies 
bedeuten  die  Worte  der  neuen  Fassung: 
„vermöge  dessen  er  diesem  gegenüber 
kraft  Gesetzes  unterhaltungspflichtig  war 
oderunterhaltungspflichtigwerden  konnte.* 

Für  die  Frage,  welche  Personen  ein 
gesetzliches  Recht  auf  Unterhalt  haben, 
worauf  ich  jedoch,  da  es  zu  weit  führen 
würde,  nicht  näher  entgehen  kann,  sind 
nunmehr  die  Bestimmungen  des  B.  G.-B. 
maassgebend.  Es  sind  unterhaltungsbe- 
rechtigt  in  erster  Reihe  der  Ehegatte 
(§  1360).  auch  der  geschiedene,  für  allein 
schuldig  erklärte  (j?  1578),  Verwandte  in 
gerader  Linie,  Kinder,  auch  Adoptivkinder 
(§  1601).  Besonders  hervorheben  möchte 
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ich,  dass  vom  1.  Januar  1900  ab  im  ganzen 
deutschen  Reiche  auch  die  unehelichen 
Kinder  diesen  Anspruch  haben. 

d)  bezüglich  des  Maasscs  der  den 
l'uterhalt-sberechtigten  zu  gewährenden 
Entschädigungen  bestimmte  dns  Gesetz  in 
der  alten  Fassung  nur  ganz  allgemein,  dass 
er  insoweit  Ersatz  fordern  kann,  als  ihm 
infolge  des  Todesfalls  der  Unterhalt  ent- 
zogen worden  ist.  Durch  die  neue  Fassung 
ist  der  Umfang  und  die  Dauer  der  Ent- 
schädigung des  näheren  dahin  präzisirt, 
dass  dem  Berechtigten  insoweit  Ersatz  zu 
leisten  ist,  als  der  Getödtete  während 
der  muthmasslichen  Dauer  seines 
Lebens  zur  Gewährung  des  Unterhalts 
verpflichtet  gewesen  sein  würde.  Der  Be- 
rechtigte soll  alles  das  erhalten,  was  er 
ohne  die  Tödtung  — unter  Berücksichti- 
gung aller  Umstände  — vom  Getödteten 
während  dessen  muthmasslicher  Lebens- 
dauer auf  Grund  des  gesetzlichen  Unter- 
haltsauspruches erhalten  haben  würde.  1 
Bisher  war  darüber  immer  Streit,  weil  das 
Gesetz  kein  Wort  darüber  sagte,  wie  lange 
die  Unterhaltspflicht  des  Unternehmers,  der 
für  den  Getödteten  einzustehen  hatte, 
dauerte.  Das  ist  nun  ein  für  allemal  dureh 
die  neue  Fassung  geregelt:  Sie  dauert  so- 
lange, als  der  Getüdtete  selbst  muthraass- 
iich  gelebt  haben  würde,  wenn  er  den 
Unfall  nicht  erlitten  hätte.  Bei  Bestimmung 
der  Grösse  der  Ersatzleistung  ist  auf  die 
Erwerbsfähigkeit  des  Getödteten,  das  Be- 
dürfniss  und  die  sonstigen  Verhältnisse 
des  Ersatzberechtigten  Rücksicht  zu  neh- 
men. Für  die  tnuthmassüche  Lebensdauer 
kommt  der  Gesundheitszustand,  der  Beruf, 
die  Lebensgewohnheit  des  Getödteten  u.s.w, 
in  Betracht.  Es  hat  der  Ersatzberechtigte 
in  dieser  Hinsicht  den  Nachweis  zu  führen. 
Nähere  Bestimmungen  über  die  Zeit,  für 
welche  die  Rente  gewissen  alimentations- 
berechtigten Personen,  z.  B.  den  unver- 
sorgten Kindern  des  Getödteten,  zu  ent- 
richten ist,  sind  nicht  getroffen.  Es  genügt 
das  Prinzip,  dass  dem  Berechtigten  inso- 
weit Schadenersatz  zu  leisten  ist , als 
infolge  der  Tödtung  das  Recht  auf  den 
1.  nterhalt  erloschen  ist,  demnach  für  die 
Zeit,  für  welche  der  Unterhalt  zu  gewähren  1 
gewesen  wäre.  Auch  die  Frage,  ob  das 
Kocht  der  ersatzberechtigten  Witt  wo  des 
Getödteten  mit  ihrer  Wiederverheirathung 
anfhört.  ist  durch  die  neue  Fassung,  ob- 
wohl die  Frage  sehr  streitig  war,  nicht 
entschieden  worden.  Das  Reichsgericht 
bat  die  Frage,  ob  eine  Wittwe  dureh 
Wiederverheirathung  den  Ersatzanspruch 


verliert,  dahin  entschieden,  dass  die  Wieder- 
verheirathung der  Wittwe  als  solche  ohne 
Einfluss  sei  auf  die  Unterhaltsansprüche 
und  nur  insofern  in  Betracht  komme,  als 
infolge  derselben  thatsächlieh  das  Be- 
dürfniss  wegfalle  oder  der  Ersatzanspruch 
sich  mindere.  Der  Anspruch  bleibt  also 
bestehen,  wenn  die  Wittwe  durch  die 
Wiederverheirathung  einen  realisirbnren 
Anspruch  auf  Unterhalt  gegen  den  zweiten 
Ehemann  nicht  erlangt  hat.  Sobald  nach- 
träglich nachgewiesen  war,  dass  sie  durch 
die  Wiederverheirathung  den  vollen  Unter- 
halt gewinnt,  dann  fällt  die  Verpflichtung 
des  Unternehmers  so  lange  fort,  als  nicht 
das  Bedürfniss  wieder  vorliegt. 

Wie  bereits  erwähnt,  umfasst  der  § 8 
der  neuen  Fassung  nur  die  Ersatzansprüche 
im  Falle  der  Tödtung,  während  der  neue 
§ 3a  über  die  Ersatzansprüche  des 
Verletzten  im  Falle  der  Körperverletzung 
Bestimmung  trifft.  Diese  Ersatzansprüche 
sind  zunächst  ganz  dieselben,  welche  be- 
reits das  alte  Gesetz  vorgesehen  hatte, 
also  Ersatz  der  Kosten  der  Heilung  sowie 
des  Vermögensnachtheils,  den  der  Ver- 
letzte dadurch  erleidet,  dass  infolge  der 
Verletzung  zeitweise  oder  dauernd  seine 
Erwerbsfähigkeit  aufgehoben  oder  ge- 
schmälert war.  Neu  hinzugetreten  ist  aber 
auch  hier  der  Ersatz  für  eine  Vermehrung 
der  Bedürfnisse. 

Abgesehen  von  § 3 hat  wichtige  Ver- 
änderungen nur  noch  der  § 7 des  Haft- 
pflichtgesetzes erfahren.  Während  die 
§§  3 und  3a  den  Umfang  des  Schaden- 
ersatzes sowohl  im  Falle  der  Tödtung  wie 
der  Körperverletzung  für  den  Verletzten 
regeln,  also  die  Schadenersatzkategorien, 
trifft  der  § 7 Bestimmung  über  die  Form 
und  Art,  in  welcher  der  Schadenersatz  zu- 
zubilligen ist. 

Bezüglich  der  Kur-  und  Beerdigungs- 
kosten, für  welche  es  sieh  nur  um  die 
Thatfrage  ihrer  Aufwendung  handelt,  be- 
durfte es  derart  iger  Vorschriften  nicht,  und 
konnte  über  die  Art  der  Entschädigung 
kein  Zweifel  herrschen.  Wohl  aber  er- 
schien es  in  Rücksicht  auf  den  Ersatz  für 
die  Nachtheile  aus  der  Erwerbs- und  Unter- 
haltsentziehung sowie  der  Vermehrung  der 
Bedürfnisse  erforderlich,  Bestimmungen  zu 
treffen,  wie  der  Schadenersatz  zuzubilligen 
ist,  und  die  Schwierigkeiten,  welche  hierbei 
die  Feststellung  der  Schadenhöhe  und  des 
Schadenersatzes  bietet,  machten  es  wün- 
schenswerth,  den  Richter  mit  gewissen 
Direktiven  bezüglich  der  Art  tiud  Sicher- 
stellung der  Abfindung  zu  versehen. 
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Hierbei  hat  jedoch  im  Vergleich  zu 
dem  bisherigen  § 7 der  neue  § 7 infolge 
der  Uebertragung  der  Haftpflichtgrundsiitze 
des  13.  G.-B.  bei  unerlaubten  Handlungen, 
sowie  mit  Rücksicht  auf  die  Aenderungen 
der  neuen  Zivilprozess-Ordnung  vom  17.  Mai 
1898  materiell  und  prozessrechtlich  wesent- 
liche und  durchgreifende  Aenderungen  er- 
fahren. 

Der  bisherige  Absatz  1 des  § 7 sprach 
in  seinem  ersten  Satze  das  Prinzip  aus, 
dass  das  Gericht  unter  Würdigung  aller 
Umstände  über  die  Höhe  des  Schadens 
und  das  Bedürfnis,  die  Art  und  Höhe  der 
Sicherheitsbestellung  nach  freiem  Krmessen 
zu  erkennen  habe.  Dieser  Satz  ist  in  der 
neuen  Fassung  des  Abs.  1 des  § 7 gänz- 
lich fortgefallen,  weil  der  Grundsatz,  dass 
das  Gericht  über  die  Höhe  des  Schadens 
nach  freier  Uebcrzeugung  zu  entscheiden 
habe,  bereits  generell  in  den  § 287  Zivil- 
prozess - Ordnung  aufgenommen  ist,  wäh- 
rend bezüglich  der  Pflicht,  Art  und  Höhe 
der  Sicherheitsstellung  in  dem  neuen 
Absatz  II  des  §7  Bestimmung  getroffen  ist. 

Der  bisherige  Absatz  1 des  § 7 gab 
ferner  in  seinem  zweiten  Satze  dem 
Richter  die  Anweisung,  als  Ersatz  für  den 
zukünftigen  Unterhalt  oder  Erwerb,  wenn 
nicht  beide  Thcile  über  die  Abfindung  in 
Kapital  einig  sind,  in  der  Regel  auf  Rente 
zu  erkennen,  also  nur  ausnahmsweise  auf 
Kapital,  weil  man  die  Rente  füi  die  zweck- 
müssigste  und  geeignetste  Form  des  Ent- 
geldes  für  den  entzogenen  Erwerb  und 
Unterhalt  erachtete.  Im  Prinzip  ist  das 
auch  in  dem  neuen  § 7 anerkannt.  Auch 
der  neue  Absatz  des  § 7 schreibt  als  Er- 
satz für  den  zukünftigen  Erwerb  und 
Unterhalt,  wie  auch  für  die  Vermehrung 
der  Bedürfnisse,  die  Abfindung  der  Rente 
vor,  und  zwar  nicht  bloss  als  Kegel,  son- 
dern unbedingt  und  grundsätzlich.  Es  ist 
aber  trotz  alledem  im  Gesetz  an  anderer 
Stelle  die  Bestimmung  niedergelegt,  dass 
der  Richter,  wenn  es  der  Verletzte  ver- 
langt und  ein  wichtiger  Grund  vorliegt, 
auf  Kapital  erkennen  kann,  es  ist  ihm  also 
immer  noch  möglich,  seinerseits  unter  ge- 
wissen Voraussetzungen,  wenn  er  es  für 
richtig  hält,  Kapital  statt  Rente  festzu- 
setzen. Solche  wichtige  Gründe  werden 
vorliegen,  wenn  der  Verletzte  durch  das 
Kapital  seine  ökonomische  Lage  wesentlich 
verbessern  würde,  wenn  es  ihn  in  die  Lage 
versetzen  würde,  ein  Geschäft  zu  errichten, 
oder  wenn  er  seinen  Wohnsitz  soweit  ver- 
legt. dass  die  Uebersendung  der  Rente 
erhebliche  Schwierigkeiten  macht,  oder 


endlich  auch,  wenn  der  haftpflichtige  Unter- 
nehmer ungenügende  Sicherheit  bietet  für 
die  Zahlung  der  Rente.  Dann  wird  natür- 
lich der  Richter  eher  auf  Kapital  als  auf 
Rente  erkennen.  Haben  beide  Theile  sich 
über  die  Abfindung  in  Kapital  oder  in 
Rente  geeinigt,  so  ist  die  Vereinbarung 
der  Parteien  für  den  Richter  selbstver- 
ständlich bindend. 

Die  weiteren  Aenderungen  des  § 7 be- 
stehen inFolgendem.  Wie  Ihnen  bekannt,  hat 
dasalte  Haftpfiichtgesetzdie  Möglichkeit  vor- 
j gesehen,  dass  auch  nach  gerichtlicher  Fest- 
i Setzung  die  Rente  geändert  werden  kann 
— sie  ist  variabel  — , wenn  die  Verhält- 
nisse eine  wesentliche  Aenderung  erleiden, 
! sei  es  nach  der  guten  oder  schlechten 
Seite  hin. 

Es  war  also  einerseits  dem  Ver- 
pflichteten jederzeit  gestattet,  wenn  eine 
wesentliche  Veränderung  derjenigen  Ver- 
hältnisse, welche  die  Zuerkennung  od«*r 
I Höhe  der  Rente  bedingt  hatten,  inzwischen 
eingetreten  war,  den  Richter  anzurufen, 
dass  er  die  Rente  nunmehr  den  veränderten 
Verhältnissen  gemäss  herabsetze  oder 
gänzlich  aufhebe.  Es  stand  aber  auch 
in  gleicher  Weise  dem  Verletzten  das 
Recht  zu,  jederzeit  die  Erhöhung  oder 
Wiedergewährung  der  Rente  zu  fordern, 
wenn  die  Verhältnisse,  welche  für  die  Fest- 
stellung oder  Minderung  der  Rente  mass- 
gebend waren,  eine  wesentliche  Verände- 
rung erfahren  hatten. 

ln  der  neuen  Fassung  des  Abs.  2 des 
neuen  Haftpflichtgesetzes  ist  nun  dieses 
Recht  beider  Theile  auf  Erhöhung  bezw. 
Herabsetzung  der  Rente  bei  wesentlicher 
Veränderung  der  massgebenden  Verhält- 
nisse nicht  erwähnt,  aber  nicht  etwa  des- 
halb, weil  dieses  Recht  für  überflüssig  er- 
1 achtet  würde  und  in  Wegfall  kommen 
sollte,  sondern  weil  die  neue  Zivilprozess- 
ordnung vom  17.  Mai  1898  in  § 323  dieses 
sogenannte  Umwandlungsrecht  ganz  all- 
gemein für  alle  Fälle  der  Verur- 
, theilung  zu  künftig  wiederkehreil- 
den  Leistungen  ausgedehnt  und  bezüg- 
lich der  prozessualischen  Anwendung  des 
Näheren  prüzisirt  hat,  mithin  in  Rücksicht 
auf  diese  Verallgemeinerung  der  bisher 
nur  für  Haftpflichtrenten  bestehenden  Be- 
stimmung der  bisherige  Abs.  1 des  < 
des  II. -G.  überflüssig  wurde.  In  Zukunft 
kann  überhaupt  bei  allen  wiederkehrenden 
Leistungen,  zu  denen  jemand  vorurtheilt 
wird,  wenn  wesentliche  Aenderungen  in 
den  massgebenden  Verhältnissen  eintreton, 
eine  Aenderung  der  betreffenden  Leistnu- 
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gen  im  Wege  der  Klage  beantragt  werden, 
und  da  dieser  allgemeine  Grundsatz  in  die 
Zivilprozess  - Ordnung  aufgenommen  ist, 
erübrigt  es  sich,  in  die  neue  Fassung  des 
Haftpflichtgesetzes  diese  Bestimmung  über 
die  Veränderungsmöglichkeit  der  Renten 
aufzunchmen.  Es  ist  also  diese  Bestim- 
mung nicht  weggefallen,  sondern  durch 
die  entsprechende  Vorschrift  der  Zivil- 
prozess-Ordnung ersetzt  worden. 

Die  Zivilprozess  - Ordnung  hat  hierbei 
noch  zwei  wichtige  Streitfragen  zur  Ent- 
scheidung gebracht  Bisher  war  es  streitig 
gewesen,  während  welcher  Zeit  die 
Veränderung  der  Verhältnisse  eingetreten 
sein  muss,  um  zu  einem  Anträge  auf 
Aenderung  der  Rente  zu  berechtigen. 
In  dieser  Hinsicht  bestimmt  Abs.  2 des 
$ 328,  Zivilprozess  - Ordnung,  dass  fortan 
die  Klage  nur  insoweit  zulässig  ist,  als  die 
Gründe,  auf  welche  sie  gestützt  wird,  erst 
nach  dem  Schlüsse  der  mündlichen 
Verhandlung,  in  der  eine  Erweiterung 
des  Klageantrages  oder  die  Geltend- 
machung von  Einwendungen  spätestens 
hätte  erfolgen  müssen,  entstanden  sind 
und  durch  Einspruch  nicht  mehr  geltend 
gemacht  werden  können. 

Sodann  war  streitig,  von  welchem  Zeit- 
punkte ab  die  Abänderung  der  Rente  ein- 
tritt  bezw.  ob  und  wieweit  dieselbe  rück- 
bezügliche Kraft  hat.  In  dieser  Hinsicht 
bestimmt  Abs.  3 des  § 323  Zivilprozess- 
ordnung, dass  die  Abänderung  nur  für 
die  Zeit  nach  Erhebung  der  auf  die 
Abänderung  gerichteten  Klage  zu- 
lässig ist,  also  keine  rückwirkende  Kraft 
hat.  Die  Abänderung  der  Rente  tritt  nur 
für  die  Zukunft  ein,  jedoch  nicht  erst  mit 
der  Rechtskraft  des  neuen  Antheils,  son- 
dern schon  mit  dem  Zeitpunkte,  in  welchem 
die  neue  Klage  rechtshängig  geworden  d.  h. 
erhoben  worden  ist. 

An  Stelle  der  bisherigen  Bestimmungen 
ist  als  Abs.  2 des  § 7 eine  Reihe  anderer 
Vorschriften,  welche  die  materielle  und 
prozessrechtliche  Geltendmachung  der  Ilaft- 
pflichtrente  betreffen,  neu  nufgenommen 
worden. 

Zunächst  sollen  auf  die  llaftpflichtrente 
die  Vorschriften  der  Abs.  2—4  des  § 8-13. 
B.  G.-B..  entsprechende  Anwendung  finden. 
Darnach  bestimmen  sich  die  Fragen,  ob, 
in  welcher  Art  und  für  welchen  Betrag 
der  Ersatzpflichtige  Sicherheit  zu  leisten 
hat,  nach  den  Umständen,  d.  h.  nach  I.age 
der  konkreten  Verhältnisse.  Auch  kann, 
wie  bereits  bemerkt  wurde,  der  Verletzte 
statt  der  Rente  eine  Abfindung  in  Kapital 


verlangen,  wenn  ein  wichtiger  Grund  vor- 
liegt. Und  endlich  wird  der  Rentenan- 
spruch dadurch  nicht  ausgeschlossen,  dass 
ein  Anderer  dem  Verletzten  Unterhalt  zu 
gewähren  hat  (z.  B.  wenn  der  Verletzte 
gegen  Unfälle  versichert  ist). 

Die  Rente  hat  den  Charakter  einer 
Leibrente,  bezw.  es  finden  auf  die  Rente 
die  für  Leibrenten  gegebenen  Vorschriften 
Anwendung.  Darnach  ist  fortan  die  llaft- 
pflichtrente in  allen  Fällen  im  Voraus  zu 
entrichten,  und  zwar  als  Geldrente  für  drei 
Monate  im  Voraus.  Damit  ist  die  bisherige 
Streitfrage  erledigt,  ob  und  in  wie  weit  die 
Vorausleistung  der  Haftpflichtrente  verlangt 
• werden  könne.  Ilat  der  Berechtigte  den 
Beginn  des  Zeitabschnitts  erlebt,  für  den 
die  Rente  im  Voraus  zu  entrichten  ist,  so 
gebührt  ihm  der  volle  auf  den  Zeitabschnitt 
entfallende  Betrag. 

Wie  bereits  erwähnt  wurde,  ist  der 
Anspruch  auf  die  Haftpflichtrente  — gleich- 
viel ob  sie  dem  Verletzten  oder  dem  Unter- 
haltsberechtigten zusteht,  — keine  Alimen- 
ten-, sondern  eine  Schadensersatzforde- 
rung. Demgemäss  würden  die  Vorschriften 
der  Zivilprozess-Ordnung  über  die  Pfän- 
dung solcher  Ansprüche,  sowie  über  die 
vorläufige  Vollstreckbarkeit  von  Urtheilen, 
welche  die  Verpflichtung  zur  Entrichtung 
von  Alimenten  oder  ihnen  gesetzlich  gleich- 
stehender Geldrenten  aussprechen,  ferner 
im  Zusammenhang  damit  die  Vorschriften 
des  B.  G.-B.  über  die  Unzulässigkeit  der 
Uebertragbarkeit,  Verpfändung,  Aufrech- 
nung derartiger  Rentenansprüche  auf  Haft- 
pflichtrenten keine  Anwendung  finden.  In- 
! dess  wenngleich  diese  Ansprüche  nicht 
Alimenten-,  sondern  Schadensersatzan- 
sprüche sind,  so  erfordert  doch  die  Rück- 
sicht auf  die  ökonomische  Bestimmung  der 
Haftpfiichtrentenansprüchc,  dieselben  in  ge- 


wissen Punkten  wie  auf  gesetzlicher  1 or- 
sehrift  beruhende  Alimentcnforderungen  zu 
behandeln.  .... 

[.Schluss  folgt.) 


Das  neue  Telegraphen  - Wegegesetz. 

Der  nunmehr  am  1.  Januar  1000  als  Ge- 
setz in  Kraft  tretende  Entwurf  eines 
Telegraphen  - Wege  - Rechtes  hat  in  der 
Kommission  in  Folge  der  Eingaben  der  be- 
theiligten Kreise  eine  ziemliche  Abänderung 
erfahren,  welche  besonders  zu  Gunsten  der 
Wegebcsitzer  ausgefallen  ist.  Da  das  neue 
Gesetz  ebenso  wie  die  Gründe,  welche  zu 
seiner  Umgestaltung  in  der  Kommission 
• führten,  allgemeines  Interesse  haben  dürfte, 
j so  lassen  wir  dasselbe  folgen. 
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(Die  in  der  Commission  geiinderton 
Stellen  sind  mit  schrägliegender  Schrift  ge- 
druckt.) 

§ 1- 

Die  Telegraphen-Verwaltung  ist  befugt,  i 
die  Verkehrswege  für  ihre  zu  öffentlichen 
Zwecken  dienenden  Telegraphenlinien  zu 
benutzen,  soweit  nicht  dadurch  der  Gemein- 
gebrauch der  Verkehrswege  dauernd  be- 
schrankt wird.  Als  Verkehrswege  im  Sinne  . 
dieses  Gesetzes  gelten  mit  Einschluss  des 
Luftraumes  und  des  Erdkörpers  die  öffent- 
lichen Wege , Plätze , Brücken  und  die 
öffentlichen  Gewässer  nebst  deren  dem 
öffentlichen  Gebrauch  dienenden  Ufern. 

Unter  Telcgraphen-Linien  sind  die  Fern- 
sprechlinien miteinbegriffen. 

Hierin  sind  von  der  Kommission  dem 
Regierungs-Entwurfc  die  Worte  „zu  öffent- 
lichen Zwecken  dienenden“  hinzugefügt 
worden , um  solche  der  Post  gehörenden 
Linien  auszuschliessen , die  nicht  öffent- 
lichen Zwecken  dienen. 

§ 2. 

Bei  der  Benutzung  der  Verkehrswege 
ist  eine  Erschwerung  ihrer  Unterhaltung 
und  eine  vorübergehende  Beschränkung 
ihres  Gemeingebrauches  nach  Möglichkeit 
zu  vermeiden. 

Wird  die  Unterhaltung  erschwert , so 
hat  die  Telegraphen-Verwaltung  dem  Unter- 
haltungspflichtigen die  aus  der  Erschwerung 
erwachsenden  Kosten  zu  ersetzen. 

Nach  Beendigung  der  Arbeiten  an  der 
Telegraphenlinie  hat  die  Telegraphen-Ver- 
waltung den  Verkehrsweg  sobald  als  mög- 
lich wieder  in  Stand  zu  setzen,  sofern  nicht 
der  Unterhaltungspflichtige  erklärt  hat,  die 
Instandsetzung  selbst  vornehmen  zu  wollen. 
Die  Telegraphen- Verwaltung  hat  dem  Unter- 
halt 1 1 1 nichtigen  die  Auslagen  für  die  von  ! 
ihm  vorgenommene  Instandsetzung  zu  ver- 
güten und  den  durch  die  Arbeiten  an  der 
Telegraphen- Linie  entstandenen  Schaden  zu 
ersetzen. 

§ 3. 

Ergiebt  sich  nach  Errichtung  einer  ' 
Telegraphenlinie,  dass  sie  den  Gemeinge- 
brauch eines  Verkehrsweges . und  zwar 
nicht  nur  vorübergehend,  beschränkt  oder 
die  Vornahme  der  zu  seiner  Unterhaltung 
erforderlichen  Arbeiten  verhindert  oder 
der  Ausführung  einer  von  dem  Unter- 
haltungspflichtigen beabsichtigten  Verände- 
rung des  Verkehrsweges  entgegensteht,  so 
ist  die  Telegraphenlinie,  soweit  erforderlich, 
abzuändern  oder  gänzlich  zu  beseitigen. 


Soweit  ein  Verkehrsweg  eingezogen 
wird,  erlischt  die  Befugniss  derTelegrapheu- 
Verwaltung  zu  seiner  Benutzung. 

In  allen  diesen  Fällen  hat  die  Tele- 
graphen-Verwaltung die  gebotenen  Aendo- 
rungen  an  der  Telegraphenlinie  auf  ihre 
Kosten  zu  bewirken. 

Bei  diesem  Paragraphen  hat  der  Verein 
Deutscher  Strassenbalm-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  durch  Annahme  des  Referates 
Oudendijk  auf  der  Versammlung  in  Elber- 
feld gewünscht,  dass  der  Begriff  „Gemein- 
gebrauch eines  Verkehrsweges“  dahin  präzi- 
siert würde,  dass  dazu  auch  die  Benutzung 
durch  die  Strassenbahnen  gehört. 

Diese  Auffassung  hat  die  Kommission 
an  anderer  Stelle  denn  auch  getheilt. 

Des  Ferneren  ist  der  Begriff  des  Ent- 
wurfs „dauernd  beschränkt“  beanstandet 
worden  und  dafür  die  Worte  „und  zwar 
nicht  nur  vorübergehend“  gesetzt,  um  die 
etwaige  Beweisführung  gegen  die  Reichspost 
zu  erleichtern. 

§ 4. 

Die  Baumpflanzungen  auf  und  an  den 
Verkehrswegen  sind  nach  Möglichkeit  zu 
schonen,  auf  das  Wachsthum  der  Bäume  ist 
thunlichst  Bücksicht  zu  nehmen.  Ausästungen 
können  nur  soweit  verlangt  werden,  als  sie 
zur  Herstellung  der  Telegraphenlinien  oder 
zur  Verhütung  von  Betriebsstörungen  er- 
forderlich sind',  sie  sind  auf  das  unbedingt 
notwendige  Mass  zu  beschränken. 

Die  Telegraphenverwaltung  hat  dem  Be- 
sitzer der  BaumpHanzungen  eine  angemessene 
Frist  zu  setzen,  innerhalb  welcher  er  die  Aus- 
ästungen selbst  vornehmen  kann.  Sind  die 
Ausästnngen  innerhalb  der  Frist  nicht  oder 
nicht  genügend  vorgenommen , so  bewirkt  die 
Telegraphenverwaltung  die  Ausiistungen.  Da- 
zu ist  sie  auch  berechtigt , wenn  es  sich  um 
die  dringliche  Verhütung  oder  Beseitigung 
einer  Störung  handelt. 

Die  Telegraphenverwaltung  ersetzt  den 
an  den  Baumpfianzungen  verursachten 
Schaden  und  die  Kosten  der  auf  ihr  Ver- 
langen vorgenommenen  Ausiistungen. 

Dieser  Paragraph  hat  für  elektrische 
Bahnen  insoweit  Interesse,  als  die  diesen 
cventl.  zu  ertheilenden  Befugnisse  über 
Ausästungen  sehr  wahrscheinlich  diesen 
Paragraphen  zum  Muster  nehmen  werden. 

§ 5. 

Die  Telegraphen-Linicn  sind  so  auszu- 
führen, dass  sie  vorhandene  besondere  An- 
lagen ( der  Wegeunterhaltung  dienende  Ein- 
richtungen, Kanalisations-,  Wasser-,  Gas- 
leitungen, Schienenbahnen,  elektrische  An- 
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lagen  und  dergl.)  nicht  störend  beeinflussen. 
Die  aus  der  Herstellung  erforderlicher 
Schutzvorkehrungen  erwachsenden  Kosten 
hat  die  Telegraphen  Verwaltung  zu  tragen. 

Die  Verlegung  oder  Veränderung  vor- 
handener besonderer  Anlagen  kann  nur 
gegen  Entschädigung  und  nur  dann  ver- 
langt werden,  wenn  die  Benutzung  des 
Verkehrsweges  für  die  Telegraphenlinie 
sonst  unterbleiben  müsste  und  die  beson- 
dere Anlage  anderweit  ihrem  Zwecke  ent- 
sprechend untergebracht  werden  kann. 

Auch  beim  Vorhandensein  dieser  Vor- 
aussetzungen hat  die  Benutzung  des  Ver- 
kehrsweges für  die  Telegraphenlinie  zu 
unterbleiben,  wenn  der  aus  der  Verlegung 
oder  Veränderung  der  besonderen  Anlage 
entstehende  Schaden  gegenüber  den  Kosten, 
welche  der  Telegraphen -Verwaltung  aus 
der  Benutzung  eines  anderen  ihr  zur  Ver- 
fügungstehenden Verkehrsweges  erwachsen, 
unrerhältnissmässig  gross  ist. 

Diese  Vorschriften  finden  auf  solche  in 
der  Vorbereitung  befindliche  besondere 
Anlagen,  deren  Herstellung  im  öffentlichen 
Interesse  liegt,  entsprechende  Anwendung. 
Eine  Entschädigung  auf  Grund  des  Abs.  2 
wird  nur  bis  zu  dem  Betrage  der  Aufwen- 
dungen gewährt,  die  durch  die  Vorberei-  f 
tung  entstanden  sind.  Als  in  der  Vorbe-  , 
reitung  begriffen  gelten  Anlagen , sobald  sie 
auf  Grund  eines  im  Einzelnen  ausgearbeiteten 
Planes  die  Genehmigung  des  Auftraggebers 
und,  soweit  erforderlich,  die  Genehmigungen  \ 
der  zuständigen  Behörden  und  des  Eigen- 
tümers oder  des  sonstigen  Nutzungsberech- 
tigten des  in  Anspruch  genommenen  Weges 
erhalten  haben. 


Verein  Deutscher  Strassenbalm-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen gewünschte  Definition, 
was  unter  einer  in  Vorbereitung  befindlichen 
Anlage  zu  verstehen  ist.  Die  Entscheidung 
hierüber  stand  nach  dem  Entwurf  dem 
Reichskanzler  zu.  Unseres  Erachtens  ist 
die  gegebene  Definition  ausreichend.  Sehr 
bemerkenswert!»  ist  auch,  dass  dem  Wunsche 
des  Vereins  entsprechend  beantragt  wurde, 
dem  § 5 hinzuzufügen:  „Die  Telegraphen- 
verwaltung hat  die  Telegraphenlinien  gegen 
Störungen  durch  vorhandene  besondere 
Anlagen  selbst  zu  schützen“.  Nach  dem 
Kommissions-Bericht  wurde  von  der  Kom- 
mission verlangt,  dass  dies  im  Gesetz  aus- 
drücklich ausgesprochen  werde.  Hiergegen 
hatte  der  Vertreter  der  Regierung  tech- 
nische Bedenken:  „Es  werde  noch  oft  die 
Frage  entstehen,  wie  diese  Telegraphen- 
linien zu  schützen  seien,  dagegen  gebe  er 
folgende  Erklärung  zu  Protokoll  ab:  Es 
sei  Sache  der  Telegraphen- Verwaltung,  auf 
ihre  Kosten  die  Maassregeln  zu  treffen, 
welche  zum  Schutze  ihrer  Anlagen  gegen- 
über vorhandenen  besonderen  Anlagen  er- 
forderlieh  sind.“ 

Nach  diesen  Erklärungen  verzichtete 
die  Kommission  darauf,  ihre  Anschauung 
im  Gesetz  noch  besonders  auszudrücken. 

Bekanntlich  stellte  sich  die  Post  bisher 
fast  stets  auf  den  Standpunkt,  dass  sie 
nicht  nöthig  habe,  ihre  Anlagen  selbst  zu 
schützen.  Dieser  für  Strassenbahnen  so 
wichtige  Paragraph  ist  also  ganz  erheblich 
zu  Gunsten  der  Strassenbahnen  nach  den 
Vorschlägen  des  Vereins  geändert  worden. 

§ 6. 


Dieser  Paragraph  ist  erheblich  zu  Gunsten 
der  Starkstrom- Anlagen  abgeändert  worden. 
Zuerst  sind  die  Worte:  „nach  Möglichkeit“ 
aus  dem  ersten  Satze  mit  der  Begründung 
gestrichen  worden,  dass  es  aller  Billigkeit 
widerspreche,  wolle  man  der  Telegraphen- 
Verwaltung,  die  ein  Mitbenutzungsrecht  an 
ilir  fremden  Wegen  beanspruche,  über- 
lassen, zu  bestimmen,  wie  weit  es  möglich 
sei,  dass  neueingeführte  Telegraphenlinien 
vorhandene  besondere  Anlagen  nicht  stö- 
rend beeinflussen.  -Es  sei  vielmehr  davon 
auszugehen,  dass  schon  eine  Störung  vor- 
handener besonderer  Anlagen  durch  neu- 
ringeführte Telegraphenlinien  völlig  aus- 
geschlossen sei. 

Diese  Ansicht  war  in  der  Kommission 
einstimmig  vertreten , ganz  neu  hinzuge- 
setzt hat  die  Kommission  die  auch  vom 


Spätere  besondere  Anlagen  sind  nach 
. Möglichkeit  so  auszuführen,  dass  sie  die 
vorhandenen  Telegraphcn-Linien  nicht  stö- 
rend beeinflussen. 

Dem  Verlangen  der  Verlegung  oder  Vcr- 
änderung  einer  Telegraphen- Linie  muss  auf 
Kosten  der  Telegraphen-  Verwaltung  stattge- 
geben  werden,  wenn  sonst  die  Herstellung 
einer  späteren  besonderen  Anlage  unterbleiben 
müsste  oder  wesentlich  erschwert  werden  würde, 
welche  aus  Gründen  des  öffentlichen  Interesses, 
insbesondere  aus  volkswirtschaftlichen  oder 
Verkehrs- Rücksichten,  von  den  Wege-Unter- 
haltungspflichtigen  oder  unter  überwiegender 
Beteiligung  eines  oder  mehrerer  derselben 
zur  Ausführung  gebracht  werden  soll.  Die 
Verlegung  einer  nicht  lediglich  dem  Orts-, 
Vororts-  oder  Nachbarorts-Verkehr  dienenden 
Telegraphen- Linie  kann  nur  dann  verlangt 
werden,  wenn  die  Telegraphenlinie  ohne  Auf- 
wendung uu  verhol  tu  issm  ässig  hoher  Kosten 
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anderweitig  ihrem  Zwecke  entsprechend  unter- 
gebracht werden  kann. 

Muss  wegen  einer  solchen  späteren  be- 
sonderen Anlage  die  schon  vorhandene  Tele- 
graphen-Linie  mit  Schutz-  Vorkehrungen  ver- 
sehen werden,  so  sind  die  dadurch  entstehenden 
Kosten  von  der  Telegraphen-  Verwaltung  zu 
tragen. 

Ueber lässt  ein  Wege- Unterhaltungspflich- 
tiger seinen  Antheil  einem  nicht  unterhaltungs- 
pflichtigen Dritten,  so  sind  der  Telegraphen- 
Verwaltung  die  durch  die  Verlegung  oder 
Veränderung  oder  durch  die  Herstellung  der 
Schutz- Vorkehrungen  erwachsenen  Kosten,  so- 
weit sie  auf  dessen  Antheil  fallen,  zu  erstatten. 

Die  Unternehmer  anderer  als  der  in 
Absatz  2 bezeichneten  besonderen  Anlagen 
haben  die  aus  der  Verlegung  oder  Verände- 
rung der  vorhandenen  Telegraphen-Linien 
oder  aus  der  Herstellung  der  erforderlichen 
Schutz-  Vorkehrungen  an  solchen  erwachseiiden 
Kosten  zu  tragen. 

Auf  spätere  Aenderungen  vorhandener 
besonderer  Anlagen  finden  die  Vorschriften 
der  Absätze  1—5  entsprechende  Anwendung. 

Nach  der  Fassung  des  Entwurfs  sollte 
die  spätere  Anlage,  einerlei,  ob  sie  vom 
Wege-Eigenthümer  oder  von  einem  Dritten 
hcrgestellt  wird,  stets  die  Kosten  von 
Schutz-Vorrichtungen  oder  Verlegung  von 
Telegraphen-Linien  tragen.  Infolge  der 
Eingabe  der  Städte  und  Anderer  trägt  nun 
diese  Kosten  die  Telegraphen-Verwaltung, 
aber  leider  nur,  soweit  die  Anlage  vom 
Wege-Eigenthümer  selbst  ausgeführt  wird. 
Diese  Schlechterstellung  der  Privat-Unter- 
nchmungen  gegenüber  den  Kommunen 
war  zuerst  von  der  Kommission  nicht  be- 
absichtigt, die  Kommission  entschloss  sich 
zu  dieser  Fassung  erst,  nachdem  die  Tele- 
graphen-Verwaltung erklärt  hatte,  „dass  die 
Unternehmer  späterer  elektrischer  Anlagen 
durch  den  ins  Werk  gesetzten  Uebergang 
zum  Doppel-Leitungs-Bctriebe  wesentlich 
entlastet  würden.  Dieser  Uebergang  werde 
mit  allem  Nachdruck  gefördert,  soweit  die 
Mittel  reichen;  hierdurch  entfalle  der  grösste 
Theil  der  durch  Schutz-Vorrichtungen  nöthig 
werdenden  Ausgaben.“  Die  endgiltige 
Fassung  bedeutet  eine  enorme  Bevorzugung 
der  Kommunen,  welche  mit  deren  Eigen- 
schaft als  Wege-Eigenthümer  begründet 
wurde.  Dieser  Vortheil  bleibt  dem  Wege- 
Eigenthümer  auch  dann,  wenn  er  an  einer 
..späteren  Anlage"  überwiegend  betheiligt 
ist.  Vcräussert  er  die  Anlage  an  einen 
Privat-Unternehmcr,  so  zahlt  dieser  also 
nachträglich  die  Kosten  der  Schutz-Vor- 
richtungen. 


Da  die  Einziehung  der  Rückleitungen 
erst  1907  beendet  sein  soll  und  anzunehmen 
ist,  dass  bis  dahin  der  Ausbau  der  elektr. 
Bahnen  im  grossen  und  ganzen  fertig  ist, 
so  tragen  die  Strombahnen  nach  wie  vor 
die  Kosten,  soweit  sie  nicht  Wege-Eigen- 
thümer sind. 

§ 7. 

Vor  der  Benutzung  eines  Verkehrsweges 
zur  Ausführung  neuer  Telegraphen-Linien 
oder  wesentlicher  Aenderungen  vorhan- 
dener Telegraphen-Linien  hat  die  Telegra- 
| phen- Verwaltung  einen  Plan  aufzustellen. 
Der  Plan  soll  die  in  Aussicht  genommene 
Richtungslinie,  den  Raum,  welcher  für  die 
oberirdischen  oder  unterirdischen  Leitungen 
in  Anspruch  genommen  wird,  bei  oberirdi- 
schen auch  die  Entfernung  der  Stangen  von 
! einander  und  deren  Höhe,  soweit  dies 
möglich  ist,  angeben. 

Der  Plan  ist.  sofern  die  Unterhaltungs- 
pHicht  an  dem  Verkehrsweg  einem  Bundes- 
staat, einem  Kommunal-Verband  oder  einer 
anderen  Körperschaft  des  öffentlichen  Rech- 
tes obliegt,  dem  Unterhaltungspflichtigen, 
anderenfalls  der  unteren  Verwaltungsbe- 
hörde mitzutheilen;  diese  hat  soweit  tliun- 
lich  die  Unterhaltungspflichtigen  von  dem 
Eingänge  des  Planes  zu  benachrichtigen. 
Der  Plan  ist  in  allen  Fällen,  in  denen  die 
Verlegung  oder  Veränderung  einer  der  im 
$ 6 bezeichneten  Anlage  verlangt  wird 
oder  die  Störung  einer  solchen  Anlage  zu 
erwarten  ist,  dem  Unternehmer  der  Anlage 
mitzutheilen. 

Ausserdem  ist  der  Plan  bei  den  Post- 
oder  Telegraphen- Aemtern,  soweit  die  Tele- 
graphen-Linie  deren  Bezirke  berührt,  auf 
die  Dauer  von  vier  Wochen  öffentlich  aus- 
| zulegen.  Die  Zeit  der  Auslegung  soll  min- 
destens in  einer  der  Zeitungen,  welche  im  be- 
treffenden Bezirk  zu  den  Veröffentlichun- 
• gen  der  unteren  Verwaltung»- Behörden  dienen. 
i bekannt  gemacht  werden.  Die  Auslegung 
kann  unterbleiben,  soweit  es  sich  lediglich 
um  die  Führung  von  Telegraphen-Linien 
i durch  den  Luftraum  über  den  Verkehrs- 
wegen handelt. 

§ 8. 

Die  Telegraphen-Verwaltung  ist  zur 
Ausführung  des  Planes  befugt,  wenn  nicht 
gegen  diesen  von  den  'Betheiligten  binnen 
vier  Wochen  bei  der  Behörde,  welche  den 
Plan  ausgelegt  hat,  Einspruch  erhoben  wird. 

Die  Einspruchsfrist  beginnt  fürdiejeni- 
I gen,  denen  der  Plan  gemäss  den  Vorschrif- 
ten des  $ 7,  Absatz  2.  mitgetheilt  ist,  mit 
der  Zustellung,  für  andere  Betheiligten  mit 
! der  öffentlichen  Auslegung. 


Digitized  by  Google 


n.  Kleinbihn-Verwalt.' 
1900  Januar. 


Das  neue  Telegraphen-Wegegesetz. 


25 


Der  Einspruch  kann  nur  darauf  gestützt 
werden,  dass  der  Plan  eine  Verletzung  der 
Vorschriften  der  §§  1 — 5 dieses  Gesetzes 
oder  der  auf  Grund  des  § 18  erlassenen 
Anordnungen  enthält. 

LVber  den  Einspruch  entscheidet  die 
höhere  Verwaltungs-Behörde.  Gegen  die 
Entscheidung  findet,  sofern  die  höhere  Ver- 
waltungs-Behörde nicht  zugleich  Landes- 
Central-Behörde  ist,  binnen  einer  Frist  von 
2 Wochen  nach  der  Zustellung  die  Be- 
schwerde an  die  Landes-Central-Behörde 
statt.  Die  Landes-Central-Behörde  hat  in 
allen  Fällen  vor  der  Entscheidung  die  Cen- 
tral-Telegraphcn-Bchörde  zu  hören.  Auf 
Antrag  der  Telegraphen - Verwaltung  kann 
die  Entscheidung  der  höheren  Verwaltungs- 
Behörde  für  vorläufig  vollstreckbar  erklärt 
werden.  Wird  eine  für  vorläufig  erklärte 
Entscheidung  aufgehoben  oder  abgeändert,  so 
ist  die  Telegraphen-  Verwaltung  zum  Ersätze 
des  Schadens  verpflichtet,  der  dem  Gegner 
durch  die  Ausführung  der  Telegraphen- Linie 
entstanden  ist. 

§ 9- 

Auf  Verlangen  einer  Landeszentral* 
behörde  ist  den  von  ihr  bezeichneten 
öffentlichen  Behörden  Kenntniss  von  dem 
Plane  durch  Mittheilung  einer  Abschrift  zu 
geben. 

§ io. 

Wird  ohne  wesentliche  Aenderung  vor- 
handener Telegraphenlinien  die  Ueber- 
schreitung  des  in  dem  ursprünglichen  Plane 
für  die  Leitung  in  Anspruch  genommenen 
Raumes  beabsichtigt,  und  ist  davon  eine 
weitere  Beeinträchtigung  der  Baumptian- 
zungen  durch  Ausästungen  zu  befürchten, 
so  ist  den  Eigentümern  der  ßaumptlan- 
zungen  vor  der  Ausführung  Gelegenheit 
zur  Wahrnehmung  ihrer  Interessen  zu 
geben. 

§ 11- 

Die  Äe/c/is-Telegraphenverwaltung  kann 
die  Strnssenbau-  und  Polizei-Beamten  mit 
der  Beaufsichtigung  und  vorläufigen  Wieder- 
herstellung der  Telegraphenleitungen  nach 
näherer  Anweisung  der  Landeszentralbe- 
hörde beauftragen ; sie  hat  dafür  den  Beamten 
tm  Einvernehmen  mit  der  ihnen  Vorgesetzten 
Behörde  eine  besondere  Vergütung  zu  zahlen. 

§ 12. 

Die  Telegraphenverwaltung  ist  befugt, 
Telegraphenlinien  durch  den  Luftraum 
über  Grundstücken,  die  nicht  Verkehrswege 
itn  Sinne  des  Gesetzes  sind,  zu  führen, 
soweit  nicht  dadurch  die  Benutzung  des 
Grundstückes  nach  den  zur  Zeit  der  Her- 


stellung der  Anlage  bestehenden  Verhält- 
nissen wesentlich  beeinträchtigt  wird.  Tritt 
später  eine  solche  Beeinträchtigung  ein, 
so  hat  die  Telegraphenverwaltung  auf 
ihre  Kosten  die  Leitungen  zu  beseitigen. 

Beeinträchtigungen  in  der  Benutzung 
eines  Grundstückes,  welche  ihrer  Natur 
nach  lediglich  vorübergehend  sind,  stehen 
der  Führung  der  Telegraphenlinien  durch 
den  Luftraum  nicht  entgegen,  doch  ist  der 
entstehende  Schaden  zu  ersetzen.  Ebenso 
ist  für  die  Beschädigungen  des  Grundstückes 
und  seines  Zubehörs,  die  infolge  der 
Führung  der  Telegraphenlinien  durch  den 
Luftraum  eintreten,  Ersatz  zu  leisten.  Die 
Beamten  und  Beauftragten  der  Telegraphen- 
verwaltung, welche  sich  als  solche  aus- 
i weisen,  sind  befugt,  zur  Vornahme  noth- 
wendiger  Arbeiten  an  Telegraphenlinien, 
insbesondere  zurVcrhütung  und  Beseitigung 
von  Störungen,  die  Grundstücke  nebst  den 
darauf  befindlichen  Baulichkeiten  und  deren 
Dächern,  mit  Ausnahme  der  abgeschlossenen 
Wohnräume,  während  der  Tagesstunden  nach 
vorheriger  schriftlicher  Ankündigung  zu 
betreten.  Der  dadurch  entstehende  Schaden 
ist  zu  ersetzen. 

§ 13. 

Die  auf  den  Vorschriften  dieses  Ge- 
setzes beruhenden  Ersatzansprüche  ver- 
jähren in  zwei  Jahren.  Die  Verjährung 
beginnt  mit  dem  Schluss  des  Jahres,  in 
welchem  der  Anspruch  entstanden  ist. 

Ersatzansprüche  aus  den  §§  2,  4,  6 und 
6 sind  bei  der  von  der  Landeszentralbe- 
hörde bestimmten  Verwaltungsbehörde 
geltend  zu  machen.  Diese  setzt  die  Ent- 
schädigung vorläufig  fest.  Gegen  die  Ent- 
scheidung der  Verwaltungsbehörde  steht 
binnen  einer  Frist  von  einem  Monat  nach 
der  Zustellung  des  Bescheids  die  gerichtliche 
Klage  zu.  Für  alle,  anderen  Ansprüche,  steht 
der  Rechtsweg  sofort  offen. 

§ 15. 

Die  bestehenden  Vorschriften  und  Ver- 
einbarungen über  die  Rechte  der  Tele- 
graphenverwaltung  zur  Benutzung  des 
Eisenitahngeländes  werden  durch  dieses 
Gesetz  nicht  berührt. 

§ 16. 

Telographenvcrwaltung  im  Sinne  dieses 
Gesetzes  ist  die  Reichs-Telegraphen  Ver- 
waltung, die  Königl.  bayerische  und  die 
Königl.  württcmbergische  Telegraphenver- 
waltung. 

§ 17. 

Die  Vorschriften  dieses  Gesetzes  finden 
auf  Telegraphenlinien,  welche  die  Militär- 
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Verwaltung  oder  die  Marineverwaltung  für  j 
ihre  Zwecke  herstellen  lässt,  entsprechende 
Anwendung. 

§ 18. 

Unter  Zustimmung  des  Bundesrathes 
kann  der  Reichskanzler  Anordnungen 
treffen : 

1.  über  das  Mass  der  Ausästungen; 

2.  darüber,  welche  Aenderungen  der 
Telegraphenlinien  im  Sinne  des  § 7, 
Abs.  1.  als  wesentlich  anzusehen  sind; 

3.  über  die  Anforderungen,  welche  an 
den  I’lan  auf  Grund  des  § 7,  Abs.  1, 
im  Einzelnen  zu  stellen  sind; 

4.  über  die  unter  Zuziehung  der  Be- 
theiligten vorzunehmenden  Ortsbe- 
siehtigungen  und  über  die  dabei  ent- 
stehenden Kosten; 

5.  über  das  Einspruchsverfahren  und  die 
dabei  entstehenden  Kosten; 

6.  über  die  IJö/ie  der  den  Slrassenbau - und 
Polizeibeamten  zu  gewährenden  Ver- 
gütungen für  die  im  Interesse  der 
Reichs-Telegraphenverwaltung  geforder- 
ten Dienstleistungen. 

§ 19. 

Dieses  Gesetz  tritt  am  1.  Januar  1900 
in  Kraft. 

Auf  die  vorhandenen,  zu  öffentlichen 
Zwecken  dienenden  Linien  derTelegraphen- 
verwaltung  (§§  16  und  17)  findet  dieses  Ge- 
setz Anwendung,  soweit  nicht  entgegen- 
stehende besondere  Vereinbarungen  ge- 
troffen sind. 


Strassenbahntechnische  Neuerungen. 

(Mitgetlieilt  von  Herrn  Ingenieur  Dr.  Vietor 
in  Wiesbaden  auf  der  42.  Versammlung  der 
Strassenbahn-Betriebsleiter  in  Homburg  v.  d. 

Höhe  am  18.  Oktober  1899.) 

I.  Leitende  Verbindung  für  Doppelschienen- 
Systeme. 

Die  leitende  Verbindung  aufeinander- 
folgender Schienen  in  den  Gleisen  elek- 
trischer Bahnen  für  die  Rückführung  des 
Stromes  wird  bekanntlich  durch  Kupfer- 
drähte bewerkstelligt,  welche  in  der  Nähe 
der  Laschenenden  in  die  Stege  der  Schie- 
nen eingenietet  werden  und  so  gewissor- 
massen  eine  Brücke  für  den  elektrischen 
Strom  über  die  Soliienenstossfuge  und 
über  die  ganze  Stossverlaschung  hinweg 
bilden.  Die  Ausführung  der  Vernietung 
der  Enden  in  den  Stegen  ist  vielfach  ver- 
schieden. Man  hat  nämlich  im  Einzelnen 
mannigfach  abweichende  Methoden  dafür 
mit  mehr  oder  weniger  Erfolg  eingc- 


rMitthell.  des  Verein» 
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schlagen,  vom  sogenannten  Chicago-Rail- 
Bond  an  bis  zu  den  zweckmüssigeren 
modernen  Verbindern,  die  mit  ziemlich 
grosser  Zuverlässigkeit  kontaktfest  bleiben, 
i vorausgesetzt,  dass  nicht  die  Gleise  infolge 
mangelhafter  Stosskonstruktion  u.  dergl. 
inneren  Fehlern  doch  frühzeitig  Locke- 
rungen an  den  Enden  der  Verbinder  er- 
leiden , wodurch  alsbald  empfindliche 
Stromverluste  eintreten. 

Die  Erfahrung  hat  bereits  gelehrt,  dass 
bei  dem  richtig  verblatteten  Wechselsteg- 
Verblattschienen-Oberbau  die  Haltbarkeit 
der  Vernietung  und  daher  auch  die 
Leitungsfähigkeit  des  ganzen  Gestänges 
infolge  der  ruhigeren  Lage  am  Stoss  in 
bester  Weise  gewährleistet  ist.  Dazu 
kommt  dann  noch,  dass  auch  die  grosse 
Flächenberührung  der  Schienenblätter  an 
der  Verblattstelle  dem  elektrischen  Strom 
einen  geringeren  Widerstand  bietet  als 
dies  bei  stumpfstossenden  Schienen  der 
Fall  sein  kann. 

Die  Wechselsteg- Verblattschienen  wer- 
den da,  wo  die  Bildung  einer  Spurrille 
erforderlich  ist,  grundsätzlich  mit  Leit- 
schienen ausgerüstet.  Bisher  hat  man  nun 
in  der  Kegel  bei  diesem  zweitheiligen  Ober- 
bau nur  dessen  Fahrschienen  zur  unmittel- 
baren Küekleitung  benutzt,  indem  man  die 
aufeinanderfolgenden  Fahrschienen  durch 
die  obenerwähnten  Schienenstoss-Verbindcr 
unter  einander  leitend  verband,  während 
die  Leitschienen  hierbei  nur  soweit  mit 
als  Leiter  zur  Wirkung  kommen,  als  ihre 
mehr  oder  weniger  zufällige  Berührung 
mit  den  Fahrschienen  und  die  Verschrau- 
bung den  Strom  übermitteln.  Der  durch 
diese  Verschraubung  vermittelte  Kontakt 
zwischen  Fahrschienc  und  Leitschiene  ist 
aber  kein  sehr  zuverlässiger  und  für  den 
Uebergang  des  elektrischen  Stromes  dau- 
j ernd  nicht  genügend;  die  Leitschiene  hat 
vielmehr  bei  solcher  Anordnung  sozusagen 
als  isolirtes  Stück  zu  gelten.  Man  hat 
wohl  hin  und  wieder  hei  zweitheiligem 
Oberbau  ausser  den  Fahrschienenenden 
auch  die  Leitschienenenden  für  sich  unrer- 
[ einander  durch  die  bekannten  Schienen* 

I verbinder  zu  zusammenhängenden  Leitern 
verbunden,  damit  jedoch  keine  genügende 
| leitende  Verbindung  zwischen  Fahrschiene 
und  Lcitschiene  herbeigeführt.  Für  diese 
beschränkte  man  sich  auf  das  Verfahren, 
in  bestimmten  Abständen  unter  den 
Schienenfüssen  her  besondere  Querver- 
[ binder  anzuordnen.  Einer  einfacheren  und 
direkteren  Verbindung  der  Leitschienen 
mit  den  Fahrschienen  schien  die  Rücksicht 
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auf  die  Ausdehnung  beider  Schienen  neben 
anderen  Umständen  im  Wege  zu  stehen. 
Durch  den  neuen  Doppelschienen- Verbinder, 
Patent  Deharde,  ist.  es  gelungen,  diese 
Schwierigkeiten  zu  beseitigen  und  die 
Leitschienen  mit  den  Fahrschienen  zwei- 
theiligen Oberbaues  zu  einem  Leiter  von 
grossem  Leitungsquerschnitt  zu  vereinigen, 
wodurch  die  Leitungsfähigkeit  des  ganzen 
Oberbaues  erhöht  wird. 

Da  beispielsweise  der  bei  elektrischen 
Bahnen  am  meisten  verbreitete  zweitheilige 
Oberbau,  der  obenerwähnte  Wechselsteg- 
Verblattschienen  - Oberbau,  Fahrschienen 
von  ungefähr  4000  qmm  Querschnitt  und 
Leitschienen  von  ungefähr  2000  qmm 
Querschnitt  besitzt,  so  erhöht  sich  durch 
Anwendung  dieser  Doppelschiencn-Vcrbin- 
dcr  zwischen  den  Stössen  die  Leitungs- 
fähigkeit dieses  Oberbaues  um  die  Hälfte. 
Bei  elektrischen  Hahnen  mit  Zwillings- 
schienen-Oberbau,  deren  Fahrschienen  und 
Leitschienen  gleiches  Profil  zu  haben 
pflegen,  erhöht  sich  die  Leitungsfähigkeit 
auf  das  Doppelte.  In  beiden  Fällen  ist  an- 
genommen, dass,  wie  üblich,  nur  die  Fahr- 
schienen au  den  Stössen  durch  einen  sich 
übep  die  Laschen  erstreckenden  Kupfer- 
draht verbunden  werden.  Aber  auch  da, 
wo  inan  für  die  Leitschienen  zweitheiligen 
Oberbaues  eine  besondere  Verbindung 
durch  Drahtverbinder  an  den  Schienen- 
stössen  in  Anwendung  bringt,  ist  es  von 
wesentlichem  Vortheil  für  die  Leitungs- 
fähigkeit des  Gestänges,  ausserdem  noch 
die  Leitschienen  mit  den  Fahrschienen 
durch  Doppelschienen- Verbinder  zu  ver- 
einigen. weil  dann  der  Gesammtquerschnitt 
des  Gestänges  in  der  ganzen  Länge  des 
Gleises  leitend  gemacht  wird,  während 
die»  nicht  der  Fall  ist,  wenn  die  Fahr- 
schienen für  sich  und  die  Leitschienen  für 
sich  untereinander  verbunden  werden. 

Die  neuen  elastischen  Doppelschiencn- 
Verbinder  ermöglichen  aber  nicht  nur  eine 
beträchtliche  Erhöhung  der  Leitungsfähig- 
keit des  zweitheiligen  Oberbaues,  die  ja 
durchaus  im  Interesse  eines  billigen  Ge- 
triebes liegt,  sondern  sie  geben  auch  zu- 
gleich das  Mittel  an  die  Hand,  die  bei  den 
heutigen  hohen  Kupferpreisen  doppelt 
wünschenswerthe  Verbilligung  der  Rück- 
leitungsnnlage  herbeizuführen.  Ein  Kupfer- 
draht  mit  zwei  elastischen  Doppelschienen- 
Verbindern  kommt  nicht  so  theuer  wie 
- Kupferdrähte  mit  Kontaktstücken  für 
fahrschienen  und  Leitschienen  getrennt. 
Ferner  macht  aber  der  Umstand,  dass  bei 
dein  zweitheiligen  Oberbau  die  Stösse  der 


Fahrschienen  und  der  Leitschienen  stets 
gegeneinander  versetzt  angeordnet  werden, 
den  Doppelschienen-Verbinder  anwendbar, 
ohne  dass  zur  Ueberführung  des  Stromes 
i über  die  Schienenstösse  überhaupt  Kupfer- 
drähte angewendet  zu  werden  brauchen. 
Wird  nämlich  das  gewöhnlich  794  mm 
lange  Leitschienen-Passstück  am  Stoss  des 
Wechselsteg  - Verblattschienen  - Oberbaues 
an  beiden  Enden  um  je  40  mm  verlängert, 
so  können  die  Enden  dieses  Passstückes 
mit  den  Stegen  der  Fahrschienen  durch 
die  elastischen  Doppelschienen  -Verbin- 
der leitend  miteinander  verbunden  werden, 
und  der  Strom  fliesst  dann  durch  das  Leit- 
schienen-Passstück über  den  Stoss. 

Die  normalen  Doppelschienen- Verbinder 
haben  in  dem  die  Schienenstege  verbinden- 
den Theil  einen  Querschnitt  gleich  dem 
eines  Kupferdrahtes  von  12  mm  Durch- 
messer, während  für  die  Ueberleitung  des 
j Stromes  vielfach  Drähte  von  geringerem 
Durchmesser  in  Benutzung  sind.  Da  ferner 
die  Leitungsfnhigkeit  des  Eisens  sich  zu 
derjenigen  des  Kupfers  ungefähr  wie  1 : 6 
verhält,  st>  ergiebt  sich,  dass  das  Leit- 
schienenpassstück  von  ungefähr  2000  qmm 
Querschnitt  an  sich  ein  besserer  Stromleiter 
ist  als  ein  Kupferdraht  von  8 oder  10  oder 
selbst  11,5  mm  Durchmesser.  Bei  Benu- 
tzungdesLeitschienen-PassstückeszurRüek- 
leituug  erfährt  also  der  Strom  weniger 
Widerstand.  Die  normale  Ausrüstung  eines 
Schiencnstosses  des  Wechselsteg-Verblntt- 
schionen-Oberbaues  für  elektrischest  fassen- 
bahnen  mit  Doppclsehienen-Verbindern  ist 
danach  die  mit  4 Doppelsehienen-Verbin- 
dern  (Fig.  1),  wobei  an  sämmtliehen  Leit- 
schienenenden, sowohl  an  denen  des  Pass- 
stückes als  auch  an  denen  des  längeren 
Leitschienenstückes,  Doppelschienen  -Ver- 
binder ohne  Benutzung  von  Drähten  ein- 
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Abh.  1. 

gezogen  sind.  Am  Stoss  kommt  hierbei 
die  Länge  von  ungefähr  800  mm  im 
Wesentlichen  nur  die  Leitschiene,  im  übri- 
gen kommen  Fahrsehienc  und  Leitscliicnc 
für  die  Rückleitung  in  Befracht 

Nun  ist  es  aber  für  eine  grössere 
Gleisanlage  grundsätzlich  nicht  richtig,  die 
Ausrüstung  sämmtlieher  Schienenstösse  des 
ganzen  Gleisuetzes  ohne  Rücksicht  auf  die 
Entfernung  von  dem  Elektrizitätswerk 
übereinstimmend  auszuführen.  Vielmehr 
ist  es  für  eine  rationelle  Rückleitungs- 
nnlage  wünschenswert!!,  dass  diejenigen 
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Gleisstrecken,  welche  von  der  Mehrzahl 
aller  auf  dem  Gleis  verkehrenden  Wagen 
den  Strom  zurückzuleitcn  haben,  so  aus- 
gerüstet werden,  dass  der  Strom  einen 
möglichst  geringen  Widerstand  findet, 
während  die  entfernteren  Gleisstrecken, 
durch  welche  der  Strom  von  nur  einem 
verhältnissmässig  geringen  Theil  von 
Wagen  zur  Centrale  zurückfliesst,  ökono- 
mischcrweise  nur  eines  geringen  Leitungs- 
querschnittes bedarf. 

Derselbe  Gesichtspunkt  hat  bekanntlich 
für  die  Zuleitung  des  Stromes  zu  den  ver- 
schiedenen Gleisstrecken  längst  Geltung 
erlangt,  indem  die  sogenannten  Speise- 
leitungen je  nach  ihrer  Inanspruchnahme 
mit  verschiedenem  Kupferquerschnitt  ver- 
legt werden. 


Abb.  2. 


Für  die  Rückleitung  wäre  also  bei  Be- 
nutzung von  Doppelschienen- Verbindern  im 
allgemeinen  folgende  Anordnung  zweck- 
mässig. Für  das  von  dem  Elektrizitäts- 
werk am  weitesten  entfernte  Drittel  der 
Gleisanlage  eines  grösseren  Bahnnetzes 
kann  eventuell  auf  die  Mitbenutzung  der 
Leitschienen  zur  Vergrösserung  des  Lei- 
tungsquerschnittes  Verzicht  geleistet  wer- 
den, sodass  es  hier  genügen  würde,  wenn 
am  Schiencnstoss  2 Doppelschienen  - Ver- 
binder durch  die  Enden  des  Leitschienen- 
Passstückes  eingezogen  werden  (Abb.  2). 
Für  das  mittlere  Drittel  des  Gleisnetzes 
käme  die  vorher  beschriebene  normale 
Ausrüstung  mit  vier  Verbindern  zur  Aus- 
führung (Abb.  1).  Für  das  dem  Elektri- 
zitätswerk am  nächsten  gelegene  Drittel 
des  Gleisnetzes  würden  dagegen  zweck- 
mässigerweise an  jedem  Ende  des  Lcit- 
schienen-Passstückes  zwei  Doppelsehienon- 
Verbinder  übereinander  eingezogen,  sodass 
auf  diesem  Theil  der  Gleisanlage  für  jeden 
Schicnenstoss  im  ganzen  sechs  Doppel- 
schienen-Verbinder  in  Benutzung  kommen 
(Abb.  3).  Auf  diese  Weise  ensteht  eine 
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Abb.  3. 

äusserst  ökonomische  und  rationelle  Ver- 
binderanordnung, welche  den  seither  all- 
gemein üblichen  bei  Weitem  überlegen  ist, 
namentlich  in  Bezug  auf  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Gestänges,  aber  auch  was 
die  Kosten  der  Anlage  für  die  Rückleitung 
betrifft. 


Es  muss  noch  hinzugefügt  werden, 
dass  bei  Zwillingsschienen  - Oberbau  mit 
niehtverblattetem  Fahrschienenstoss  im 
Allgemeinen  drei  Doppelschiencn-Verbinder 
pro  Schicnenstoss  ohne  Benutzung  von 
Draht  für  die  Rückleitung  genügen  (Abb.  4). 


Abb.  4. 

Durch  die  Doppelschienen -Verbinder 
gestalten  sich  die  zur  leitenden  Verbindung 
der  Fahrschienen  beider  Seiten  eines 
Gleises  mit  zweitheiligem  Oberbau  anzu- 
bringenden Querverbinder  ebenso  einfach 
wie  beim  eintheiligen  Oberbau.  Während 
bisher  diese  Querverbinder  unter  den 
Schienenfüssen  her  durch  die  Bettung  hin- 
durchgezogen werden  mussten,  liegen  sie 
bei  Doppelschienen -Verbindern  einfach 
innerhalb  des  Gleises  und  erfordern  nur 
! einen  verhältnissmässig  kurzen  Verbin- 
dungsdraht. 

Die  neuen  elastischen  Doppelsehicnen- 
Verbinder  sind  in  ähnlicher  Weise  auch 
bei  eintheiligem  Oberbau  anwendbar.  Dort 
| wendet  man  an  Stelle  eines  theueren 
Kupferdrahtes  ein  gewalztes  Flusseisen 
von  entsprechendem  Leitungsquerschnitt 
an  und  verbindet  die  Enden  desselben 
durch  Doppelschienen -Verbinder  mit  den 
Stegen  der  beiden  elektrisch  zu  ver- 
bindenden Fahrschienen  (Abb.  5).  Wenn 


Abb.  5. 

i das  Flacheisen  oder  Profileisen  einen 
Kupferdraht  von  11.5  mm  Durchmesser  zu 
ersetzen  hat,  so  giebt  man  ihm  einen  Quer- 
schnitt von  G00  qmm. 

Diese  Anordnung  bietet  gegenüber 
derjenigen  mit  Kupferdraht  die  Vortheile, 
dass  sie  erheblich  billiger  ist,  dass  sie  eine 
weit  grössere  Haltbarkeit  besitzt,  da  die 
Doppelschienen -Verbinder  wegen  ihrer 
Elastizität  nicht  locker  werden,  und  dass 
die  Verführung  zum  Diebstahl  der  werth- 
vollen Kupferdrähte,  wie  solcher  mehrfach, 
namentlich  bei  freiliegenden  Strecken,  vor- 
gekommen ist,  nicht  mehr  vorliegt. 

Man  kann  aber  bei  eintheiligem  Ober- 
bau sogar  das  besondere  Flacheisen  ganz 
entbehren,  wenn  man  die  eine  der  beiden 
Stosslaschen  180  mm  länger  macht  als  die 
andere  und  diese  verlängerten  Enden  aut 
einen  Abstand  von  50  mm  zum  Fahr- 
schienensteg  abkröpft.  Die  zwei  zur  Her- 
stellung der  Rückleitung  erforderlichen 
Doppelschienen -Verbinder  werden  dann 
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direkt  durch  die  Lasehenenden  und 
Schienensteg  eingezogen  (Abb.  6). 

Der  Doppelschienen -Verbinder  ist  ein  . 
kupferner  Hohlzylimler,  welcher  in  dem  l 
zwischen  den  Stegen  liegenden  Theil  mehr- 
fach geschlitzt  ist,  und  welcher  durch  Ein- 
treiben zweier  Stahlbolzen  von  verschie- 
denen Durchmessern  in  einander  gegen- 
überliegenden Löchern  der  beiden  Stege 
befestigt  wird.  Nach  dem  Einstecken  in 
die  Löcher  der  Stege  wird  zunächst  der 
kleinere  Bolzen  in  das  Ende  mit  der 
engeren  Höhlung  eingetrieben  und  zwar 


Abb.  6 


durch  das  andere  Ende  mit  weiterer  Höh- 
lung hindurch.  Dabei  wird  der  zwischen 
den  Stegen  der  zwei  Schienen  liegende 
Theil  des  Verbinders  etwas  aut  getrieben 
und  das  dickere  Ende  in  dem  einen  Steg 
durch  Umbürtelung  vorgesehener  Ansätze 
zum  rundum  dichten  Schluss  mit  dem 
Steg  gebracht.  Durch  das  nunmehr  vor- 
genommene Eintreiben  des  dickeren 
Bolzens  in  das  weitere  Ende  des  Ver- 
binders wird  auch  dort  die  Verengung  bis 
zur  vollen  Rundung  der  Bolzenstärke  auf- 
geweitet, das  Material  rundum  den  Bolzen 
an  den  zwei  Schienenstegen  in  den  durch 
die  Längsschlitzc  gebildeten  Stäben  des 
Dohlzylinders  derart  unter  Druckspannung 
gesetzt,  dass  eine  elastische  und  daher 
äusserst  haltbare  Verbindung  zwischen 
beiden  Kontakten  in  den  Schienen  her- 
g*-stellt  wird,  deren  geschützte  Lage  sie 
vollkommen  gegen  zufällige  Beschädigun- 
gen von  aussen  z.  B.  durch  Stopfhacken- 
Schläge  u.  dgL,  sichert.  Wie  bei  anderen 
Verbinderbefestigungen,  so  empfiehlt  sich 
auch  hier  ein  Betheeren  nach  erfolgtem 
Eintreiben  der  Stahlbolzen. 

In  der  Abbildung  7 ist  ein  einzelner 
Doppelschienen  - Verbinder  vor  dem  Ein- 
treiben der  Bolzen,  in  Abbildung  8 ein 
gleicher  nach  dem  Eintreiben  dargestellt.  , 
Abbildung  9 zeigt  die  Anordnung  des 
Doppelschienen-Verbinders  mit  dem  gleich- 
zeitig befestigten  Ende  des  Querverbinders 
"der  eines  den  Strom  über  den  Schienen- 
stoss  hinwegleitenden  Verbinderdrahtes. 

Die  Drahtenden  werden  in  dem  letz-  ! 
tcren  Falle  zu  Oesen  ausgebildet  und  diese 
gleichzeitig  mit  dem  hindurchgesteckten 
Doppelschienen-Verbinder  durch  den  ein- 
getriebenen Stahlbolzen  befestigt.  Die  Be- 
rührungsflächen zwischen  der  Oese  des 
Verbinderdrahtes,  dem  Doppelschienen- 
Verbinder  und  denn  Schienensteg  sind  ver- 


hältnissmässig  gross,  sodass  die  Ueber- 
leitung  des  Stromes  einen  nur  minimalen 
Widerstand  findet;  die  Festigkeit  und  die 
Haltbarkeit  der  Verbindung  mit  dem  Steg 
mittelst  angeschmiedeter  Oesen  sind  nach 
Ausweis  gemachter  Erfahrungen  viel 
grösser  als  bei  Anwendung  von  einge- 
löthcten  Kontaktstücken.  Die  Oesen  sitzen 
unter  der  Wirkung  der  durch  die  konischen 
Enden  der  eingetriebenen  Stahlbolzen  her- 
vorgerufenen Aufweitung  und  Spannung 
so  unwandelbar  fest,  dass  es  nicht  möglich 
ist,  die  Verbindung  auf  gewaltsame  Weise 
zu  lockern,  weil  eher  die  Drähte  brechen; 


Abb.  7. 


der  Kontakt  ist  durch  diese  Spannung  ein 
tadelloser.  Dagegen  halten  in  Düsen  ein- 
gelöthcte  Drahtenden  längst  nicht  so  fest, 
auch  ist  bei  diesen  der  elektrische  Kontakt 
ein  nicht  so  zuverlässiger,  worüber  leicht 
anzustellende  Vergleichsversuche  interes- 
sante Aufschlüsse  ergeben,  welche  durch- 
aus zu  0 unsten  der  Oesenbefestigung 
sprechen. 

Die  Solidität  der  Befestigung,  die  Zu- 
verlässigkeit der  Kontakte  und  die  Leitungs- 
fähigkeit aller  Theile  des  Oberbaues  spielen 
alter  für  die  Rückleitung  des  elektrischen 
Stromes  durch  die  Schienen,  besonders 
wegen  der  Vermeidung  von  abirrenden 
Strömen,  eine  grosse  Rolle:  denn  die  Er- 
fahrung hat  gelehrt,  dass  schädliche  Ein- 
flüsse vagabundirender  Ströme  auf  Rohr- 
leitungen, sowie  lästige  Geräusche  und 
Störungen  im  Fernsprechbetrieb  bei  elek- 
trischen Bahnen  dann  am  häufigsten  zu 
Tage  treten,  wenn  die  Ausführung  der 
Rückleitung  nicht  den  hohen  Anforderungen 


Digitized  by  Google 


30 


Strasscnbahntechnische  Neuerungen.  [ 


entspricht,  welche  heutigentags  an  eine 
solche  wichtige  Verkehrsanlage  gestellt 
werden  müssen. 

Die  Installation  der  Schienenrückleitung 
mit  Doppelschienen  -Verbindern  der  vor- 
beschriebenen Art  ist  einfach  und  billig. 
Es  kommt  weder  ein  Verlöthon  von  Drähten 
mit  Kontaktstücken  noch  eine  sonstige  vor- 
bereitende Arbeit  ausser  dem  Bohren  der 
Löcher  für  die  Doppelschienen -Verbinder 
in  Frage.  Die  einzige  Arbeit  ist  das  Ein- 
treiben der  Stahlbolzen.  Infolge  des  ver- 
liältnissmässig  geringen  Kupferverbrauchs 
stellen  sich  die  Kosten  der  Rückleitung 


Anzahl  der  im  Bau  begriffenen  und  neu 
projektirten  Kleinbahnen  nutzbar  zu 
machen.  Die  durch  diese  Umgestaltung 
der  Verkehrsverhältnisse  hervorgerufenen 
Aenderungen  erfordern  gleichzeitig  eine 
besondere  Rücksichtnahme  auf. die  Be- 
triebssicherheit der  Bahnen.  Bei  dem 
heutigen  hohen  Stand  der  Schwachstrom- 
technik bedingt  die  Art  der  telephonischen 
Verbindung  und  Einrichtungen  einen  nicht 
zu  unterschätzenden  Eintluss  auf  die  Be- 
triebssicherheit. Somit  sind  die  Telephon- 
fabriken  vor  die  Aufgabe  gestellt,  ihre 
Konstruktion  der  Apparate  einer  Einwir- 


diejenigen  der  Rückleitung  mit  Verbinder- 
drähten  nach  den  seither  üblichen  Methoden. 

II.  Fernsprecli-Einriclitung  für  Strnssen- 
bahnen. 

Da  die  Elcktrieität  als  treibende  Kraft 
ihren  Siegeslauf  immer  mehr  auf  alle  Arten 
von  Transportmitteln  erstreckt,  so  wendet 
sicli  ihr  die  Aufmerksamkeit  auch  der 
Eisenbahnverwaltungen  in  erhöhtem  Masse 
zu.  Während  die  Strassenbahncn  ihren 
bisherigen  Dampf-  oder  Rferdebetrieb  mehr 
und  mehr  in  einen  elektrischen  um- 
wandeln, g<-lu  mau  auch  allmählig  dazu 
über,  die  elektrische  Kraft  für  die  grosse 


sehen  Betrieb  in  Einklang  zu  bringen. 
Unsere  Spezialfabriken  sind  sieb  dieser 
wichtigen  Aufgabe  wohl  bewusst  und 
scheuen  keine  Mühe,  ihr  gerecht  zu  wer- 
den. Eine  «1er  bedeutendsten  Firmen  auf 
diesem  Gebiete  hat  neuerdings  nicht  nur 
einen  mit  besonderen  Einrichtungen  zum 
Schutz  gegen  Hoehspannungsströme  aus- 
gerüsteten, also  zur  Verwendung  bei  elek- 
trischen Bahnen  hervorragend  qualitizirten 
Telephonapparat  an  den  Markt  gebracht, 
sondern  auch,  und  zwar  für  die  Bahnbauton 
einer  grossen  schlesischen  Elektricitäts- 
Gesellschaft,  einen  Fernsprechapparat  kon- 
struirt , welcher  direkt  an  den  Träger- 
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masten  der  Leitung  befestigt  wird,  gegen 
Witterungseinflüsse  gefeit  ist  und,  auto- 
matisch eingeschaltet,  die  Sprache  klar  und 
deutlich  überträgt. 

Dieselbe  Firma  hat  ferner  soeben  eine 
in  anderer  Beziehung  interessante  Tele- 
phonanlage für  die  Solinger  Kreisbahn 
fertiggestellt,  auf  welche  hiermit  in  gemein- 
nützigem Interesse  hingewiesen  werden 
mag.  Die  nebenstehende  Figur  giebt  eine 
l'ebersicht  über  diese  Anlage.  Während 
für  die  vorerwähnte  Anlage  stationäre 
Fernsprechapparate  in  Betracht  kommen, 
handelt  es  sich  für  den  hier  zur  Be- 
sprechung gelangenden  Fall  um  transpor- 
table Apparate,  mit  denen  in  einer  Anzahl 
von  24  Stück  auf  eine  Länge  von  22  km 
die  Solinger  Kreisbahn  ausgerüstet  wor- 
den ist. 

Jeder  auf  der  Strecke  verkehrende  Zug 
führt  einen  transportablen  Fernsprech- 
apparat mit  sieh,  welcher  mit  einem  An- 
scllhissstöpsel  versehen  ist.  An  einzelnen 
Ma<tcn  längs  der  Strecke  sind  nun  eiserne 
Kästen  mit  Kontaktvorrichtungen  montirt, 
in  welche  der  Stöpsel  eines  transportablen 
Apparates  eingesteckt  werden  kann,  um 
auf  diese  Weise  «len  Apparat  in  die 
Leitung  einzuschaltcn,  sodass  sich  eine 
telephonische  Verbindung  mit  den  nächst- 
trelegenen  Stationen  leicht  hersteilen  lässt. 
Eine  eingehende  übersichtliche  Erläute- 
rung der  Anlage  ergiebt  sieh  aus  der 
K-igefügten  Skizze.  Zu  dieser  muss  er- 
gänzend hinzugefügt  werden,  dass  die 
Telephonanlage  ihren  Stützpunkt  in  dem 
Hauptgebäude  der  Bahn  findet,  von  wo 
aus  eine  telephonische  Verbindung  mit 
den  Hauptstationon  derselben  vermöge 
• iues  Zentralumschalters  hergestellt  ist. 

Da  diese  in  mancher  Beziehung  neue 
Telephonanlage  der  Solinger  Kreisbahn 
als  typisch  gelten  kann  und  anerkannter- 
wassen  tadellos  funktionirt,  so  bietet  sie 
vielleicht  den  Verwaltungen  anderer  im 
betrieb  befindlichen  oder  im  Bau  be- 
griffenen elektrischen  Bahnen  die  An-  j 
r<  gung  zu  gleichen  Einrichtungen , um  I 
<lureh  eine  solche  zeitgemässc  Aus-  ( 
rü>tung  der  Bahnen  nicht  nur  den  Passa- 
gen eine  hohe  Sicherheit  gegen  Unfälle, 
sondern  auch  der  Betriebsleitung  ein  Mittel 
zu  bieten,  um  jederzeit  Herr  der  Situation  ! 
za  sein. 


Die  Einrichtungen  für  den  Güterverkehr 
der  Strassenbahnen  in  Forst  i.  L.,  Spreni- 
berg  und  Gera. 

(Mitgctheilt  auf  der  42.  Versammlung  der 
Strasseubahn-Betriebsleiter  in  Homburg  v.  d.  H. 
am  18.  Oktober  is9ü  von  Herrn  Ingenieur 
v.  Hagen- Frankfurt  a.  M.) 

In  der  letzten  Versammlung  des  Ver- 
eins Deutscher  Strassenbnhn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen zu  Elberfeld  ist  u.  a. 
auch  der  Güterverkehr  auf  Strassenbahnen 
besprochen  worden  und  seitens  einer  Bahn- 
verwaltung der  Vorschlag  gemacht,  einen 
Preis  auszusetzen  für  einen  praktisch  kon- 
struirten  Güterwagen  für  Kleinbahn-  und 
Strasscuhahnbetricb.  Es  ist  dies  ein  Bc- 
weis,  welch  grosses  Interesse  dem  Güter- 
verkehr auf  diesen  Bahnen  entgegenge- 
bracht wird,  und  wie  man  bestrebt  ist,  bei 
Anlagen  von  neuen  Bahnen  den  Güterver- 
kehr als  einen  für  die  Rentabilität  derselben 
sehr  gewichtigen  Faktor  in  Rechnung  zu 
ziehen. 

Durch  ein  vorliegendes  Projekt  für  eine 
Strassenhahn,  bei  der  Güter-,  und  zwar  spe- 
ziell Kohlcntransporte  mit  Ausschluss  von 
Staatsbahn  wagen  in  Betracht  kommen, wurde 
ich  veranlasst,  mich  über  ähnliche  Einrich- 
tungen zu  informiren  und  habe  zu  diesem 
Zweck  die  Städte  Forst  i.  L.  und  Spremberg 
besucht.  Die  Verhältnisse  in  diesen  beiden 
Industriestädten,  sowie  in  Gera,  welches  mir 
von  früher  her  bekannt,  dürften  auch  für 
die  Mitglieder  unserer  Vereinigung  nicht 
ohne  Interesse  sein,  und  werde  ich  mir  ge- 
statten, Ihnen  in  Kurzem  einen  Ucberblick 
über  die  Anlagen,  den  Betrieb  und  die  Be- 
triebsergebnisse, soweit  sie  den  Güterver- 
kehr auf  diesen  Bahnen  betreffen  und  mir 
zugänglich  waren,  zu  geben. 

Während  die  Geraer  Strassenhahn  und 
die  Spremberger  Stadteisenbahn  dem  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  dienen,  ist  die 
Förster  Stadteisenbahn  nur  für  Güterver- 
kehr bestimmt.  In  Gera  sind  einzelne 
Strecken  nur  für  Personen-  bezw.  Güter- 
verkehr allein  bestimmt,  andere  von  Per- 
sonen-und  Güterwagen  benutzt.  In  Sprem- 
berg dient  eine  vollspurigc  Strecke  vom 
Hauptbahnhof.  2 km  ausserhalb  der  Stadt, 
bis  in  di«*  Stadt  dem  Personen-  uml  Güter- 
verkehr mit  gemischten  Zügen,  während 
auf  «ler  schmalspurigen  Strecke  im  Innern 
der  Stadt  und  nach  den  ausserhalb  ge- 
legenen  Kohlengruben  nur  Güterzüge  ver- 
kehren. 

In  Forst  sind  75  Fabriken  mit  An- 
schlussgleisen versehen,  und  IGO  Einzel- 
firmen erhalten  ihre  Stückgüter  ebenfalls 
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Uber  die  Stadtciseubnhn  zugestellt.  In 
Sprembcrg  sind  37  Fabriken  an  die  Strassen* 
bahn  angeschlossen,  in  Gera  nur  7. 

Gern  hat  elektrischen  Betrieb  für  Per- 
sonenverkehr. der  Gütertransport  wird 


durch  Dampflokomotiven  bewirkt.  Infolge 
wiederholter  Beschwerden  seitens  der  An- 
wohner sollen  die  Dampflokomotiven  gegen 
solche  mit  Akkumulatoren  ausgewechsclt 
werden,  da  auf  den  betreffenden  Strecken 
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elektrischer  Betrieb  mit  Oberleitung  nicht  verwenden  Dampflokomotiven;  orstorc  je- 
gestattet  wird.  Die  Verhandlungen  hier-  doch  auf  der  Strecke  vom  Bahnhof  zur  Stadt 
über  sollen  noch  schweben.  Die  Sprcm-  vollspurige,  auf  den  anderen  Linien  schmäh 
berger  Stadteisenbahn  und  die  Förster  Bahn  spurige  (1  m)  Lokomotiven.  Siimmtliche 
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3 Bahnverwaltungen  sind  mit  einem  Spedi- 
tionsgeschäft verbunden  und  befördern 
Original-Eisenbahnwagen, Sammelgüter  und 
Stückgüter.  Auf  eigenen  Bahnhofsanlagen 
(welche  in  Gera  und  Forst  direkt  neben 
dem  Güterbahnhof  der  Staatsbahn  liegen, 
in  Spremberg  am  Ende  der  vollspurigen 
Strecke  in  der  Stadt)  werden  die  Original- 
Eisenbahnwagen  auf  Kollböcke  gesetzt  und 
so  über  die  Gleise  der  Strassenbahn  den 
Fabriken  zugeführt.  In  Forst  und  Sprem- 
berg sind  für  den  Stückgutverkehr  eigen«* 
schmalspurige,  gedeckte,  halboffcne  und 
Plattform-Güterwagen  vorhanden.  In  Gera 
wurden  in  den  ersten  Jahren  Stückgüter 
auf  sogenannten  Pcrambulatorwagen  be- 
fördert. Dieselben  liefen  mit  platten 
Küdera  auf  den  Schienen  und  hatten  vom 
und  hinten  ein  kleines  Führungsrad  mit 
Spurkranz,  welches  bei  Ankunft  vor  der 
Fabrik  aus  der  Pille  gehoben  wurde.  Die 
Weiterbeförderung  in  die  Fabrik  erfolgte 
mit  Pferden  oder  mit  der  Hand.  In  Folge 
der  vielfachen  Entgleisungen  und  der  da- 
durch hervorgerufenen  Betriebsstörungen 
und  Misshelligkeiten  hat  man  jedoch  diese 
Wagen  gänzlich  ausser  Betrieb  gesetzt,  und 
der  Stückgut  verkehr  wird  nur  noch,  wie 
früher  durch  Gespanne  bewirkt. 

Die  für  den  Güterverkehr  bestimmten 
Strecken  der  Bahnen  haben  eine  Länge 
von  14  km  in  Forst,  18  km  in  Spremberg 
und  10  km  in  Gera.  Die  Gleise  liegen  in 
Forst  und  Gera  sämintlich  auf  öffentlichen 
Strassen,  in  Spremberg  thcils  auf  öffent- 
lichen Strassen,  und  Chausseen,  thcils  auf 
eigenem  Planum.  Auf  den  Strassen  sind 
Rillenschienen  verwendet,  und  zwar  in  Forst, 
Profil  Hörde  17  a von  45  kg  Gewicht 
für  das  laufende  Meter,  in  Spremberg 
Phönix  von  43  kg  und  in  Gera  für  den 
elektrischen  Betrieb  Phönix  7 von  27  kg 
un«l  für  den  Güterverkehr  Phönix  26  von 
45  kg.  Die  Schienen  liegen  in  Forst  auf 
Betonkegeln,  in  Spremberg  sind  nur  die 
Stossverbindungen  mit  Cement  untergossen 
(was  sich  nicht  bewährt  hat  und  viel  Re- 
paraturen  erfordert).  In  Gera  sind  die 
Schienen  in  die  vorhandene  Bettung  der 
Strassen  eingebaut. 

Der  kleinste  Krümmungsradius  beträgt 
bei  allen  3 Bahnen  15  m,  die  grösste 
Steigung  in  Forst  1 : 100.  in  Spremberg 
1 : 22.  in  Gera  1 : 20.  An  Weichen  kommen 
zur  Verwendung  in  Forst  und  Spremberg 
Einfachzungenweichen  bei  den  Anschlüssen 
und  Doppelzungenweichen  bei  den  Aus- 
weichen, in  Gera  durchweg  Federzungen- 
weichen.  Die  Anschlüsse  zu  den  Fabriken 


sind  fast  durchgängig  eingleisig,  nur  in 
wenigen  grösseren  Fabriken  ist  Doppel- 
gleis vorhanden.  Bei  einigen  Fabriken 
i sind  der  lokalen  Verhältnisse  wegen 
Drehscheiben  eingebaut.  In  Forst  sind  auf 
der  ganzen  Strecke  zu  Kangirzwecken 
nur  6 Ausweichen  und  3 Dreiecke  vor- 
handen. Die  Anschlussgleise  führen  je 
i nach  den  lokalen.  Verhältnissen  in  der 
Fahrrichtung  oder  rückwärts  in  die  Fa- 
briken. wodurch  der  Rangirdienst  ausser- 
ordentlich komplizirt  wird.  In  Spremberg 
ist  eine  grosse  Anzahl  Dreiecke  und  ein 
langes  Doppelgleis  auf  dem  Marktplatz 
für  Kangi rz wecke  vorhanden. 

An  Betriebsmitteln  hat  Forst  2 not- 
malspurige  Tenderlokomotiven.  G schmal- 
spurige Tramwaylokomotiven  (4  für  Be- 
trieb. 1 für  Rangiren,  1 Reserve),  6 gedeckte 
und  20  offene  Güterwagen  mit  1.40  m Kad- 
stand,  10.8  qm  Ladefläche  und  5000  kg 
Ladegewicht.  Ferner  sind  vorhanden  80 
Rollböcke,  Patent  Langbein,  von  10000  kg 
! Gewicht.  Spremberg  besitzt  2 normal- 
spurige  Lokomotiven  und  2 schmalspurige 
von  1.70  Radstand;  ferner  50  halboffene 
Waggons  von  etwa  2700  kg  Gew  icht,  8.8qin 
BodenHüche,  8000  kg  Ladefähigk«*it.  Gert 
hat  2 Dampflokomotiven  mit  2 Axen  und 
eitie  diviaxige  mit  glatten  Mittelrüdem. 
ferner  20  Rollböcke  mit  Körting'seher  Luft- 
bremse. 

Der  Betriebsdienst  wird  nun  nach  den 
lokalen  Verhältnissen  in  den  3 Städten  ganz 
verschieden  gchandlmbt. 

In  Forst  sind  Züge  mit  6 Wagen,  in 
Spremberg  mit  8 — 10  Wagen,  in  Gera  nur 
mit  2 Wagen  gestattet. 

In  Forst  verkehren  je  3 Züge  Vor- 
mittags und  Nachmittags,  welche  auf  die 
drei  die  Stadt  in  der  Längsrichtung  durch- 
ziehenden Linien  vertheilt  sind.  Die  Züge 
bestehen  aus  Lokomotive  und  6 Wagen 
(event.  auf  Rollböcken).  Die  Maschine  ist 
entweder  vorn  od«*r  in  der  Mitte,  je  nach- 
dem die  Anschlussgleise  vorwärts  «.»der 
rückwärts  der  Fahrrichtung  in  die  Fabriken 
führen.  Die  Züge  müssen  also  schon  «lein- 
entsprechend  auf  dem  Rangirbahnhof  zn- 
sammengestellt  werden.  Der  Rangirdienst 
ist  in  Folge  dessen  sehr  umständlich  und 
zeitraubend.  Für  jeden  abgestossenen 
Wagen  wird  ein  leerer  oder  neu  beladener 
wieder  mitgenommen.  Zwischendurch  er- 
folgt die  Expedition  der  Stückgüter.  Es 
verkehren  demnach  pro  Tag  12  Züg<- 
mit  ca.  60—70  Wagen. 

In  Spremberg  liegen  die  Verhältnisse 
ganz  anders.  Hier  werden  zunächst 
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sämmtliche  für  die  Stadt  ankommcnde 
Güter  in  den  Original-Eisenbahnwagen  auf 
dem  Normalspurgleiß  nach  dem  Stadt- 
hahnhof  überführt  und  dort  ev.  auf  Roll- 
W-ke  gesetzt,  hzw.  die  Stückgüter  auf 
Schmalspurwagen  umgeladen  und  so  den 
Fabriken  zugeführt.  Ganz  getrennt  hier- 
von ist  der  Kohlenverkehr.  Nach  den 
ausserhalb  der  Stadt  in  Entfernungen  von 
2496  km  liegenden  Brnnnkohlengrubcn 
führt,  wie  schon  früher  erwähnt,  ein  be- 
sonders schmalspuriges  Gleis,  und  zwartheils 
auf  dcrCliaussee,  thcils  auf  eigenem  Planum. 
Der  Betrieb  gestaltet  sieh  hier  folgcnder- 
ma.'Sen.  Je  4 Waggons  werden  auf  beiden 
Seiten  der  Ladebühne  der  Gruben  von 
2 Mann,  die  von  der  Zeche  gestellt  werden, 
in  ca.  1 Stunde  mit  je  6000  kg  Kohle  be- 
laden. Von  den  Gruben  laufen  die  Züge 
mit  8 Waggons  auf  das  Rangirglcis  in  die 
Stadt,  wohin  vorher  von  der  2.  Lokomo- 
tive alle  leeren  Waggons  zusammengeholt 
sind.  Von  hier  werden  die  beladenen 
Wagen  den  Fabriken  zugeführt  und  ev. 
bis  auf  die  Drehscheiben  gesetzt;  das 
weitere  Kangiren  und  Entladen  ist  Sache 
der  Fabriken.  Es  findet  eine  ein-  bis  zwei- 
malige Zustellung  statt,  wobei  die  grosseren 
Fabriken  2—3  Waggons,  die  kleineren  je 
1 Waggon  Kohle  erhalten. 

Für  jeden  Zug  ist,  wie  auch  in  Forst,  ein 
Lokomotivführer  und  ein  Heizer  vorgesehen, 
welcher  letztere  zugleich  das  Bremsen 
und  Kuppeln  der  Wagen  und  Stellen  der 
Weichen  mit  besorgen  muss.  In  Gera  be- 
schränkt sich  der  Güterverkehr  auf  der 
Strasscnbahn  nur  noch  auf  die  Zustellung 
von  Orginal-Eisenbahn wagen  mit  Kohlen- 
uttd  Sammelladungen.  Der  Gütertransport 
Ltbei  Tage  auf  gewisse  Stunden  beschränkt. 

Ein  bestimmt  einzuhaltender  Fahr- 
plan ist  in  allen  drei  Städten  nicht  vor- 
gesehen. 

Auf  die  Tariffrage  einzugehen,  würde 
liier  zu  weit  führen,  es  seien  nur  die  Preise 
für  die  Beförderung  ganzer  Wagenladungen 
angeführt. 

Forst:  für  Kohle-Briquets  etc.  100  kg  = 
5 Pf.  Minimaltaxe  für  den  Waggon  5 M, 
für  andere  Güter  6 — 10  M für  alle  Entfer- 
nungen in  der  Stadt. 

Spremberg:  für  1 Waggon  Kohlen, 6000kg, 
von  den  Gauben  nach  der  Stadt  4.80  M 
für  alle  Entfernungen. 

^era:  4,50— 10  M je  nach  Entfernung  und 
Art  der  Güter. 

Uebcr  die  Betriebskosten  liegen  aus 
Spremberg,  welches  erst  seit  vorigem  Jahr 
im  Betrieb  ist,  noch  keine  Angaben  vor. 


In  Gera  stellen  sieh  nach  dem  letzten 
Geschäftsbericht  die  Verhältnisse  wie  folgt. 
Es  wurden  geleistet  9294  Loknmotivkm 
und  befördert  36  419  t,  wofür  eine  Ein- 
nahme von  20417  M,  d.  h.  2.20  M für  das 
Lokomotivkm  erzielt  wurde.  Die  Kosten 
des  Lokomotivkm  sind  in  diesem  Jdhr 
nicht  angegeben.  Zum  Vergleich  möge 
dienen,  dass  im  Jahre  1894  die  Einnahmen 
! pro  Lokomotivkm  1,15  M und  die  Aus- 
gaben 0,82  M betrugen,  und  nur  5254  Loko- 
I molivkm,  also  nur  die  Hälfte  wie  1898.  ge- 
fahren wurden.  Es  ist  also  mit  Sicherheit 
anzunchmcn,  dass  bei  der  besseren  Aus- 
nutzung der  Lokomotiven  auch  die  Kosten 
für  das  Lokomotivkm  herunter  gegangen 
sind. 

Ausserordentlich  günstig  gestalten  sich 
die  Verhältnisse  in  Forst.  Seit  Eröffnung 
der  Bahn  in«  Jahre  1893  ist  die  Anzahl  der 
beförderten  Tonnen  von  36  000  auf  173000. 
«tnd  die  Einnahme  von  19  000  M auf  121 000  M 
] gestiegen.  Im  Jahre  1898  wurden  17000 
Wagenladungen  befördert.  Die  Betriebs- 
einnahmen und  Ausgaben  stellten  sich  wie 


folgt : 


Einnahme : Ausgabe : 


1 


5.30  M 4.50  M pro  belad.  Wagen 

auf  Rollböcken; 
—.70  .,  —.44  „ pro  Tonne  Gut; 

1268, — „ 1060. — „ pro  Fabrikanschluss. 

Es  stellten  sich  somit  die  Betriebs- Ausgaben 


j im  Verhältnis  zu  den  Betriebs-Einnahmen 
I auf  62.04  "/o-  s<>  dass  der  Gesammtüberschuss 
45  500  M betrug. 

Zum  Schluss  seien  noch  kurz  einige 
Gesichtspunkte  angeführt,  welche  bei  der 
| Einführung  von  Güterverkehr  auf  Strassen- 
bahnen  beachtenswert!«  sein  dürften.  A««s 
den  vorher  erörterten  Verhältnissen  der 
Bahnen  in  den  3 Industriestädten  ist  deut- 
lich zu  ersehen,  wie  grosse  Verschieden- 
heiten hier  schon,  und  zwar  sowohl  in  den 
Anlagen  als  auch  hei  den  Betrieben,  vor- 
handen sind. 

Im  grossen  Ganzen  werden  ja  immer 
die  jeweiligen  lokalen  Verhältnisse  für  eine 
Neuaulage  massgebend  sein.  Der  Oütcr- 
verkchr  wird  jedoch  meistens  von  dem 
Personenverkehr  zu  trennen  sein , um 
letzteren  nicht  durch  die  erforderlichen 
Rangierbewegungen  zu  stören  und  aufzu- 
halten. Dies  erfordert  allerdings  eine 
grössere  Ausdehnung  des  Schienennetzes. 
; also  eine  Vertheuerung  der  Anlage. 

Währetid  der  Personenverkehr  bei 
einer  Strassenbahn  im  Interesse  der  Allge- 
meinheit der  Bevölkerung  liegt,  kommt 
der  Gütervorkehr  nur  einem  Verhältnis»- 
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mässig  kleinen  Theile  derselben  zu  Gute; 
die  grosse  Masse  wird  daher  einem  der- 
artigen Verkehr  wegen  der  vielen  damit 
verbundenen  Belästigungen  immer  unsym- 
pathisch gegenüber  stehen,  und  dicBehörden 
werden  im  Interesse  des  Verkehrs  und 
der  Sicherheit  entschieden  schärfere  und 
weitgehendere  Bestimmungen  für  den 
Güterverkehr  erlassen,  um  nicht  die  Strassen 
ihrer  Stadt  zum  Rangierbahnhof  für  Güter- 
züge zu  gestalten. 

Bezüglich  der  Gleisanlage  selbst  und  der 
Anschlüsse  ist  es  die  Frage,  wem  die  Kosten 
für  die  letzteren  zufallen.  Beide  Theile, 
sowohl  die  Bahn  als  auch  der  Anschluss- 
nelnner,  sind  in  gleicher  Weise  interessirt. 
In  der  Praxis  ist  hier  verschieden  verfahren 
worden.  In  einigen  Städten  haben  die 
Bahnen  sämmtliehe  Anschlüsse  bezahlt,  in 
anderen  die  Anschlussnehmer.  Im  ersten  Fall 
erwachsenden  Bahnverwaltungen  erhebliche 
Mehrkosten,  deren  Verzinsung  auf  Kosten 
der  Betriebseinnahmen  geht ; im  anderen 
Fall  wird  sich  mancher  Fabrikbesitzer  be- 
denken, ob  die  Kosten  einer  eigenen  An- 
schlussanlage im  Verhältniss  zu  dem  ihm 
erwachsenden  Nutzen  stehen.  Einen  Aus- 
gleich könnte  man  dadurch  linden,  dass 
bei  einer  Ncuanlage  die  angemeldetcn  An- 
schlüsse. auf  Kosten  der  Bahn  ausgefühlt 
werden,  wenn  sich  die  Anschlussnehmer 
zu  einem  bestimmten  minimalen  jährlichen 
Abnahme»  luantum  verpflichten.  Anderer- 
seits könnte  die  Bahnverwaltung  sich  da- 
durch schadlos  halten,  dass  sie  für  die  An- 
lage und  Instandhaltung  eine  bestimmte 
jährliche  Miethe  berechnet. 

Um  die  Anzahl  der  immerhin  theuren 
Anschlüsse  auf  ein  Minimum  zu  reduziren, 
würde  sich  für  Stückgutverkehr  die  Ein- 
führung von  sogenannten  l’erambulator- 
wagen  mit  Führungsrädern  empfehlen,  wie 
sie  sich  in  Hannover  in  neuester  Zeit  gut 
bewährt  haben. 

Eine  der  wesentlichsten  Fragen  bei 
Einführung  des  Güterverkehrs  ist  für  die 
betreffende  Verwaltung  die  Tariffrage.  Die 
Tarife  nach  den  örtlichen  Verhältnissen 
von  vornherein  bei  Aufstellung  der  Vertrüge 
so  festzulegen,  dass  später  von  den  Be- 
hörden bezw.  von  Seiten  der  Konsumenten 
di»?  Einnahmen  der  Bahnverwaltung  schädi- 
gende Aenderungen  nicht  mehr  erfolgen 
können,  wird  eine  Hauptaufgabe  der  Bahn- 
verwaltung sein. 

Kurz,  es  giebt  noch  eine  Menge  von 
interessanten  Fragen,  die  bei  der  Einführung 
des  Güterverkehrs  zur  Sprache  kommen. 

Ich  schliessc  mit  dem  Wunsche,  dass 


durch  meineAusführuugen  vielleicht  der  eine 
oder  andere  der  Herren  Kollegen  veranlasst 
, wird,  uns  aus  dem  Schatze  seiner  Er- 
fahrungen weiteres  Material  zu  dieser  in- 
teressanten Frage  zur  Verfügung  zu  stellen. 


Verordnung  über  den  Verkehr  mit  Auto- 
mobilen in  Frankreich.1) 

Eine  zeitgemässe  Verordnung  erliess 
Ui«;  französische  Regierung  in  diesem  Früh- 
jahr für  den  Verkehr  mit  Selbstfahrern. 
Wir  heben  aus  dieser  Verordnung  die 
nachfolgenden  Bestimmungen  hervor. 

§ 1. 

Alle  Behälter,  Röhren  und  sonstigen 
Theile,  welche  bestimmungsmüssig  explo- 
sible oder  leicht  entzündbare  Stoffe  ent- 
halten, müssen  so  eingerichtet  sein,  dass 
eine  Explosion  oder  ein  Brand  in  Folge 
Entweichens  oder  Herabfallens  dieser  Stufte 
i nicht  entstehen  kann.  Die  Benutzung  des 
Motors  darf  keinerlei  Gefahr  mit  sich  brin- 
gen, die  Pferde  nicht  erschrecken  und 
keine  lästigen  Gerüche  verbreiten.  Die 
zur  Handhabung  bestimmten  Theile  müssen 
so  angebracht  sein,  dass  der  Führer  durch 
deren  Bedienung  an  cler  unaufhörlichen 
Ueberwaclmng  des  Weges  nicht  behindert 
wird.  Nichts  darf  dem  Führer  die  Aus- 
sicht nach  vorn  verdecken  und  die  An- 
zeigevorrichtungen, welche  er  zu  beob- 
achten hat,  müssen  zweckmässig  unter- 
gebracht und  bei  Dunkelheit  beleuchtet  sein. 

Das  Fahrzeug  soll  der  Steuervorrich- 
tung mit  Sicherheit  folgen  und  sich  leicht 
in  Krümmungen  mit  kleinem  Halbmesser 
drehen.  Die  Steuervorrichtungen  sollen 
alle  erwünschte  Gewähr  für  Dauerhaftig- 
keit bieten.  Diejenigen  Selbstfahrer,  welche 
mehr  als  250  kg  Leergewicht  haben,  sollen 
mit  Einrichtungen  versehen  sein,  welche 
das  Rückwärtslaufen  gestatten. 

Das  Fahrzeug  muss  mit  2 ausreichen- 
den, wirksamen  Bremssystemen  ausgestattet 
I sein,  deren  jedes  im  Stande  sein  soll, 
selbstthätig  die  Bewegung  des  Motors  zu 
hemmen  oder  zu  beherrschen.  Wenigstens 
ein»*s  dieser  Systeme  muss  unmittelbar  auf 
die  Räder  oder  auf  Scheiben  wirken,  die 
mit  den  Rädern  in  unmittelbarer  fester 
Verbindung  stehen,  und  muss  fähig  sein, 
augenblicklich  die  Räder  zu  bremsen. 
Falls  der  Motor  des  Fahrzeuges  auf  einem 
vorderen  Drehgestell  untergebracht  ist, 

1)  Vergl.  den  Aufsatz  Uber  neue  Entwicklung  des  Selbst- 
fahrerverkclira  in  Krnnkrcich  auf  S-571  des  Jahrgangs  188© 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
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muss  ein  Bremssystem  dem  Führer  zur 
Verfügung  stehen,  welches  auf  die  Hinter- 
räder wirkt. 

Die  Feststellung,  dass  die  Selbstfahrer 
den  vorstehenden  Bedingungen  entsprechen, 
erfolgt  durch  die  Bergwerksbehörden  auf  An- 
ziehen des  Fabrikanten  oder  Eigentümers. 
Sofern  die  Fahrzeuge  in  Frankreich  ge- 
baut sind,  hat  der  Fabrikant  die  Fest- 
stellung nur  für  jeden  Selbstfahrer-Typus 
nachzusuchen,  nach  welchem  er  Fahrzeuge 
hergestellt  hat  oder  hersteilen  will.  Die 
Fahrzeuge  fremder  Herkunft  müssen  ein- 
zeln in  Frankreich  vor  der  Inbetriebnahme 
geprüft  werden,  und  zwar  an  der  Stelle 
des  Staatsgebietes,  die  der  Eigenthümer 
bezeichnet. 

Sobald  der  mit  der  Prüfung  beauf- 
tragte Beamte  festgestellt  hat,  dass  das 
vorgeführte  Fahrzeug  den  Bestimmungen 
des  Reglements  entspricht,  stellt  derselbe 
über  seine  Untersuchungen  eine  Nieder- 
schrift aus,  von  welcher  eine  Ausfertigung, 
je  nach  Umständen,  dem  Führer  oder  dem 
Eigenthümer  ausgehändigt  wird.  Der  Fa- 
brikant hat  die  Befugniss,  solche  Fahr- 
zeuge, deren  Bauart  als  vorschriftsmässig 
anerkannt  ist.  in  beliebiger  Anzahl  dem 
Publikum  auszuliefern.  Jedem  Fahrzeuge 
ist  aber  in  der  Serie  (Typenreihe),  welcher 
es  angehört,  eine  Ordnungsnummer  zu 
geben,  und  dem  Käufer  ist  eine  Abschrift 
der  die  Bauart  festsetzenden  Niederschrift 
auszuhändigen  und  eine  Bescheinigung, 
dass  das  gelieferte  Fahrzeug  von  der  be- 
zeichneten  Bauart  ist. 

Jedes  Fahrzeug  muss  in  auffälligen 
Buchstaben  den  Namen  des  Fabrikanten, 
di«-  Typenbezeiclinung  und  die  Ordnungs- 
nummer sowie  den  Namen  und  Wohnsitz 
des  Eigentümers  tragen. 

Sollte  der  zuständige  Beamte  die  Ab- 
gabe der  Bescheinigung,  dass  das  Fahr- 
zeug vorschriftsmässig  ist,  verweigern,  so 
künnen  die  Betheiligten  bei  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  Berufung  ein- 
igen. der  nach  Einholung  des  Gutachtens 
derZentralkominission  für  Dampfmaschinen 
zu  entscheiden  hat. 

§ 2. 

Jeder  Eigenthümer  eines  Selbstfahrers 
muss,  bevor  er  denselben  auf  öffentlichen 
Strassen  in  Betrieb  setzt,  dem  Präfekten 
des  Departements,  in  welchem  er  wohnt, 
"‘‘gen  Empfangsschein  eine  Erklärung  ab- 
geben. die  unverzüglich  der  Bergwerks- 
Behörde  auszuliefern  ist.  Die  Erklärung 
soll  den  Namen  des  Eigentümers  und  die 
Wohnung  desselben  enthalten,  eine  Ab- 


schrift der  oben  erwähnten  Niederschrift 
ist  beizufügen.  — Die  in  einem  Departe- 
ment abgegebene  Erklärung  hat  in  ganz 
Frankreich  Gültigkeit. 

§ 3. 

Niemand  darf  einen  Selbstfahrer  füh- 
ren, der  nicht  im  Besitze  eines  vom  Prä- 
fekten seines  Wohnortes  ausgestellten  Be- 
fähigungszeugnisses ist,  das  erst  auf  zu- 
stimmende Aeusserung  der  Bergwerks- 
behörde abgegeben  werden  darf.  Eine  be- 
sondere Form  des  Befähigungszeugnisses 
soll  für  die  Führer  von  Motorfahrrädern  mit 
weniger  als  150  kg  Gewicht  eingeführt 
werden.  Der  Führer  eines  Selbstfahrers  ist 
verpflichtet,  jedesmal  auf  Erfordern  eines 
zuständigen  Beamten  sein  ßefähigungs- 
zeugniss  und  den  oben  angeführten  Em- 
pfangsschein über  die  das  Fahrzeug  be- 
treffende Erklärung  vorzuzeigen. 

Die  verschiedenen  Theilc  des  Be- 
wegungsmechanismus,  die  Sicherheits- 
apparate, die  Lenkvorrichtung,  die  Bremsen 
und  ihre  Bcthätigungsvomchtungen,  wie 
die  Bewegungsübertragungen  und  die 
Achsen,  sollen  dauernd  in  gutem  Zustand 
erhalten  werden.  Der  Führer  muss  durch 
häufige  Benutzung  den  wirksamen  Zustand 
der  beiden  Bremssysteme  prüfen  und  die 
Geschwindigkeit  des  Fahrzeuges  stets  der- 
art beherrschen,  dass  die  Fahrt  jedesmal 
verlangsamt  oder  eingestellt  werden  kann, 
wenn  ein  Unfall . eine  Unordnung  oder 
eine  Störung  des  Verkehrs  zu  befürchten 
ist.  — Die  Geschwindigkeit  muss  an  engen 
oder  dichtbesetzten  Stollen  auf  die  eines 
Passgängers  ormässigt  werden.  Keinen- 
falls  darf  die  Geschwindigkeit  das  Maass 
von  30  km  in  der  Stunde  auf  freiem 
Felde,  von  20  km  in  bewohnten  Orten 
überschreiten,  abgesehen  von  der  im  § 7 
vorgesehenen  Ausnahme.  — Die  Annähe- 
rung des  Fahrzeuges  muss  nöthigcnfalls 
durch  ein  Horn  signalisirt  werden.  Jeder 
Selbstfahrer  ist  bei  Dunkelheit  vorn  mit 
einem  weissen  und  einem  grünen  Licht  zu 
versehen. 

Der  Führer  darf  das  Fahrzeug  nicht 
verlassen,  ohne  die  zur  Verhütung  von 
Unfällen,  von  unzeitigem  Anfahren  und 
von  Geräuschen  des  Motors  nöthigen  Vor- 
sichtsmassrcgeln  getroffen  zu  haben. 

§ 4. 

Selbstfahrer,  welche  andere  Fahrzeuge 
schleppen  sollen,  dürfen  auf  öffentlichen 
Wegen  erst  in  Betrieb  genommen  werden, 
wenn  sie  bezüglich  der  Bewegungsfähigkeit 
und  Uebertragungsfähigkeit  der  Brems- 
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und  Lenkvorrichtungen  den  in  § 1 gegebe- 
nen Vorschriften  entsprechen.  Unabhängig 
von  den  ebenda  vorgesehenen  Bremsvor- 
richtungen muss  jedes  gezogene  Fahrzeug 
mit  einem  ausreichend  und  schnell  wirk- 
samen Bremssystem  versehen  sein , das 
entweder  durch  den  Führer  des  Motors 
von  seinem  Stande  aus  oder  durch  einen 
besonderen  Führer  zu  bedienen  ist. 

Die  gezogenen  Fahrzeuge  sollen  in 
augenfälligen  Buchstaben  Namen  und 
Wohnort  des  Eigentümers  tragen.  Jeder 
zum  Schleppen  anderer  Fahrzeuge  be- 
stimmte Selbstfahrer  darf  erst  auf  Grund 
einer  nach  gutachtlicher  Aeusserung  der 
Bergwerksbehörde  ert heilten  Ermächtigung 
des  Präfekten  in  Betrieb  genommen  wer- 
den. Der  zu  diesem  Zwecke  bestimmte 
Beamte  soll  den  Selbstfahrer  genau  unter- 
suchen und  nötigenfalls  durch  Probe- 
fahrten feststellen,  dass  der  Fahrer  für 
den  Betrieb,  welchem  er  dienen  soll,  ohne 
Gefahr  Verwendung  finden  kann.  Die 
ausgestellte  Ermächtigung  soll  für  alle  De- 
partements Gültigkeit  haben. 

§ 5- 

Niemand  darf  in  einem  Departement 
Selbstfahrer,  die  andere  Fahrzeuge 
schleppen,  in  Betrieb  nehmen,  ohne  eine 
vom  Präfekten  ausgestellte  Genehmigung, 
welche  erst  nach  gutachtlicher  Aeusserung 
der  für  die  berührten  Strassen  und  Wege 
zuständigen  Oberingenieure  zu  ertheilen  ist. 

Das  diesbezügliche  Gesuch  muss  die 
Strassen  und  Wege,  welche  der  Antrag- 
steller zu  benutzen  beabsichtigt,  das  Ge- 
wicht des  Selbstfahrers,  dasjenige  eines 
jeden  Fahrzeugs  im  beladenen  Zustande 
und  die  grösste  Achs-Belastung,  die  ge- 
wöhnliche Zusammensetzung  de.r  Züge  und 
ihre  Gesammtlüngc  angeben.  Die  ge- 
nehmigende Verfügung  soll  die  besonderen 
Sicherheitsvorschriften  enthalten,  denen, 
abgesehen  von  den  allgemeinen  Bestim- 
mungen dieser  Verordnung,  der  Antrag- 
steller sich  zu  unterwerfen  hat. 

Die  Betheiligten  können  gegen  die 
Entscheidung  des  Präfekten  bei  dem  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  Berufung 
oinlegen,  der  laut  Bericht  der  Zentral- 
kommission für  Dampfmaschinen  ent- 
scheiden wird. 

S 6. 

Bei  Dunkelheit  hat  jeder  Zug  ausser 
dem  im  § 3 vorgeschriebenen  weissen  und 
grünen  Licht  am  Schlüsse  ein  rothes  Licht 
zu  führen.  Die  Geschwindigkeit  darf  auf 
freiem  Felde  nicht  über  20  km,  in  be- 
wohnten Ortschaften  nicht  über  10  km  in 


der  Stunde  betragen.  Wenn  die  Bremsen 
der  Anhängewagen  nicht  von  dem  Führer 
des  Motors  bedient  werden , muss  die 
Handhabung  dieser  Bremsen  besonderen 
Bediensteten  anvertraut  werden . deren 
Zahl  sich  nach  der  Länge  und  Belastung 
des  Zuges,  den  Neigungen  der  Streck** 
und  der  Fahrgeschwindigkeit  zu  rieh 
ten  hat. 

Durch  die  Aufstellung  der  Züge  auf 
öffentlichen  Wegen  darf  keinesfalls  der 
sonstige  Verkehr  beeinträchtigt  noch  der 
Zugang  zu  den  Grundstücken  gesperrt 
werden.  Für  den  Öffentlichen  Personen- 
verkehr müssen  die  Haltestellen  in  der 
Genchmigungsverfügting  des  Präfekten  be- 
zeichnet sein. 

Bezüglich  des  Ganges,  der  Führung 
und  Unterhaltung  des  Motorwagens  wie 
der  Anhängewagen  finden  die  Bestimmun- 
gen der  §§  1—3  sinngemässe  Anwendung. 

Den  einzeln  verkehrenden  Selbstfahrern 
sollen  diejenigen  gleichgeachtet  werden, 
welche  kleine  Wagen  ziehen,  deren  Gewicht 
einschliesslich  der  Reisenden  200  kg  nicht 
übersteigt,  vorausgesetzt,  dass  die  Bremsen 
zur  wirksamen  Bedienung  des  Ganzen 
geeignet  sind. 

§ 7- 

Unabhängig  von  den  Bestimmungen 
dieser  Verordnung  unterliegen  die  Selbst- 
fahrer den  Strassen-  und  wegepolizeilichen 
Vorschriften.  Die  Vorrichtung,  welche  als 
Kraftquelle  dient,  ist  den  wegen  gleich- 
artiger Vorrichtungen  erlassenen  oder  zu 
erlassenden  Verordnungen  unterworfen. 

Wettfahrten  mit  Selbstfahrern  sollen 
auf  öffentlichen  Strassen  nur  mit  ausdrück- 
licher Genehmigung  aller  betheiligten  Prä- 
fekten nach  vorgängiger  Aeusserung  der 
Chefs  der  Wegebehörden  stattfinden. 
Diese  Genehmigung  entbindet  jedoch  die 
Veranstalter  solcher  Wettfahrten  nicht  von 
der  Verpflichtung,  mindestens  acht  Tage 
vorher  die  Zustimmung  des  Maire  jeder 
einzelnen  betheiligten  Gemeinde  einzuhnien. 
Auf  freiem  Felde  darf  hierbei  zwar  die 
Geschwindigkeit  mehr  als  30  km  betragen, 
keinenfalls  aber  in  bewohnten  Ortschaften 
mehr  als  20  km  in  der  Stunde.  Nach 
zweimaliger  Uebertretung  der  Vorschriften 
der  Verordnung  im  Laufe  eines  Jahres 
können  die  nach  § 3 ausgestellten  Befähi- 
gungszeugnisse durch  Verfügung  des  Prä- 
fekten nach  Anhörung  des  Inhabers  und 
der  Bergwerksbehörde  zurückgezogen 
werden. 

Die  Uebertretungen  werden  durch 
Niederschriften  festgestellt  und  vor  die  zu- 
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ständigen  Gerichte  gebracht,  entsprechend 
den  gültigen  oder  zu  erlassenden  Gesetzen 
und  Verordnungen.  — Die  den  Departe- 
mentspräfekten ertheilten  Befugnisse  wer- 
den in  gleicher  Weise  vom  Polizeipräfekten 
in  seinem  Dienstbereiche  ausgeübt. 

Unseres  Erachtens  wird  es  auch  für 
das  Deutsche  Reich  Zeit,  dass  die  Aufsichts- 
behörden entsprechende  Vorschriften  auch 
für  automobile  Fahrzeuge  erlassen  und 
dass  diese  Vorschriften  mit  derselben  Auf- 
merksamkeit angewendet  werden,  mit  der 
die  Vorschriften  für  motorisch  betriebene 
Strassenbahnen  mit  Recht  zur  Ausführung 
gelangen.  Mindestens  ebenso  nöthig  ist 
aber  die  Regelung  der  Haftpflicht  für 
Besitzer  solcher  Fahrzeuge,  die  sicli  prak- 
tisch nur  durch  die  grössere  Gefährlich- 
keit von  den  Strassenbahnen  unterscheiden. 

= V- 

III.  Amerikanische  Patente. 

Mitjcetheilt  dorch  das  Patembure.m  von 

M.  Schmelz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

Di«  Vereinsverwaitungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.! 

1 Selbstthätige  Bremse  fiir  AnhUngewagen. 

Die  Bremsschuhe  a stehen  mittels  der 
Bügel  b mit  einer  elliptischen  Scheibe  c 
in  Verbindung,  deren  Achse  durch  die  verti- 
kale Stange  d mit  der  horizontalen,  ver- 
schiebbar gelagerten  Stange  e verbunden 
ist.  Ati  die  mit  Bufferscheiben  f versehenen 
Enden  der  Stange  e legen  sieh  mit  Buffer- 
scheiben  versehene  Kupplungsgabeln  g an, 
welche  mit  dem  vorhergehenden  bezw. 
nachfolgenden  Wagen  verbunden  sind. 


Läuft  nun  im  Gefälle  der  Anhängewagen 
gegen  den  vorhergehenden  Wagen,  so 
wird  die  Stange  e durch  den  Druck  nach 
hinten  geschoben  und  die  elliptische  Scheibe 
c zwischen  den  Bügeln  b gedreht,  wodurch 
die  Bremsschuhe  a gegen  die  Radkränze 
gedrückt  werden. 

Die  Bremsvorrichtung  kann  auch  in 
gewöhnlicher  Weise  von  der  Plattform  aus 
durch  Kurbel  und  Kette  angezogen  werden. 


2.  Schienenstoss  Verbindung. 

Die  kräftige  Grundplatte  B trägt  an 
einer  Seite  die  eine  Lasche  Dl,  während 
i sie  an  der  gegenüberliegenden  Seite  mit 
einem  Einschnitt  versehen  ist,  in  welchen 
der  nach  unten  umgebogeue  Vorsprung  G 


der  anderen  Lasche  D 2 greift.  Ausserdem 
besitzt  die  Platte  an  ihren  Enden  nach 
unten  vorspringende  Leisten,  welche  zur 
Verhütung  von  Verschiebungen  der  Grund- 
platte hinter  die  Querschwellen  C.  C 
1 greifen. 

3 Elektrisches  Bahnsystem. 

Von  der  Elektrizitätsquelle  A aus 
zweigen  der  negative  Leitungsdraht  B und 
der  positive  Leitungsdraht  C ab,  von  wel- 
chen sich  in  grosser  Entfernung  von  der 
Elektrizitätsquelle  die  Drähte  B'  und  C1  ab- 
zweigen.  Diese  Leitungsdrähte  werden  in 
Abtheilungen  ciugetheilt,  und  jede  Ab- 


theilung wird  auf  eine  bestimmte  Strom- 
stärke mittels  des  Potentialorhühcrs  D ge- 
bracht , welcher  letztere  durch  einen 
elektrischen  Motor  bethätigt  wird.  Von 
dem  einen  Pole  des  Potent  ialerhöhers 
zweigen  die  Drähte  E,  El  ab.  welche  sich 
den  einzelnen  Abtheilungen  anschliessen, 
während  der  andere  Pol  mit  derElektrizitüts- 
quelle  verbunden  ist.  Diese  Einrichtung 
kann  nach  Bedarf  vervielfältigt  und  das 
ganze  Leitungsnetz  mit  Strom  von  gleicher 
Spannung  versehen  werden. 


Berichtigung. 

Die  Angabe  der  Betriebslänge  der  Stuttgarter  Strassenbahnen  auf  Seite  324,  Heft  12, 
vom  Jahrgang  1899,  ist  dahin  zu  berichtigen,  dass  diese  Betriebslänge  20  kin  beträgt. 
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IV.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  November  1899. 


Monat  November  1899 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  Januar  bis 
30  November  1890 

In  demselben  Zeitrna 
des  Vorjahres 

Name  der  Kloinbahnverwaltung 

Be 

triebs- 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

Wagon- 

kin 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

NVagen- 

km 

Beiriebs- 

oinnuhme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Bctriebs- 

cinnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betrieb*- 

•innihm« 

11 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft. 

83 

249  649 

73  735 

81 

197  420 

56128 

2 660  230 

867  652 

1928592 

666C14 

All«. Lokal  u.  Strb.-Ges.  in  Berlin 

— 

— 

— 1 

- 

— 

— 

3549  366') 

— 

291125* 

Aechersiebon-Schneldl.-Nicnhagcn 

46 

66  854 

44  793 

46 

63  227 

46722 

593995 

356  735 

616  542 

298  ac 

Barmer  | a)  Zahnradstrecke. 

1.64 

5090 

' 10  771 

f 

( 1.64 

4 740 

1 irwY)? 

1 58891 

J 141823 

| 57  213 

^ 123j6£ 

Bergbahn  \ b)  Adhasionsstrecke  . 

4.46 

13504 

\ 4.46 

13  255 

I 

| 156  225 

( 136685 

Grosse  Berliner  Strasscnbahn  . . 

319 

3 766  930 

1704334 

299 

3 329  656 

1525  369 

41  186  866 

18068322 

34  227  613 

1661922« 

Neuo  Berliner  Pferdebahn  . . . 

67 

569422 

256  776 

52 

501 194 

212584 

5 892  631 

2594  044 

4 252037 

2 356755 

Havest-,  j Brandenburg.  Strassen- 
Contag  \ bahn 

48 

33  096 

6499 

2.7bz  3» 

28  612 

7069 

363  667 

84159 

247  175 

7799t 

& Co. 

' Kehdlnger  Kreisbahn*) 

51 

8317 

— 

— 

— 

— 

•;62  269 

— 

— 

Bremer  Strassenbahn 

29 

271283 

83927 

29 

279098 

75  825 

— 

— 

— 

- 

Breslauer  Strasseneiscnbahn-Ües 

31 

309196 

123203 

30 

300063 

114417 

3 643  820 

1512046 

3452389 

1*2367: 

Elektrische  Strassenbahn  Breslau 

19 

281  699 

77  363 

19 

294  987 

74  869 

3 318466 

938584 

2735  3% 

831741 

Grosse  Casscler  Strassenb.-A.-G.  . 

13 

98918 

42  340 

12 

72027 

25  030 

*)  2C9 101 

4 1 94  64C 

150763 

58390 

Coblenr.erStrasscnbahn-Gesellsch. 

14 

t 0 295 

14  839 

12 

33620 

8471 

553718 

180665 

407  064 

137  056 

Deutsche  Kl.-H.  Ge6..  Kramer  & Co. 

96 

239  020 

89  340 

_ 

_ 

— 

— 

— 

— 

- 

Crcfeld-l'erdinger  Lokalbahn  . 

18 

G5  029 

28457 

18 

56  066 

25  687 

726473 

348  310 

653  968 

32549« 

Deutsche  Strassenb.-Ges  1. Dresden 

47 

512538 

158302 

49 

493900 

142  874 

5722389 

1 852342 

53140% 

172253s 

Dresdener  Strassenbahn  .... 

67 

979  422 

383424 

54 

761 178 

312643 

9344  166 

4 010364 

8173  216 

3637540 

Elektrische  | Barmen-Elberfeld  . 

12 

304  459 

96867 

12 

279715 

91  733 

3609888 

1135  908 

3331074 

1050150 

Strassenb.  ( Elberfeld  Nord-Sud 
Stadt,  elektr. Strassenb  Darmstadt 

4.14 

41  319 

12776 

4,14 

41483 

11829 

461306 

151  370 

460657 

14411c 

6,7 

46521 

16  283 

6,7 

44  905 

15626 

532399 

202604 

497932 

1815* 

Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . 

14 

113  377 

24  752 

11 

84  811 

18  241 

1055520 

270  846 

1014  925 

242383 

Frankfurt- Oflcnbacher  Tramb.-U. 

6.6 

41440 

9328 

6,6 

41485 

9888 

465  12G 

111945 

477  130 

201707 

Frankfurter  Lokalbahn 

5 fiß 

16196 

7415 

5,08 

17  902 

7 386 

211205 

87  563 

188  219 

Bl  26 

Stadt.  Strassenbahn  f Strassenbahn 

63 

553104 

254  813 

60 

483637 

214790 

5901582 

2981  563 

5381126 

2640560 

in  Frankfurt  (Waldbahn.  . 

18 

107  958 

16669 

18 

97  403 

17  779 

1 411  110 

277  461 

1343  664 

252681 

Strassenbahn  Hhuiiu  1.  W.  . . . 

5,3 

28  322 

4966 

— 

— 

— 

315  624 

73  615 

— 

~ 

Hallesche  Strassenbahn-A.-G.  . . 

93 

86173 

19320 

6 

69  2% 

12503 

914  523 

220  4% 

638223 

156217 

Heidelberger  Strassen-  f Pferdeb. 
u.  Bergbahn-Gescllsch.  ( Bergb.  . 

3,7 

28979 

9339 

3,7 

28  979 

9132 

334  621 

138591 

328303 

1309« 

03 

550 

1 186 

05 

491 

959 

9 978 

69368 

9469 

66  65= 

Ilirschberger  Thalbahn 

4.250 

1073 

103 

13 

17  945 

4 245 

166  655 

51999 

263073 

74  £U 

Hunimlinger  Kreisbahn.  Sögel  . . 

28 

15  513 

4 453 

26 

16205 

3696 

183  626 

46747 

— 

- 

Kölnische  Strassenciscnbahn-Ges. 

63 

466  322 

215067 

63 

429  119 

192  401 

5233  588 

2541  325 

4 883  747 

2 329806 

Leipziger  Elektr  Strassenbahn 

71 

620026 

123  987 

60 

502064 

111928 

5748566 

1 431  479 

4794  694 

1 137607 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn 

83 

1099111 

321 646 

74 

969  799") 

283257 

11814  939  ») 

3644  199 

10  639  710«- 

3235  551 

Elektr.Strassb.d.St  Mnlheim-Ruhr 

14.1 

65  656 

18330 

12,4 

48000 

14177 

514  427 

195  Z74 

516424 

144  543 

Mannbeim-LudwigshalenerTramb. 

11 

76  766 

39740 

11 

73  491 

36356 

860566 

469811 

835  496 

423899 

Münchener  Trambahn-Aktiengcs. 

51 

604  212 

320148 

51 

573  222 

280538 

7 087  115 

3 751  425 

6301835 

3363727 

Aibling— Feileubach 

— 

9317 

— 

— 

- 



— 

— 

— 

Nurnberg-Furtlier  Strasscnb.-Ücs. 

26 

378804 

114  781 

26 

337  398 

105384 

4 351529 

1403195 

3550843 

122277? 

Posener  Strassenbahn 

18 

102090 

32464 

18 

83  966 

27  976 

1 133  453 

378  222 

814  578 

304  to 

Remscheider  Strassenbahn  Ges  . 

93 

42  023 

17  490  > 

8 

3875« 

15916 

451  857 

201482 

424  217 

187186 

Betr.  v.  1 Bochum-Gelsenkirch.  Strb. 

56 

332631 

104  255 

56 

219893 

97  880 

2556  094 

1176  672 

2346  98J 

1004  578 

S.&  11.  IWurzburgerSlrassenbahn 

4.65 

33367 

9843 

4,45 

31039 

10182 

371592 

122173 

326  698 

117 105 

8tadt.elekir.Slrb. Königsberg i Pr. 

14 

95572 

24  211 

11 

99062 

21 760 

779  890 

202876 

783513 

180075 

Stadt.  Strassenbahn  Oberhausen  . 

12 

49  248 

14  219 

12 

48017 

12014 

536  033 

151  717 

541  878 

13  7 389 

Stettiner  Strasseneisenbalin  . . . 

28,6 

253831 

72  342 

26,6 

234  776 

65187 

3083488 

854  323 

2612583 

764  031 

Strasseneiscnhahn  Ges. Hamburg  ‘ 

102 

1977  589 

604413 

102 

1880023 

555  659 

21794  009 

6 663  420 

21032851 

6366096 

Slrassburger  Strassenbalin-Gcs.  . 

30 

262139 

75124 

27 

243 173 

61 131 

2881664 

902032 

2210560 

759021 

Nebenb.  Slrassburg  -Markolslieim 

63 

127  707 

28403 

63 

115518 

23312 

1247  623 

254  390 

1252750 

246  645 

Slrassbrg  -Trucblersheiin 

15 

24  724 

6905 

15 

23163 

6523 

228510 

59  927 

213691 

55  695 

Kehl-Bllhl 

39 

55076 

13  006 

39 

66691 

16321 

659337 

151736 

632680 

145  510 

n 

Kehl  - Ottenheim  • Alten- 
heim oflenburg  ... 

37 

108572 

16217 

34 

86610 

12855 

1005  202 

163  200 

542  312 

84435 

Strassenbahn  Hannover  . . 

186 

618  620 

207  826 

121 

504455 

166  639 

6 972473 

2402142 

5934  372 

1966  934 

Strasseneisenb.  Ges  Braunschweig 

38 

229481 

60799 

37 

218  699 

58  003 

2773  625 

823271 

2245  6% 

634391 

Stuttgarter  Filderbabn-Gcacllsch. 

28 

59  624 

28  912 

28 

60318 

27  232 

655915 

329  556 

557  689 

»5  925 

Stuttgarter  Strassenbahn -Ges. . • 

20 

232  0Ö8 

90972 

19 

201070 

81013 

2 572325 

1 110624 

2263492 

96415? 

Slldd. 

Essener  Stiassenbahncn  . 

67 

203  064 

122124 

38 

222830 

92  475 

3039358 

1297  043 

1842  642 

7880» 

Eisen 

Wiesbaden  Biebrich  . . 

8 

28  803 

13658 

8 

27  782 

12311 

406143 

251  927 

364  505 

2332» 

bahn- 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

1.95 

11485 

3692 

1,95 

11  115 

3 642 

54  076 

54  694 

123  746 

50  831 

Ges 

Nerobergbahn  . . 

0,43 

705 

569 

0,43 

636 

457 

10479 

32529 

7 235 

29326 

Darm 

W iesbadener  Elektr.  Hahn 

3,43 

22  620 

7754 

3,43 

22  260 

6955 

269  073 

121831 

216814 

95169 

stadt 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

9,80 

51332 

18  883 

9.43 

47  517 

16  589 

577  028 

'226300 

555779 

251604 

Tramways  Mulbauscn  i.  Eis  . . 

29 

— 

38  825 

29 

— 

32154 

— 

394  012 

| — 

361  669 

Wallhcke-Balin 

17 

17  066 

3 210 

17 

14  912 

3 077 

206134 

40512 

179  101 

37  267 

Pferdebahn  Trier  . . 

4,4 

21383 

8 612 

4,4 

21 130 

6951 

218  480 

85793 

216801 

81137 

'i  Hierzu  kommt  die  Einnahme  au«  den  Strassenbahn  I utornebmungeu  in  Frankfurt  a.0.  and  UOrlitz  sowie  aas  dea  Hürder  Kreis- 
bahnen mit  541095  M - »)  Im  Betriebe  seit  13.  Juni  1839  - '/  Seit  dem  13.  Juni  1839.  - 4j  Vom  X/10.  1889  bis  30/IL  1899  — *>  Wegen  Utu 
Wandlung  in  eleklr.  Betrieb  aiu  7 11  eingestellt.  — Anhangewagenkm  vollgeruchnct.  — *)  Nom  13711  ab  14,1  km  - •)  Ohne  Tram  bann 
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Mittheilungen 

des 

Yereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 


No.  2 Februar  Jahrgang  1900 

Geschäftsfahrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Für  dl e*e  Mittheilungen  bestimmte  Beitrüge  wolle  man  an  Herrn  Or.  Kollmann  ln  Frankfurt  a.  M., 

Bleichstrasse  io,  einsenden. 

INHALT: 

Rundschreiben  No.  91  vom  IS.  Januar  1900  S.  41.  — Protokoll  Über  die  Verhandlungen  der  V.  Hauptversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen  S.  41.  — Zwei  wichtige  rechtliche  Kragen  für  Klein- 
bahnen (Schluss  S.  58.  — Bericht  der  Kommission  nur  Einführung  von  Pensionskossen  fUr  die  Strassenbabnen  Deutsch 
taads  S.  60.  — Aus  den  Verhandlungen  dee  Deutschen  Reichstages  S.  66.  — Strassenbahn-Oberban  S.  70.  — Aaszuge 
aus  Geechftltaberichten  8.  74.  — Amerikanische  Patente  8.  74.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Dezember  1899  S.  76. 


I.  Vereinsangelegenherten. 

Die  geschäfts  führende  Verwaltung  un- 
seres Vereins  hat  das  nachfolgende  Rund- 
schreiben No. 91  vom  15.  Januar  1900  erlassen. 

Von  einer  dem  Verein  angehörenden 
Verwaltung  ging  uns  folgendes  Ersuchen  zu. 

„Wir  sind  derzeit  mit  der  Organi- 
sation dos  Güterverkehrs  auf  unseren 
Kleinbahnen  beschäftigt,  müssen  aber  er- 
fahren, dass  die  technische  Aufsichtsbehörde 
sehr  strenge  Anforderungen  an  die  Anlage 
und  den  Betrieb  von  Zweiggleisanschlüssen 
>tellt.  Wir  bitten  daher  ergebenst,  durch 
Rundschreiben  bei  den  Vereinsmitgliedern 
auf  ragen  zu  wollen,  welche  Forderungen 
die  dortigen  Aufsichtsbehörden  stellen. 

Die  hiesige  Behörde  will  uns  z.  B.  nicht 
gestatten,  dass  Wagen  auf  der  Strasse  ge- 
schoben werden,  selbst  dann  nicht,  wenn 
ein  Mann  mit  einer  Glocke  vorangeht.  Sie 
verlangt  vielmehr  bei  jedem  Abzweig  eine 
kompiete  Ausweiche  im  Hauptgleis,  damit 
dort  die  Züge  so  formirt  werden  können, 
dass  die  Lokomotive  oder  der  Motorwagen 
sich  stets  an  der  Spitze  des  Zuges  befindet. 
Nur  bei  ganz  kurzen  Anschlussgleisen  will 
sie  von  einer  Ausweiche  im  Hauptgleis  ab- 
sehen,  wenn  in  das  Anschlussgleis  (‘ine 
kompiete  Ausweiche  gelegt  wird  und  dort 
die  Züge  so  formirt  werden,  dass  sie  nach- 
her im  Ilnuptgleis  für  die  Weiterfahrt 
richtig  stehen. 

Ferner  wäre  es  uns  erwünscht,  ein  i 
Exemplar  des  derzeit  gütigen  Gütertarifs  ! 
zu  erhalten.“ 


Wir  ersuchen  ergebenst,  uns  bis  zum 
31.  d.  M.  die  gewünschten  Angaben  zu- 
kommen zu  lassen,  welche  demnächst  jeder 
Vereinsverwaltung  auf  Anfordern  zur  Ver- 
fügung stehen. 

Protokoll  über  die  Verhandlungen  der 
V.  Hauptversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  nud 
Kleinbahn-Verwaltungen. 

Zweiter  Sitzungstag, 

Dienstag,  den  12.  September  1S99. 
(Schluss  von  Seite  14,  Heft  1,  Jahrgang  1900.) 

Herr  Wolff,  Direktor  der  Süddeut- 
schen Eiscnbahngesellschaft  in  Dannstadt: 
„M.  H.!  Ich  wollte  Ihnen  noch  eine 
kurze  Mittheilung  machen,  die  sich  an  das 
Referat  des  Herrn  Vorredners  ansehliesst. 
Wie  Sic  sieh  entsinnen  werden,  haben  wir 
im  vorigen  Jahre  auch  darüber  verhan- 
delt, dass  die  grössten  Schwierigkeiten, 
die  sich  der  Einführung  der  Pensions- 
kassen bei  den  Kleinbahnen  und  Strassen- 
bahnen  entgegenstellen,  darin  bestehen, 
dass  die  Bahnkonzessionen  auf  Zeit  ge- 
geben sind,  die  Gesellschaften  also  in 
ihre  Dauer  beschränkt  sind  und  in  Liqui- 
dation treten.  Es  ist  also  nicht  sicher,  ob 
die  Städte  diejenigen  Beamten,  welche 
bereits  ponsionsberechtigt  sind,  übernehmen. 
Wir  haben  jetzt  einen  speziellen  Fall  ge 
habt  mit  der  Stadt  Wiesbaden,  die  sich 
bereit  erklärt  hat,  wenn  sie  die  Strassen- 
bahn auf  Grund  des  Ankaufsrechts,  also 
vor  Ende  der  Konzession,  erwirbt,  die 
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Beamten,  die  dann  über  10  Jahre  in  Dienst 
gestanden  haben  und  mindestens  5 Jahre  ^ 
bei  Wiesbadener  Unternehmungen  ange- 
stellt waren,  zu  übernehmen.  Aber  wenn 
sie  die  Bahn  am  Ende  der  Konzessions- 
dauer nicht  kauft,  so  sollen  die  bisherigen 
Verhältnisse  bleiben,  d.  h.  die  Stadt  will  I 
freie  Iland  haben.  Es  ist  dies  ja  ein  sehr  1 
schwieriger  Punkt!  Es  ist  nun  im  Statut 
der  deutschen  Privateisenbahnen  vorge- 
sehen, dass  jeder  betheiligten  Eisenbahn  j 
das  Recht  zusteht,  von  der  Pensionskasse 
zurückzutreten,  jedoch  unter  der  Vor-  ! 
pflichtung  gegenüber  den  ungehörigen  i 
Kassenmitgliedern  und  Pensionären  sowie 
den  Hinterbliebenen  von  solchen,  dass  sie 
die  Verbindlichkeiten  der  Kasse  erfüllt. 
Dieselben  erhalten  dafür  denjenigen  Tlieil 
des  Kapitals  und  Baarvermögens  der  Kasse, 
welcher  den  von  ihnen  an  die  Pensionskasse  j 
abgeführten  Mitglicdcrbeiträgen  und  dem  | 
von  den  übrigen  betheiligten  Eisenbahn- 
verwaltungen abgeführten  Betrage  ent-  ! 
spricht,  der  aus  der  Zeit  der  Gemeinschaft 
auf  sie  entfällt  Es  würde  also  doch 
jedenfalls  nichts  anders  übrig  bleiben, 
als  dass  die  Gesellschaft  aus  der  Pensions- 
kasse nustritt  und  nunmehr  eine  ge- 
wisse Summe  bekommt,  mit  der  sie  : 
ihren  Verpflichtungen  nachkommen  soll.  | 
Um-  aber  dies  zu  präzisiren,  wie  weit  die 
Verpflichtungen  der  Gesellschaft  gehen 
sollen  für  diesen  Fall,  habe  ich  mich  mit 
dem  Vorstande  der  Pensionskasse  noch  in 
Verbindung  gesetzt  und  folgenden  Vor-  j 
schlag  gemacht.  Erfolgt  der  Austritt  einer  j 
Eisenbahnverwaltung  wegen  Ablaufs  der 
Konzession  für  das  betreffende  Unter- 
nehmen, weil  der  Rechtsnachfolger  an 
Stelle  der  Eisenbahnverwaltung  einzutreten 
ablelmt,  so  erhalten  zunächst  aus  dem  der 
ausscheidenden  Verwaltung  zufliessenden 
Theil  des  Kapitals  und  Baarvermögens  der 
Kasse  sämmtliche  Kassenmitglieder,  auch  j 
diejenigen  mit  mehr  als  lOjühriger  Mit- 
gliedschaft, die  von  ihnen  geleisteten  Bei- 
träge zum  vollen  Betrage  ohne  Zinsen 
zurückgewährt.  Sodann  sind  die  Lei- 
stungen der  Kasse  gegenüber  ihren  unge- 
hörigen Pensionären  sowie  den  Hinter- 
bliebenen von  solchen  durch  Kapitalbeträge 
in  geeigneter  Weise  sicher  zu  stellen, 
wobei  etwaige  Fehlbeträge  die  ausschei- 
dende Verwaltung  zuzuschiesscn  hat.  Der 
nach  dieser  Sicherstellung  dann  noch  ver- 
bleibende Betrag  des  ausgefolgten  Kapi- 
tals und  Baarvermögens  wird  unter  die 
Kassenmitglieder  mit  mehr  als  lOjühriger 
Mitgliedschaft  nach  Verhältniss  der  von 


ihnen  geleisteten  Beiträge  vertheilt.  Also 
auch  hier  ist  immer  wieder  ein  ge- 
wisses Risiko  vorhanden,  welches  das  be- 
treffende Geschäft  übernehmen  müsste. 
Aber  wenn  dieser  Passus  in  das  Statut  Auf- 
nahme linden  würde,  so  glaube  ich,  wäre 
es  damit  der  grösseren  Anzahl  Ver- 
waltungen, falls  sie  sonst  überhaupt  Lust 
dazu  haben,  ermöglicht,  der  Pensionskasse 
derBeamten  der  Privateisenbahnen  Deutsch- 
lands beizutreten.  Ich  wollte  nun  bitten, 
wenn  die  Versammlung  damit  einver- 
standen ist,  dass  wir  in  diesem  Sinne  die 
Verhandlungen  mit  dem  Vorstande  der 
Pensionskasse  der  Beamten  für  die  deut- 
schen Privatbahnen  weiterführen  und  das 
Resultat  nachher  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  mittheilen,  die  dann  in  der  Lage 
ist,  sie  den  übrigen  Verwaltungen  mitzu- 
theilen,  so  dass  dieselben  dann  entschei- 
den können,  was  sie  thun  wollen. 

Im  übrigen,  m.  H.,  möchte  ich  noch 
mittheilen,  dass  die  Kommission  ihre  Ar- 
beiten als  vollendet  ansieht,  und  bean- 
tragen, dass  nunmehr  die  Auflösung  un- 
serer Kommission  bewilligt  wird.“ 

Vorsitzender:  „Wünscht  noch  einer 
der  Herren  das  Wort?  — Da  sich  niemand 
weiter  meldet,  erübrigt  mir  die  Frage  an 
Sie,  ob  die  Pensionskassen-Koinmission  ent- 
lassen werden  soll  und  ob  wir  deren  Ar- 
beiten als  beendet  betrachten  wollen  unter 
der  Voraussetzung,  dass  Herr  Direktor 
Wollt"  beauftragt  wird,  weitere  Verhand- 
lungen mit  der  Pensionskasse  des  Vereins 
Deutscher  Privat-Eisenbahnen  in  der  ange- 
deuteten Richtung  zu  führen. 

Wir  wollen  also  das  Letztgesagte  zu- 
nächst zur  Abstimmung  bringen.  — Wer 
damit  einverstanden  ist,  dass  Herr  Kollege 
Woltf  weitere  Verhandlungen,  wie  erwähnt, 
führt,  den  bitte  ich,  die  Hand  zu  erheben. 
(Geschieht.) 

Einstimmig  angenommen. 

Wer  einverstanden  ist  damit,  dass  der 
Bericht  als  Denkschrift  entgegengenomnien 
wird  und  damit  die  Arbeiten  der  Kom- 
mission als  beendet  betrachtet  werden,  den 
bitte  ich,  die  Hand  zu  erheben.  (Ge- 
schieht.) 

Ich  bitte  um  die  Gegenprobe. 

Mit  allen  gegen  2 Stimmen  angenom- 
men. Darunter  befindet  sich  origineller- 
weise der  Vorsitzende  d«-r  Kommission, 
der  noch  Weiterarbeiten  will,  er  ist  also 
gegen  Auflösung. 

(Verneinender  Zuruf.) 

Also  mit  allen  gegen  eine  Stimme  an- 
genommen. 
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Dann.  m.  FI.,  wollen  wir  uns  zum  Danke 
für  «lie  Arbeit,  die  die  Herren  gehabt 
haben,  von  unsern  Sitzen  erheben.  (Ge- 
schieht.) 

Punkt  14:  Besprechung  über  die  Versteige- 
rung von  Fundsnchen,  welche  nach  § 979  des 
neuen  Bürgerlichen  Gesetzbuches  die  öffent- 
lichen Behörden  und  die  Verkehrsanstalten 
des  Reiches,  der  Bundesstaaten  und  der  Ge- 
meinden durch  ihre  Beamten  vornehmen 
können,  während  die  privaten  Verkehrs- 
anstalten hierzu  eines  öffentlichen  Beamten 

(Gerichtsvollzieher  n.  s.  w.)  benöthigen. 

Herr  Direktor  Kötelmann  hat  das 
Wort,“ 

Herr  Direktor  Kötelmann-Darmstadt: 
„M.  II.!  Ich  kann  mich  kurz  fassen:  denn 
die  Sache  ist.  nicht  von  so  einschneiden- 
der Bedeutung. 

Das  am  1.  .Januar  1900  in  Kraft  tretende 
Bürgerliche  Gesetzbuch  handelt  in  den 
§§  965  bis  98-4  auch  von  Fundsachen.  Die 
Bestimmungen,  welche  die  öffentlichen  Ver- 
kehrsanstalten angelten,  sind  in  den  §§978 
his  981  enthalten.  Hinsichtlich  der  Ver- 
pflichtung zur  Ablieferung  gefundener 
Sachen  an  einen  Angestellten  der  Verkehrs- 
anstalten tritt  eine  Aenderong  nicht  ein. 
Auch  bezüglich  des  bisher  bei  allen  Verwal- 
tungen Üblichen  Verfahrens  der  Ansamm- 
lung der  in  den  Fahrzeugen  zurück- 
gelassenen  Gegenstände  ist  eine  Aendo- 
rang  nicht  erfolgt.  Dagegen  giebt  der 
§ 979  ganz  bestimmte  Vorschriften  bezüg- 
lich der  öffentlichen  Versteigerung  der 
Sachen.  Während  die  öffentlichen  Be- 
hörden und  Verkehrsanstalten  des  Reiches, 
der  Bundesstaaten  und  der  Gemeinden  die 
Versteigerung  durch  einen  ihrer  Beamten 
vornehmen  lassen  können,  ist  das  den  in 
I Vivatbesitz  befindlichen  Verkelirsanstalten 
nicht  gestattet:  bisher  war  das  möglich. 
Die  letzteren  sind  vielmehr  verpflichtet, 
die  Versteigerung  der  Fundsachen  durch 
einen  öffentlichen  Beamten  bewirken  zu 
lassen.  Dies  hat  auch  der  Syndikus  der 
Grossen  Berliner  Strasscnbahn  in  einem 
Artikel  in  der  Strassenbahn-Zeitung  aus- 
geführt. Nach  § 980  B.  G.  B.  ist  «lie  Ver- 
steigerung der  Fundsachen  erst  zulässig, 
nachdem  «1er  Empfangsberechtigt«*  in  einer 
öffentlichen  Bekanntmachung  zur  An- 
meldung seiner  Recht«*  unter  Bestimmung 
einer  Frist  aufgefordert  und  die  Frist  ver- 
strichen ist.  Die  Form  dieser  Bekannt- 
machung wird  den  einzelnen  Landes- 
regierungen überlassen.  Ich  weiss  nicht, 
wie  es  sonst  ist,  aber  für  das  Grossherzog- 
’bnm  Hess«*n  sind  bezügliche  Bestimmungen 


durch  die  Verordnung  vom  9.  August  1899 
getroffen  und  im  Regierungsblatt  veröffent- 
licht. Dies«*  Verordnung  sagt,  dass  die 
Bekanntmachungen,  welche  zu  erlass«*ii 
sind,  die  Zeit,  «len  Ort  und  den  Gegen- 
stand des  Fundes  in  ortsüblicher  Weise 
enthalten  und  dabei  die  Empfangsberech- 
tigten zur  Anmeldung  ihrer  Rechte  auf- 
gefordert w«*rden  müssen.  Die  in  dieser 
Bekanntmachung  bestimmte  Frist  muss 
mindestens  6 Wochen  betragen. 

Herr  Dr.  Hils«*  führt  mit  Recht  aus 
«lass,  weil  die  Form  der  Bekanntmachung«*» 
den  einzelnen  Landesregierungen  über- 
lassen ist,  nicht  ausgeschlossen  sein  wird, 
«lass  für  Betriebe,  welche  zwei  Bundcs- 
staaten  berühren,  zum  Beispiel  Hamburg- 
Altona,  Frankfurt-Offenbach,  Mannheim- 
Ludwigshaf«*n,  Mainz- Wiesbaden  zwei  ab- 
weichende Formen  und  abweichende 
Vorschriften  zu  beachten  sein  werden. 
Dabei  kann  es  aueli  vorkomm«*n,  dass  in 
einem  Lande  ein  Gegenstand  im  Wagen 
gefunden  und  im  andern  aufgehoben  wird. 
Wie  es  dann  gehandhabt  worden  soll, 
weiss  man  noch  nicht.  Eine  einheitliche 
B«*handlung  d«*r  Ang«*legenheit  ist  aber 
dring«*n«I  erwünscht.  Ich  habe  deshalb  die 
Angeleg«*nheit  angcr«*gt  und  geglaubt,  dass 
eine  Besprechung  der  Sache  zur  einheit- 
lichen Regelung  erwünscht  sein  würd«*, 
welche  namentlich  denjenigen  Verwaltung«*» 
zu  gute  kommt,  welche  in  zwei  verschiedc- 
n«*n  Staaten  liegen.  Vielleicht  empfiehlt 
es  sich,  bei  den  betheiligten  Staatsregie- 
rungen weg«*n  einheitlicher  Regelung  der 
Angelegenheit  vorstellig  zu  werden.  Ich 
will  noch  hinzufügen,  dass  es  bei  uns 
immer  üblich  war,  den  Erlös  aus  «len  Fund- 
g<*genstän«l«*n  der  Unterstützungskasse  zu- 
zuweisen; durch  diese  Bekanntmachungen, 
die  jetzt  vorgeschrieb«*«  sind  und  die 
mehrmals  eingerückt  werden  müssen,  g«*ht 
wohl  der  Erlös  aus  den  Fundsachen  ganz 
erheblich  zurück,  oder  es  bleibt  überhaupt 
nichts  übrig.  Vielleicht  müssen  wir  sogar 
noch  Geld  drauflegen.“ 

Vorsitzender:  „Wünscht  noch  j«*- 

mand  das  Wort?  — Herr  Kolleg«*  Hippe!“ 
Herr  Direktor  Hippe-München:  „Ich 
glaube,  «lass  wir  diesen  Ausführungen  des 
Herrn  Kollegen  Rötelmann  voll  zustimmen 
können.  Es  wird  sich  mit  dem  Inkraft- 
treten des  Bürgerlichen  Gesetzbuches  auch 
ein  weiterer  Punkt  ändern,  wenigstens  bei 
uns  in  Bayern.  Bis  jetzt  ist  in  Bayern  ein 
Finderlohn  nicht  festgesetzt.  Im  neuen 
B.  G.  B.  existirt  er.  Man  ist  in  Zukunfi 
berechtigt,  einen  Finderlohn  zu  bean- 
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spruchen,  was  bis  j«*tzt  nieht  der  Fall  war. 
Und  gerade  auf  diese  Bestimmung,  die  ich 
nicht  kannte,  wurde  ich  durch  eine  eigen- 
thümliche  Sache  aufmerksam.  Ein  Strassen- 
wärter  oder  ein  Flussbauwärter  findet  eine 
Kondukteurtaschc  mit  Geld.  Es  war  der 
Lohn  und  die  Einnahme  darin.  Da  schreibt  er 
an  uns:  er  bitte  auf  Grund  des  bezüglichen 
Paragraphen  des  B.  G.  B.  um  seine  Be- 
lohnung. Also  diese  materielle  Aende- 
rung  ist  bereits  in  das  Volk  eingedrungen, 
und  nun  wäre  für  mich  die  Frage  die,  ob 
die  Verwaltung  sich  darauf  stützen  soll, 
von  dem,  der  «len  Gegenstand  verloren 
hat  und  ihn  in  Empfang  nimmt,  «dne  solche 
Prämie  zu  erheben.** 

Herr  Direktor  R ö i e 1 m an n - Darmstadt: 
„Ich  glaube,  es  kurz  abmachen  zu  können. 
Die  Gegenstände,  um  dm  es  sich  hier  han- 
delt, die  in  einem  Wagen  der  Strassenbahn 
oder  Eisenbahn  gefunden  werden,  sind 
Fundgegenstände  und  sind  abzuliefern.  Es 
kann  also  dafür  kein  Finderlohn  bean- 
sprueht  werden.“ 

Vorsitzender:  „Ich  darf  noch  darauf 
aufmerksam  machen,  dass  wir  in  Hamburg 
einen  Vorfall  der  Staatsanwaltschaft  an- 
gezeigt haben.  Der  Betreffende  hatte  einen 
Gegenstand  im  Wagen  der  Strassenbahn- 
gcsellschaft  gefunden  und  wollte  damit 
nicht  herausrücken.  Wir  haben  dann,  da 
von  der  Polizei  nicht  g«:gen  ihn  vorge- 
gangen wurde,  darauf  hingewiesen,  dass 
in  einem  Wagen  der  Strasscnbahngcscll- 
schaft  wohl  etwas  gestohlen,  aber  nichts 
von  Fahrgästen  gefunden  werden  könne; 
denn  der  Thäter  befindet  sich  nicht  an  ei- 
nem Orte,  der  ausser  der  Gewalt  «les  be- 
treffend«*n  Eigentümers  ist,  und  so  wenig 
als  ich  in  der  Wohnung  eines  Privatmannes 
etwas  finden  und  mitnebmen  kann,  so  we- 
nig kann  ich  «*twas  in  einem  Strass«*nbahn- 
wagen  finden  und  mitnehmen  und  dann 
durch  öffentliche  Bekanntmachung  als  ge- 
funden anzeigen.  Es  handelt  sich  hier 
immer  um  Werthgegenstände,  und  mithin 
um  die  Absicht,  sich  einen  Finderlohn  zu 
sichern  oder  nach  Ablaut  der  Karenzzeit 
sich  den  Fundgegenstand  selbst  zuzueignen. 
Der  Betreffende  ist  auch  angehalten  wor- 
den, den  Fund  einzuliefern.** 

Herr  Direktor  Hippe- München:  M.  II.! 
Es  ist  vollständig  richtig,  dass  ein  Dritter 
in  unsern  Wagen  nichts  finden  kann,  die 
Finder  sind  wir  und  das,  was  ich  wissen 
wollte,  ist,  ob  wir.  die  Strassenbahn- Ver- 
waltungen, oder  die  Eisenbahn-Verwaltun- 
gen, einen  Finderlohn  beanspruchen  können. 
Ders<-lb(-  geht  natürlich  an  den  betreffen- 


den Kondukteur,  der  den  Gegenstand  ab- 
liefert. Gesetzlich  sind  wir  nach  meiner 
Auffassung  dazu  berechtigt.  Ich  beantrage, 
die  Frage  durch  die  geschäftsführende 
Verwaltung  bearbeiten  zu  lass«-n.  Ich 
selber  bin  nicht  Jurist“ 

Vorsitzender:  „Wünscht  noch  jemand 
dos  Wort?  — Herr  Kollege  Stössner!4 

Herr  Stocssner,  Direktor  der  Deut- 
sehen  Strassen  bahngesellschaflt,  Dresden: 
„Vielleicht  ist  es  nicht  uninteressant  zu 
erfahren,  dass  ich  dieselbe  Sache  in  Drcs- 
«len  dnrchgcmacht  habe.  Ein  Fahrgast 
hatte  ein  Portemonnaie  gefunden  und  li«'- 
ferto  es  nicht  ab.  Jch  habe  die  Sache  bis 
zum  Ministerium  getrieben  und  wurde  ab- 
gewiesen  und  der  Mann  hat  auch  seinen 
Finderlohn  bekommen.  Ich  will  nur  d«*s 
Interesses  halber  sagen,  «lass  wahrschein- 
lich die  einzelnen  Landesregierungen  v«*r- 
schieden  darüber  denken.“ 

Vorsitzender:  „Damit  können  wir 

wohl  diesen  Gegenstand  verlassen  und  zu 
Punkt  15  unserer  Tagesordnung  übergehen. 
Vorher  aber  darf  ich  die  Herren  Kollegcu 
zur  Abkürzung  d«*s  Geschäfts  ersuchen, 
di«-  jetzt  zur  Vertheilung  gelangenden 
Stimmzettel  zu  beschreiben  für  die  Wahl 
der  geschäftsführenden  Verwaltung,  die 
wir  heute  vorzunebmen  haben.  Die  Wahl 
kann  nur  durch  Stimmzettel,  nicht  durch 
Akklamation,  <*rfolgen.  Für  jede  Verwal- 
tung ist  nur  ein  Vertreter  stimmberechtigt. 
Die  Herren  werden  seihst  ganz  g«*nau 
wissen,  ob  sic  «*ine  Verwaltung  vertret«*» 
. oder  nicht.  Wenn  von  «dner  Verwaltung 
mehr  als  ein  Herr  liier  ist,  so  muss  der 
Betreffende  sich  mit  seinem  Kollegen  ver- 
ständigen. Es  darf  von  einer  Verwaltung 
auch  nur  ein  Stimmzettel  abgegeben  wer- 
den. Dann  hat  ferner  Jeder  abzustimmen 
mit  der  ihm  zukommendeu  Zahl  von 
Stimmen.  Diejenige  Verwaltung,  die  3 
Stimmen  hat.  hat  auf  den  Stimmzettel  zu 
schreiben  3 Stimmen,  «liejenig«-,  di«*  nur  zwei 
Stimmen  hat,  2 Stimmen.  Diejenigen  Verwal- 
tungen, die  nur  50  M Beitrag  zahlen,  brau- 
chen nichts  darunterzu  schreiben,  Zettel  also, 
die  einen  Zusatz  nicht  haben,  werden  als 
eine  Stimme  behandelt.  Es  muss  gewählt 
werden  eine  Verwaltung  und  die  Ver- 
i waltung  genau  bezeichnet  werden,  etwa 
Grosse  Berliner  Strassenbahn  oder  Mün- 
chener Trambahng«*sellschaft.  Es  geht  nicht, 

’ dass,  wo  mehren*  Verwaltungen  sind,  nur 
«ler  Ort  genannt  wird.“ 

Herr  Direktor  Hipp«* -München:  „Mein 
i Freund  Röhl  hatte  schon  seit  Anfang,  wie 
Sie  wissen  — es  war  «*rst  gestern  — mir 


Digitized  by  Google 


“•  'woa  Febraar,*lt’]  Hauptversauiinl.  d.  Vereius  Deutscher  Strassenb.-  u Kleinb.-Verw.  45 


als  Neuigkeit  mitgetheilt,  dass  eigentlich 
seine  Verwaltung  nicht  mehr  den  Vorsitz 
führen  könne  (Zuruf:  Heute  noch,  aber 
nächstes  Jahr  nicht!)  Das  habe  ich  nun 
aufgefasst  als  eine  Aufforderung  an  mich, 
mir  meine  Meinung  über  die  bisherige  ge- 
sehüftsführende  Verwaltung  zu  bilden,  und  ; 
wenn  auch  in  unsern  Statuten,  di»*  ich  zu- 
flUligerwcise  nicht  kenne,  vorgeschrieben 
ist.  dass  wir  schriftlich  mit  der  uns  ge- 
bührenden Macht  und  dem  dazu  gehörigen 
Nachdruck  diejenige  Verwaltung  bezeich- 
nen, die  die  führende  sein  soll,  so  ist  es 
doch  nicht  ausgeschlossen,  dass  wir  uns 
alle  in  freier  Besprechung  über  eine  Ver- 
waltung einigen  — und  das  ist  der  Zweck, 
warum  ich  ums  Wort  gebeten  habe. 

M.  H.!  Wir  haben  in  München  Ham- 
burg als  Vorort  gewählt,  und  wenn  wir 
sonst  in  München  nichts  Gutes  geschallen 
haben  (Oho!),  das  war  jedenfalls  eine  | 
glückliche  Wahl!  (Bravo!)  Und  wenn  ich 
jetzt  Sie  zu  beeinflussen  versuche,  so  bitte 
ich  das  nur  als  einen  Ausdruck  unserer  ; 
Zufriedenheit  aufzufussen  und  Hamburg  | 
wiederum  als  Vorort  zu  wählen?  denn 
wenn  auch  nicht  alles  gut  ist,  was  aus 
dem  Norden  kommt  (Heiterkeit),  jedenfalls  i 
ist  unser  Hamburger  Vorort  bemüht  ge- 
wesen, dieses  Geschäft  so  zu  führen,  dass 
wir  mit  ihm  zufrieden  sein  können.  Es 
wurde  ja  schon  gestern  diese  Zufrieden- 
heit für  uns  etwas  vergällt,  indem  man  für 
Verwaltungskosten  mehr  forderte.  Wir 
haben  aber  den  geforderten  Kredit,  ich 
glaube,  es  waren  1000  M (Vorsitzender, 
Direktor  Röhl:  „500  M“)  schlank  bewilligt. 

M.  H.!  Ich  komme  zum  Schluss.  Ich  bitte 
Sie.  als  Anerkennung  für  seine  Leistungen  | 
denselben  Vorort  wiederzuwählen , da 
dessen  Geschäftsführung  uns  vollständig 
zufricdenstellt  und  uns  die  AYege  zeigt, 
auf  denen  wir  unser  Ziel  erreichen.  Da 
wir  nun  einmal  nicht  per  Akklamation  | 
wählen  können,  bitte  ich  Sie  jetzt,  sieh 
zum  Zeichen  unserer  Anerkennung  und 
Zufriedenheit  zu  Ehren  des  Hamburger 
Vororts  von  Ihren  Sitzen  zu  erheben.“ 
(Geschieht.) 

Vorsitzender:  „M.  11.!  ich  danke 
Ihnen  herzlich. 

Nun  denke  ich,  können  wir  in  unserer 
Tagesordnung  fortfahren:  wir  sind  am 
hinkt  15 

Punkt  15:  Bericht  der  literarischen 
Kommission. 

Herr  Dr.  Kollmann  wird  so  gut  sein,  \ 
namens  der  literarischen  Kommission  zu 
referiren. 


Bei  <ier  Abstimmung  bitte  ich  noch  zu 
beachten,  dass  diejenigen  Verwaltungen, 
die  50  M Jahresbeitrag  zahlen  und  eine 
Einnahme  bis  Vs  Million  Mark  gehabt  haben, 
eine  Stimme,  die  bis  3 Millionen  Einnahme 
gehabt  haben,  also  150  M Beitrag  zahlen, 
zwei  Stimmen,  und  diejenigen  Gesell- 
schaften, die  über  3 Millionen  Einnahme 
gehabt  haben,  also  300  M Jahresbeitrag 
zahlen,  3 Stimmen  haben.“ 

Herr  Dr.  Kollmann -Frankfurt  a.  AI.: 
„Die  litterarisc he  Kommission  unseres  Ver- 
eins ist.  die  einzige  ständige  Kommission ; 
denn  sie  ist  mit  der  Aufgabe  betraut,  das 
Vereinsorgan  herauszugeben  und  das  Ma- 
terial, welches  sich  bei  den  Vercinsverwaltun- 
gen  ansammelt  und  zur  1 itterarischen  Ver- 
arbeitung eignet,  den  weiteren  Kreisen  zu- 
gänglich zu  machen.  Aus  dieser  Eigenschaft 
der  litterarischen  Kommission,  m.  II.,  ent- 
springen die  ständigen  Wünsche  und  Er- 
wartungen, die  die  Kommission  an  die 
einzelnen  Verwaltungen  zu  stellen  hat.  Es 
ist  nun  nicht  zu  leugnen,  dass  wir  im  letzten 
Jahre  etwas  fortgeschritten  sind  und  der 
Umfang  unserer  Veröffentlichungen  zu- 
genommen hat.  Wir  haben  dieses  Resultat 
zu  danken  der  Einsicht  eines  grossen 
Theilcs  unserer  Mitglieder,  dass  allein  die 
gemeinsame  Arbeit  auch  in  literarischer 
Beziehung  den  Erfolg  verbürgen  kann  und 
dass  andererseits  die  Arbeit,  die  der  Ein- 
zelne für  die  Veröffentlichungen  unseres 
Vereins  aufwendet,  nicht  blos  der  All- 
gemeinheit zugute  kommt,  sondern  auch 
der  einzelnen  Verwaltung,  die  die  Arbeit 
liefert,  wiederum  selbst.  Sie  wissen  alle, 
•lass  die  grossen  Arbeiten,  die  unserm  Ver- 
ein erwachsen  und  die  Aufgaben,  die  ihm  vor- 
liegen. nur  gelöst  werden  können  in  ge- 
meinsamem Zusain inentreten  and  gemein- 
samer Thütigkeit,  und  da  ist  besonders  die 
literarische  Vertretung  unseres  Vereins 
nach  aussen  hin  wichtig,  wenn  sie  gestützt 
ist  auf  diese  gemeinsame  Arbeit.  Ich  muss 
also  die  Bitte  wiederholt  ausspreehen,  die 
in  jedem  Jahre  ausgesprochen  worden  ist, 
dass  die  einzelnen  Verwaltungen  doch 
recht  häutig  Material  an  die  literarische 
Kommission  liefern  möchten,  die  ja  dafür 
sorgen  wird,  dass  die  Arbeiten  in  der- 
jenigen Form  veröffentlicht  werden,  die 
den  Interessen  unseres  Vereins  entspricht. 

Was  nun  die  Leistungen  selbst  anlangt, 
so  habe  ich  hervorzuheben,  dass  wir  in 
den  ersten  9 Monaten  dieses  Jahres  auf 
204  Druckseiten  gebracht  haben  den  Be- 
richt über  die  Hauptversammlung  vom. 
vorigen  Jahre,  dann  25  selbstständig«*  Auf- 
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sätze  mit  zahlreichen  Textflguren  und  drei 
Figurentafeln,  sodann  28  Auszüge  aus  Ge- 
schäftsberichten, zwei  Berichte  über  Ver- 
sammlungen der  rheinisch  - westfälischen 
VereinigungderStrassenbahn-Betriebsleiter, 
endlich  eine  Uebersicht  über  amerikanische 
Patente,  die  im  letzten  Jahre  ertheilt  worden 
sind,  und  zwar  über  36  verschiedene  Gegen- 
stände mit  ebensoviel  Figuren.  Dann  wurde 
ein  Fragekasten  eingerichtet,  und  endlich 
sind  die  Betriebsergebnisse  in  der  üblichen 
Weise  veröffentlicht  worden. 

M.  TT.,  das  ist  ja  nun  ein  Fortschritt 
gegenüber  früheren  Jahren,  aber  die  Auf- 
gaben unseres  Vereins  sind  so  grosse,  dass 
wir  dahin  streben  müssen,  auch  der  litte- 
rarisehen  Bethätigung  unseres  Vereins  weit 
mehr  Rechnung  zu  tragen  als  es  bisher  ge- 
schehen ist.  Sie  wissen,  dass  die  Presse 
eine  Grossmacht  ersten  Ranges  in  der  Welt 
ist,  und  dass  sie  auch  auf  die  Gesetzgebung 
und  die  Verwaltung  unseres  Reiches  so- 
wohl als  auch  des  engeren  Vaterlandes  den 
grössten  Einfluss  ausübt.  Wir  haben  auch 
bereits  Erfolge  zu  konstatiren.  Wir  haben 
gesehen,  dass  unsere  „Mittheilungen“  von 
den  Behörden  beachtet  und  nicht  unter 
den  Tisch  geworfen  werden,  wenn  man 
sieht,  dass  wir  in  sachlicher  Weise  that- 
süchliehes  Material  beibringen.  um  Mass- 
nahmen entweder  zu  kritisiren  oder  durch 
Vorschläge  zu  verbessern.  Es  wird  also 
nun  wiederum  die  Bitte  an  Sie  gerichtet, 
m.  H.,  recht  viel  Material,  und  zwar  nament- 
lich auch  in  rein  praktischer  Beziehung, 
zu  liefern.  Ich  meine,  dass  auch  die  Ver- 
waltungen bemüht  sein  sollten,  die  jüngeren 
Techniker  und  intelligenteren  Arbeiter 
heranzuziehen  zu  litterariseher  Mitwirkung, 
und  zwar  in  der  Weise,  wie  es  aus  den 
amerikanischen  Zeitschriften  bekannt  ist, 
dass  gewisse  praktische  Winke  aus  den 
Einrichtungen  der  betreffenden  Betriebe 
und  aus  dem  Betriebe  selbst  gegeben  wer- 
den. Sie  kennen  ja  die  amerikanischen 
Zeitschriften  mit  ihren  speziellen  Berichten 
über  praktische  Ergebnisse  aus  den  Be- 
triebszentralen. aus  den  Depots,  aus  den 
Wagenbauwerkstätten,  aus  den  Reparatur- 
werkstätten, dann  aus  dem  eigentlichen 
Verkehre  mit  dem  Publikum;  alle  diese 
Dinge  werden  in  einer  rein  praktischen 
Weise  mit  ganz  kurzen  Berichten  darge- 
stellt, sie  sind  aber  in  ihrer  Gesammtheit 
ausserordentlich  werthvoll  und  fördern  sehr 
wichtiges  Material  für  die  verschiedensten 
Fragen  an  das  Tageslicht.  Ich  möchte  also 
bitten,  dass  wir  namentlich  auch  auf  die 
kleineren  Mittheilungen  mehr  Rücksicht 


nehmen.  Es  handelt  sich  nicht  blos  darum, 
grosse  Aufsätze  zu  bringen  und  gewisser- 
massen  wissenschaftliches  Material  in  die 
Welt  zu  setzen  — das  ist  gewiss  wichtig 
und  soll  immer  die  Hauptsache  sein  — aber 
diese  kleineren  Berichte  aus  den  einzelnen 
< Betrieben  über  Dinge,  die  im  täglichen  Leben 
vorgehen,  wenn  wir  diese  auch  hinein- 
bringen in  unsere  Zeitung,  dann  werden 
wir  in  jeder  Beziehung  viel  mehr  Einfluss 
gewinnen,  und  zwar  nicht  blos  innerhalb 
unseres  Vereins  selbst,  sondern  auch  bei 
den  einzelnen  Verwaltungen  und  auch  nach 
aussen,  und  man  wird  draussen  erkennen, 
dass  man  uns  gewissennassen  als  Familie 
j zu  betrachten  hat,  welche  die  einzelnen 
| Vorgänge  aus  den  kleineren  Kreisen  heraus- 
sucht und  sie  für  die  Allgemeinheit  zu  ver- 
werthon trachtet. 

Das  sind  Gesichtspunkte,  die  ich  namens 
der  litterarischen  Kommission  Ihnen  heute 
i besonders  ans  Herz  legen  möchte.  Sie 
können  also  auch  über  die  unscheinbarsten 
Ereignisse  berichten  und  die  kleinsten  Be- 
richte beruhigt  der  litterarischen  Kom- 
mission einsenden;  sie  werden  gewissenhaft 
verwerthot  und  im  Interesse  des  Vereins 
benutzt  werden. 

Wass  die  äussere  Gestaltung  unserer 
Mittheilungen  angeht,  so  ist  Ihnen  bekannt, 
m.  II.,  dass  wir  bis  Ende  dieses  Jahres  an 
einen  Vertrag  mit  der  Verlagsbuchhandlung 
von  Julius  Springer  gebunden  sind.  Dieser 
Vertrag  ist  mit  Genehmigung  des  Eisen- 
bahnministeriums vor  zwei  Jahren,  und  zwar 
auf  Grund  des  Beschlusses  der  Hamburger 
Versammlung,  abgeschlossen  worden.  Es 
tritt  nun  die  Frage  an  uns  heran,  ob  wir 
die  Mittheilungon  in  der  bisherigen  Form 
bestehen  lassen  oder  aber  einigen  Ange- 
boten zufolge  mit  einer  andern  Zeitschrift 
ein  Einvernehmen  betreffs  unserer  litte- 
rarischen Veröffentlichungen  troffen  sollen. 
Nach  langen  Verhandlungen  mit  der  ge- 
schäftsführenden Verwaltung  ist  dann  doch 
die  Ueberzeugung  durchgedrungen,  dass 
es  richtig  ist,  das  Verhältniss  mit  der  „Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen“,  welches  bisher 
im  grossen  Ganzen  für  den  Verein  segens- 
reich gewesen  ist.  beizubehalten,  wenn  auch 
allerdings  auf  wesentlich  veränderten  Grund- 
lagen. Es  hat  sieh  namentlich  herausgestellt, 
•lass  wir  in  erster  Linie  eine  ehrenvolle 
Selbstständigkeit  bezüglich  der  Veröffent- 
lichungen für  unseren  Verein  in  Anspruch 
zu  nehmen  haben,  und  der  nerr  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  ist  selbst  zu  der 
Ansehauung  gelangt,  dass  wir  bezüglich 
des  sachlichen  Inhalts  unserer  Veröffent- 
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behängen  nicht  mehr  der  Zensur  der 
amtlichen  Redaktion  der  „Zeitschrift  für 
Kleinbahnen“  zu  unterliegen  brauchen,  son- 
dern dass  es  uns  frei  steht,  das  Interesse  i 
unseres  Vereins  in  jeder  uns  zweckmässig 
erscheinenden  Weise  in  unseren  „Mit- 
thcilungen“  zu  vertreten.  Es  liegt  das  auch  1 
selbstverständlich  darin,  dass  unser  Verein  i 
für  seine  „Mittheilungen“  als  solcher  ver- 
antwortlich ist  und  die  Verantwortung 
der  amtlichen  Redaktion  für  seine  „Mit- 
theilungen“ überhaupt  nicht  in  Anspruch 
nimmt.  Nachdem  dieser  Ihmkt  klar  gelegt  j 
war,  sind  wir  nun  in  Verhandlung  mit  der 
Verlagshandlung  getreten  und  haben  einen 
neuen  Vertragsentwurf  vereinbart,  den 
Ihnen  die  geschäftsführende  Verwaltung 
gleich  nachher  vorlegen  wird.  Wir  haben  , 
insofern  eine  Veränderung  eintreten  lassen, 
als  der  Vertrag  jetzt  auf  B Jahre  gilt,  um  der 
Zeitschrift  eine  bessere  Grundlage  für  eine 
dauernde  Entwickelung  zu  geben.  Die  kurze 
Zeit  von  zwei  Jahren,  die  wir  bisher  hatten, 
war  nicht  genügend  und  bot  keine  sichere 
Grundlage,  um  die  Sache  so  zu  treiben, 
wie  sie  eigentlich  getrieben  werden  muss. 
Sodann  haben  wir  erreicht,  dass  der  Ver- 
lagsbuchhändler ohne  weitere  Kosten-  j 
erhöhung  für  den  Verein  uns  monatlich 
bis  zu  40  Seiten  Raum  zur  Verfügung  stellt, 
sodass  unsere  „Mittheilungen“,  wenn  wir 
Material  genug  bekommen,  mindestens  den 
doppelten  Umfang  einnehmen  werden  wie 
bisher.  Dazu  gehört  aber  vor  allen  Dingen 
Material,  es  gehören  Zeichnungen,  Skizzen 
und  alle  diese  Dinge  dazu,  die  entsprechend 
verwerthet  werden  müssen,  und  daher  kann 
ich  nur  umsomehr  darum  bitten,  angesichts  . 
der  beabsichtigten  Erweiterung  unserer 
Zeitschrift  uns  reichlich  mit  Material  zu  , 
unterstützen.  Es  soll  also  eine  Ausdehnung 
unsererer  Veröffentlichungen  stattfinden, 
für  welche  indessen  der  Verein  seinerseits 
keine  Kosten  aufzubringen  hat!  Es  hat  ] 
sich  vielmehr  der  Vcrlagsbuchhändler  kon- 
traktlich gebunden,  dem  Verein  statt,  wie 
bisher,  1200  M.  für  Uonorirung  von  Hei-  ! 
trägen  den  Betrag  von  2400  M.  jährlich  , 
zur  Verfügung  zu  stellen.  Ausserdem  ist 
uns  der  Vortheil  zugebilligt  worden,  dass, 
wenn  Anzeigen  durch  Vermittelung  unseres 
Vereins  an  den  Verleger  gelangen,  davon 
unser  Verein  als  solcher  für  seine  Kasse  [ 
25  Prozent  bekommen  soll.  Es  liegt  also 
auch  ein  finanzieller  Nutzen  für  den  Verein  ■ 
darin,  dass  er  seine  Einnahmen  durch  Vor-  j 
mittlung  voa  Annoncen  verbessern  kann. 
Ferner  ist  ja  wohl  auch  anzunehmen,  dass  •: 
gerade  durch  den  grösseren  Umfang  unserer 


Veröffentlichungen  die  allgemeine  Aufmerk- 
samkeit noch  mehr  als  bisher  auf  dieselben 
gelenkt  wird,  dass  unser  Vereinsorgan  in 
immer  weiteren  Kreisen  Beachtung  findet 
und  die  Vereinsinteressen  um  so  mehr  ge- 
wahrt werden. 

Sodann,  m.  H.,  möchte  ich  noch  auf 
einen  Punkt  aufmerksam  machen.  Es 
findet  im  nächsten  Jahre  die  Weltausstel- 
lung in  Paris  statt,  und  ich  glaube  nicht, 
dass  unsere  Zeitschrift  diese  Ausstellung 
vorübergellen  lassen  kann  ohne  eigene 
Berichte,  soweit  die  Ausstellung  das  Ver- 
kehrswesen und  namentlich  das  Klein- 
bahnwesen  betrifft,  zu  bringen.  Dafür, 
m.  H.,  ist  ein  besonderer  Geldbetrag  noth- 
wendig,  und  ich  möchte  Sie  freundlichst 
ersuchen,  dafür  den  Betrag  von  500  M 
auszuwerfen,  welchen  wir  für  besondere 
Berichte  in  unserer  Zeitschrift  über  die 
Pariser  Weltausstellung  als  Honorar  ver- 
wenden würden.  Oh  wir  sie  ganz  ver- 
wenden werden,  ist  ja  fraglich,  indess 
scheint  mir  doch,  dass  dieser  Betrag  nicht 
gerade  gross  ist  für  den  w ichtigen  Zweck, 
den  wir  bei  diesen  Veröffentlichungen  ver- 
folgen. Wir  werden  uns  ausserdem  noch 
mit  der  Redaktion  der  „Zeitschrift  für 
Kleinbahnen“  in  Verbindung  setzen,  um  zu 
vermeiden,  dass  die  gleichen  Gegenstände 
im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  und  in 
unserer  Beilage  veröffentlicht  werden. 

Dann  möchte  ich  zum  Schluss  noch 
erwähnen,  dass  es,  sofern  irgendjemandem 
etwas  an  unserem  Vereinsorgan  nicht  ge- 
fällt, niemandem  lieber  ist  als  der  littera 
rischen  Kommission,  w'cnn  der  Betreffende 
mit  möglichst  scharfer  Kritik  an  die  Sache 
herantritt;  denn  nur  die  Kritik  ist  die  Be- 
gleiterin des  Fortschritts.  Wo  die  Kritik 
fehlt,  namentlich  in  litterarischen  Dingen, 
da  geht  die  Leistung  rückwärts.  Darum 
möchte  ich  ausdrücklich  bitten,  dass  Sie 
uns  nicht  schonen;  kritisiren  Sie  vielmehr 
jede  einzelne  Nummer,  geben  Sie  Ihre 
Wünsche  kund,  und  zeigen  Sie  uns  bessere 
oder  gangbarere  Wege.  Ich  betone  noch- 
mals, dass  die  literarische  Kommission 
ihre  Thätigkeit  nicht  als  eine  persönliche 
auffasst,  sondern  dass  sie  nur  angesehen 
sein  will  als  die  Vertretung  der  littera- 
rischen Interessen  des  Vereins.“  (Leb- 
hafter Beifall.) 

Vorsitzender:  „Durch  Ihr  Beilalls- 
zeichen haben  Sie  gleichzeitig  der  littera- 
rischen Kommission  Ihren  Dank  abgr- 
stuttet,  und  ich  will  nun  noch  zu  Protokoll 
geben  lassen,  dass  die  Danksagung  erfolgt 
ist.  loh  eröffne  jetzt  die  Debatte.  Vorher 
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möchte  ich  auf  eins  aufmerksam  machen. 
Es  ist.  in  Korrespondenzen  mit  unsem 
Vereinsmittheilungen  auch  noch  in  diesem 
Jahre  wieder  hei  einzelnen  Gegenständen 
gesagt  worden,  es  stehe  irgend  eine  Mir- 
theilung  in  unserni  Organe,  und  wenn  wir 
dann  anfragten,  war  <*s  die  „Deutsche  ' 
Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung“  bisher: 
die  „Strassenbahn“,  Organ  des  „Deutschen 
Strassen-  und  Kleinbahn- Vereins“,  die  ge- 
meint war.  Die  „Strassenbahn“  wird  ja 
ganz  sicher  in  unsem  Kreisen  gelesen,  aber 
m.  H.,  unser  Organ  ist  das  nicht,  und  ’ 
jedenfalls  muss  endlich  dazu  geschritten 
werden,  dass  jede  einzelne  Verwaltung 
unbedingt  unser  Organ  hält;  es  kann  Ihnen 
sonst  einmal  passiren,  dass  Sie  Mittheilun- 
gen der  geschäftsführenden  Verwaltung  gar 
nicht  bekommen;  denn  wir  machen  viele 
Mittheilungen  eben  durch  das  Organ.  Es  ist 
«las  nicht  nur  ein  Unterstützungszweck, 
wenn  Sie  das  Organ  halten,  <*s  ist  tür  Sie 
auch  eine  unabweisbare  Xothwendigkeit, 
da  Sit*  andernfalls  Gefahr  laufen,  dass  Sie 
einzelne  Mittheilungen  des  Vereins  nicht 
erhalten;  jedenfalls  erhalten  Sie  dann  nicht 
solche  Dinge,  die  wir  durch  «las  Organ 
nicht  nur  an  Sie  richten  wollen,  sond«Tn 
auch  an  die  Ministerien  und  di«*  Regierungen 
und  an  das  grosse  Publikum.  Was  dann 
die  „Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- 
Zeitung“  anlangt,  bisher  die  „Strassenbahn“, 
Organ  des  Deutschen  Strassen-  und  Klein- 
bahnvereins.  so  muss  ich  bemerken,  «lass 
auf  meine  wiederholten  Erkundigungen 
mir  zur  Antwort  geworden  ist  — es  ist 
ein  Kollege  hier,  der  mir  das  wohl  be- 
stätigen wird  — «lass  ein  solcher  Verein 
gar  nicht  m«*hr  <*xistire,  w«*nigstens  weiss 
ein  früheres  Vorstandsmitglied,  «las  auch 
unserm  Vereine  ang«*höi*t.  von  der  Existenz 
dieses  Vereins  nichts.  Dadurch  mag 
mancher  getäuscht  worden  sein,  aber  es 
ist  weder  unser  offizielles,  noch  unser 
offiziöses  Organ.  Wollen  die  verehrten 
Herren  Kolleg«*n  diesen  Irrthum  also  nicht 
weiterverbreiten.  1“ 

Herr  Haurath  < 'ontag-Wilmersdorf: 
„Es  sind  zwei  Herren  unter  uns,  di«* 
«lamals,  als  jener  Verein  gegründet  werden 
s« »11t«*,  in  «len  Vorstand  gewählt  wurden: 
«las  war,  bevor  unser  Verein  gebildet 
wurde.  Damals  war  allerdings  die  „Strassen- 
bahn"  als  Organ  erwählt  worden.  Dieser 
Verein  ist  aber  vollständig  eingeschlafen, 
er  existirt  schon  s«*it  vielen  Jahren  gar 
nicht  mehr.  Ich  möchte  anheimstellen. 
dass  der  Verein  der  Verwaltungen  Front 
macht  und  vorstellig  dagegen  wird.“ 


Strassen b - u.  Kleinb.-Verw.  [DeuUcbe^StraM«" 

Herr  Dr.  K o llmann -Frankfurt  a.  M. 
„Ich  glaub«*,  dass  es  unseres  Vereins- 
organs nicht  wünlig  wäre,  wenn  wir  in 
di«*s«*r  Richtung  gegen  «lie  Bezeichnung 
<*ines  fremden  Organes  Stellung  nehm«*n 
wollten.  Ich  glaube,  es  wäre  viel  richtiger, 
wenn  ein  Vorstandsbeschluss  herbeigeführt 
würde,  dass  der  Verein  nicht  mehr  «*xistirt 
und  dass  die  Herren  als  frfih«*re  Vorstands- 
mitglic«ler  der  „Strassenbahn“  «lie  offizielle 
Nachricht  g«*b«*n,  dass  kein  Verein  existire. 
der  «las  Recht  habe,  diesen  Titel  zu  führen. 
In  unserm  Vereinsorgan  können  wir  <ii«* 
Sache  nicht  zum  Austrag  bring«*n.“ 

Vorsitzender:  „Es  wird  «loch  im 

Vereinsorgan  stehen;  d«*nn  «las  Protokoll 
der  heutigen  Versammlung  wird  ja  darin 
v»*röffentlicht. 

Wünscht  noch  jemand  «las  Wort?  Es 
ist  nicht  der  Fall.  Dann  «Tilbrigt  noch, 
d«*n  Vertrag  zu  verlesen.  Der  Vertrag, 
der  zur  Beschlussfassung  vorliegt,  lautet 
folgendermassen.  (Der  Vorsitzende  ver- 
!i«*st  den  Vertrag.) 

Wünscht  jemand  das  Wort  zu  «lern 
ganzen  Vertrag?  Herr  Regierungsrath 
Dr.  Eger!“ 

Herr  Regierungsrath  Dr.  Eger:  „Es 
dürfte  häufig  Vorkommen,  «lass  jemand  an 
einem  einzelnen,  in  den  Mittheilungen  ver- 
öffentlichten Aufsatze  besonderes  Interess«* 
nimmt  und  einen  Abdruck  <lers«*lb«*n  zu 
besitzen  wünscht.  Di«*  Verlagshandlung 
pfii*gt  aber  in  solchen  Fällen  nur  das  be- 
treffende ganze  Heft  der  Zeitschrift  für 
Kl«*inbahn«*n  zum  Preis«*  von  1 M 80  Pf  — 
wenn  ich  nicht  irre  — abzugeben.  Ich 
möchte  die  Aufnahme  einer  Bestimmung 
in  den  Vertrag  empfehlen,  wonach  «lie 
Verlagshandlung  verpflichtet  ist,  einzelne 
Hefte  der  Mittheilungen  des  Vereins  — 
als«»  ohne  das  bezügliche  ganz«*  lieft  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  — zu  ein«*m 
massigen  Preise  abzugeben.“ 

Herr  Dr.  K ollmann -Frankfurt  a.  M.: 
„Ich  kann  die  Anfrage  «les  Herrn  Regi«*- 
rungsrath  Eger  sogleich  beantworten.  Es 
hab«*n  sich  bisher  noch  niemals  Schwierig- 
keiten ergeben.  Wenn  jemand  rechtzeitig 
unmittelbar  nach  dem  Erscheinen  eines 
Heftes  «lie  Anzeige  »nacht,  «lass  er  eine 
beliebige  Anzahl  von  Abdrücken  irgend 
eines  Aufsatzes  haben  will,  so  ist  die  Ver- 
lagshandlung  ausserordentlich  entgegen- 
kommend gcw«*sen  un«i  hat  sie  zu  geringem 
Preis  zur  Wrfügung  gestellt.  Der  Satz 
kann  ja  nicht  wochenlang  stehen  bleiben, 
aber  wenn  «lie  Bestellung  unmittelbar  nach 
Ersch«*inen  des  Heftes  erfolgt,  so  ist  mit 
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Sicherheit  darauf  zu  rechnen,  dass  die 
Verlagshandlung  jeden  beliebigen  Aufsatz 
einzeln  abgeben  wird  und  jede  beliebige 
Zahl  zu  sehr  massigem  Preise.“ 

Herr  Regierungsrath  Dr.  Eg  er:  „ich  ge- 
statte mir  noch  die  Frage,  ob  hierzu  die 
Vermittlung  des  Vereins  erforderlich  ist.  Pis 
dürfte  für  die  Verlagshandlung  wohl  aucli 
angängig  sein,  direkt  einzelne  Ilefte  der  j 
Mittheilungen  zu  einem  massigen  Preise 
abzugeben,  so  lange  ihr  Vorrath  reicht.“  ; 

Herr  Dr.  Ko  Ihn  an  n -Frankfurt  a.  M.: 
...Ja,  es  muss  durch  Vermittlung  unseres  Ver- 
eins geschehen.  Selbstverständlich  haben 
wir  auf  den  übrigen  buchhändlerischen 
Vertrieb  keinen  Einfluss;  wir  haben  nur 
insofern  Einfluss  als  Verein,  als  Redaktion  der 
..Mittheilungen“,  dass  wir  di«*  pjxemplare 
i>ezich«*n  können,  immer  aber  durch  Ver- 
mittlung unseres  Vereins.“ 

Herr  Gärtner.  Direktor  der  Miede  r- 
schlesisehen  Elektrizität*-  und  Kleinbahn 
A.-G.  in  Waldenburg:  „Könnte  in  den 

Vertrag  nicht  aufgenommen  werden,  «lass 
Herr  Springer  eine  Anzahl  Pflichtexemplare 
beim  Erscheinen  jedes  Heftes  uns  zu 
liefern  hat  (Zuruf:  Geschieht  schon!)  und 
dass  dies«*  pjxemplare  dann  an  einzelne 
Mitglieder  abgegeben  werden  (Zuruf:  Das 
geht  nicht!).  Vielleicht  könnte  ab«.*r  die 
Anzahl  erhöht  werden?“  (Zuruf:  Wir  be- 
kommen immer  20  Exemplare.) 

H«*rr  Dr.  Kollniann- Frankfurt  a.  M.: 
..Es  erscheint  mir  nicht  möglich,  noch 
grössere  Vortheil«*  für  «len  Verein  zu  er- 
reichen.“ 

Vorsitzender:  „Der  Verein  giebt 

seinen  Vereinsmitglicdern,  wenn  eine  ein- 
zelne Nummer  verloren  gegangen  ist,  so- 
weit angängig,  Ersatz  aus  seinen  Reserve- 
nummern;  er  leiht  auch  demjenigen,  der 
etwaige  Studien  vornehmen  will,  die  ihn 
intercssirendeti  Nummern,  st>  dass  «l«*m 
Betreffenden  keine  Ausgaben  entstehen.  — 
Aber  «len  direkten  Verkauf  durch  uns,  dass 
wir  «*in«*n  G<*l(lerwcrb  für  uns  daraus  1 
machen,  dürfen  wir  wohl  aus  buchhänd- 
lerischen Gründen  nicht  vornehmen. 

Wünscht  noch  jemand  das  Wort?  — 
bann  lasse  ich  ahstimmen  über  «len  Vertrag. 

Diejenigen,  die  damit  einverstanden 
■sind,  dass  ich  «len  Vertrag  namens  d«*s 
Vereins  unterzeichne,  bitte  ich  die  Hand 
zu  erheben.  (Geschieht.)  — Ich  bitte  um 
die  Gegenprobe.  (Geschieht.)  — Ein- 
stimmig genehmigt. 

Wir  kommen  dann  zu 


Punkt  16:  Besprechung  «les  Vorschlags  der 
elektrischen  Strassenbahn  Breslau  über  Aus- 
setzung eines  Preises  durch  den  Verein  für 
Wagenkonstruktionen , welche  gleichzeitig 
auf  Strassenhahngleisen  (in  Zügen)  und  ein- 
zeln als  Strassengespanne  verwendbar  sind.“ 

Das  Wort  hat  Herr  Direktor  Kolle. 

Herr  Kolle,  Direktor  der  Elek- 
trischen Strassenbalin  Breslau:  „Meine 

Herren!  Sic  werden  in  No.  7 der  Mit- 
theilungen des  Vereins  Deutscher  Strassen- 
bahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen  auf 
S«*ite  131  unter  der  Ueberschrift  „Einrich- 
tungen für  den  Güterverkehr  auf  <*lektrisch 
betriebenen  Kleinbahnen“  gelesen  haben, 
dass  es  angczcigt  erscheint,  die  Frage  be- 
tr«*ffs  Beschaffung  solcher  Güterwagen 
anzuregen,  welche  geeignet  sin«l,  sowohl 
auf  «len  Gleisen  der  Kleinbahnen  als 
auch  auf  Strassen  und  Feldern  Verwendung 
zu  finden.  Wenn  ich  aus  dem  zitirten 
Aufsatze  einiges  anzuführen  mir  gestatte, 
so  dürfte  di«*s  in  sofern  nicht  ohne  Inter- 
esse sein,  als  der  Wunsch  vorliegt,  den 
Strassenbahnen  bezw.  Kleinbahnen,  wenn 
irg«*n«l  möglich,  ein  weiteres  Gebiet  zu 
erschlossen. 

Es  ist  in  dem  Aufsatz  hervorgehoben 
worden,  dass  die  Absicht  der  Kommunen. 
di<*  städtischen  Strass«*nbahnen  in  eig«*ne 
Verwaltung  zu  übernehmen,  immer  mehr 
zu  Tage  trete,  und  dass  für  di«*  Folge  in 
grösseren  Städten  kaum  noch  neue  Ver- 
träge mit  «len  Gesellschaften  auf  längere 
Z«*it  hinaus  zum  Abschluss  gelangen 
würden.  Das  Bestreben  der  Kommunen, 
<li<*.  Strassenbahnen  in  eig«*ne  I?«*gie  zu 
übernehmen,  prägt  sich  mehr  und  mehr 
aus.  Es  ist  garnicht  anzunehmen,  dass 
inan  hiervon  in  absehbarer  Z«*it  wieder 
Abkommen  werde;  denn  es  dürfte  selbst 
bei  der  zweifellos  weit  theureren  Bewirt- 
schaftung seitens  der  Kommunen  immer 
noch  ein  solcher  Ueberschuss  erzielt 
werden,  der  es  ihn«*n  angezeigt  erscheinen 
lässt,  die  Bahn  nicht  wieder  zu  verpachten 
bezw.  anderweit  betreiben  zu  lassen. 

Ich  glaube,  es  ist  auch  b<*sonders 
Rücksicht  darauf  zu  nehmen,  dass,  wenn 
man  zu  einem  gewissen  Fernverkehr  üb«*r- 
geht,  man  «ler  Landwirtschaft  entgegen- 
kommt und  ihr  Gelegenheit  bietet,  die 
eigenen  Erzeugnisse  und  die  ihr  zugehen- 
den Objekte  möglichst  billig  befördert  zu 
«•rhalten.  Es  dürfte  hierzu  die  Elektrizität 
«las  geeign«*tste  Mittel  sein.  Soll  dies  nun 
mit  nennenswertem  Nutzen  seitens  be- 
sonderer Gesellschaften  geschehen,  so 
muss  «lie  Möglichkeit  geschaffen  werd«*n. 
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Fahrzeuge  der  vorerwähnten  Art  zu  ver- 
wenden. Versuche  sind  in  dieser  Beziehung 
wiederholt  gemacht  worden,  und  es  liegen 
befriedigende  Resultate  ja  auch  schon  in 
Hannover.  Aachen  u.  s.  w.  vor.  Nach 
den  Angestellten  Erhebungen  dienen  die 
daselbst  zur  Verwendung  gelangenden 
Fahrzeuge  mehr  oder  weniger  Spezial- 
zwecken. und  die  Konstruktion  ist  wohl 
doch  noch  nicht  derartig,  wie  man  es  für 
die  vielseitigste  Verwendung  wünschen 
und  erstreben  muss. 

Ich  bin  daher  der  Ansicht  und  gebe 
Ihrer  gefälligen  Erwägung  anheim,  ein 
Preisausschreiben  zu  veranstalten  für  die 
beste  und  zweckmässigste  Konstruktion 
von  Güterwagen,  die  mit  gleichem  Vortheil 
sowohl  auf  den  Gleisen  als  auch  auf 
Strassen  und  Feldern  verwendet  werden 
können.  Es  dürfte  zweckmässig  sein,  das 
Ladegewicht  dieser  Fahrzeuge  im  allge- 
meinen nicht  unter  4—5  t zu  bemessen. 
Wenn  einerseits  eine  derartige  Last  für 
den  Transport  auf  losem  Acker  schon 
hoch  genannt  werden  kann,  so  ist  sie 
andererseits  für  den  Transport  auf  der 
Bahn  gering  und  dürfte  meines  Erachtens 
in  Rücksicht  auf  den  sonst  zu  umfangreich 
und  daher  theuer  werdenden  Bahn-Trans- 
port nicht  weiter  herabgesetzt  werden. 

Es  haben  nun  nicht  allein  die  Bahnen 
mit  Fernverkehr  einen  Vortheil  von  der 
Verwendung  dieser  Fahrzeuge,  sondern 
auch  die  eigentlichen  Strassenbahnen 
werden  in  die  Lage  kommen  und  vielfach 
schon  in  der  Lage  sein,  von  Wagen  dieser 
Art  Gebrauch  zu  machen.  Die  Gesell- 
schaften werden  für  ihren  eigenen  Zweck 
Kohlen  und  Baumaterial  in  grösserem 
Umfang  zu  befördern  haben;  aber  auch 
für  andere  Produkte  Hessen  sich  die 
Wagen  zweckmässig  verwenden.  Ich 
mache  nur  darauf  aufmerksam,  dass  es 
den  Kommunen  mit  wenigen  Ausnahmen 
eine  grosse  Sorge  bereitet,  die  in  dem 
Stadtgebiet«*  gewonnenen  Kehrichtmassen 
abzufahren  und  in  einigermassen  einträg- 
licher Weise  zu  verwenden.  Die  Anfuhr 
dieses  Kehrichts  an  verschiedenen  Lager- 
plätzen und  die  Abfuhr  aus  der  Stadt  in 
das  ländliche  Gebiet,  wo  Kehricht  als 
Dünger  sehr  geschätzt  wird  und  höchst 
wahrscheinlich  guten  Absatz  finden  würde, 
Imssen  sich  mit  den  Wagon  der  bezeich- 
ncten  Konstruktion  am  zwcckmässigsten 
ausführen.  Ich  glaube,  daraus  folgten  zu 
dürfen,  dass  die  Kommunalverwalt ungen 
mit  Interesse  die  Angelegenheit  verfolgen 
und  den  Strassenbahnen  Gelegenheit  geben 


würden,  das  erwähnte  Fuhrgeschäft,  sofern 
die  Gesellschaften  es  selbst  für  zweck- 
mässig erachten,  zu  übernehmen.  — 

Die  damalige  Anregung  hat  «lurch 
' einige  Verwaltungen  eine  Erwiderung  ge- 
funden.  Es  sind  auch  Bedenken  darüber 
aufgetaucht,  ob  mit  dem  in  Vorschlag  ge- 
brachten Preisausschreiben  das  ge  wünschte 
! Ergebniss  erzielt  werden  würde.  Ich  bin 
: der  Ansicht,  dass  gerade  dieses  Preis- 
ausschreiben eine  Anregung  geben  und  zu 
manchem  schätzbaren  Resultat  führen  wird 
, Es  ist  ohne  weiteres  zuzugeben,  dass  der 
Strassenbahntechniker  von  Beruf  in  erster 
Linie  der  Konstrukteur  solcher  Wagen 
sein  sollte.  Andererseits  muss  aber  zug«- 
standen  werden,  dass  auch  viele  andere 
Leute  sich  mit  der  Frage  befassen  und 
dass  namentlich  die  renommirten  Wagenbau - 
anstalten  und  tüchtige  Maschinen-Techniker 
dieselb«*  studiren  würden.  Sicherlich  würde 
in  Bezug  auf  das  gewünschte  Ergebniss 
eine  Enttäuschung  kaum  eintreten. 

Ich  mache  daher  den  Herren  den 
! Vorschlag  bezw.  gebe  d«*r  Bitte  Ausdruck, 
i beschliessen  zu  wollen,  dass  d«-r  Verein 
j ein  Preisausschreiben  veranstalte,  welches 
den  Ihnen  klar  gelegten  Zweck  verfolgt. 
Sehr-  schätzbar  würde  es  sein,  wenn  di«*- 
jenigen  von  Ihnen,  mein«-  Herren,  welche 
auf  diesem  Gebiete  bereits  grössere  Er- 
fahrungen gesammelt  haben,  diese  hier 
zum  Vortrag  bringen  würden.  Ich  für 
i meine  Persou  lege  auf  «lie  Angelegenheit 
im  Interesse  der  Allgemeinheit  so  grossen 
; Werth,  «lass  ich  sic.  nicht  ruhen  lassen 
werde,  auch  in  dem  Falle  nicht,  wenn  die 
geehrte  Versammlung  den  Beschluss  fasst, 
ein  Preisausschreiben  nicht  zu  erlassen. 
■ Mein  Interesse  g«-ht  so  w«*it,  dass  ich  mir 
! «lie  Genehmigung  erwirkt  habe,  zu  dem 
festzusetzenden  Preise  auf  Wunsch  einen 
angemessenen  Beitrag  leisten  zu  dürfen. 
Welche  Rechte  der  Verein  als  solcher 
sich  ev.  bei  Ertheilung  des  Preises  zu 
wahren  hat.  würde  Gegenstand  besonde- 
rer Erwägungen  sein  müssen.  Ich  d«*nke 
j mir,  dass  der  Verein  allein  das  Verfügungs- 
1 recht  über  «len  entworfenen  und  mit  dem 
Preise  gekrönten  Wagen  <l«*r  bezeichnten 
Art  haben  müsste.“ 

Vorsitzender:  „Ich  will  zunächst 

aufmerksam  machen  darauf,  dass  auf 
| Grund  des  Antrags  schon  von  der  Ötrassen- 
bahn  Hannover  eine  Zuschrift  eingegangen 
ist,  die  etwas  lang  ist  und  die  ich  deshalb 
hier  nicht  verlesen  möchte;  aber  ich  will 
zur  Kenntniss  bringen,  «lass  Herr  Kollege 
Krüger  in  Gemeinschaft  mit  W.  .Iürg«*s- 
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Hannover  ein  Patent  hat  auf  einen  der- 
artigen Wagen.  Der  Patentanspruch  lautet: 
..Ein  Fahrzeug,  welches  entweder  auf  Land- 
«>der  Schienenwegen  befördert  werden 
kann,  gekennzeichnet  durch  ein  Unter- 
gestell. das  aus  zwei  in  der  Drehbewegung 
von  einander  abhängigen  Drehgestellen  ( b ) 
besteht,  von  welchem  jedes  aus  einem 
Paar  Räder  mit  Spurkranz  (g)  und  einem 
Paar  Räder  ohne  Spurkranz  (Ä)  sich  zu- 
^ammensetzt,  welche  Räder  alle  auf  den  > 
Schienen  gleichzeitig  laufen  können  und 
dabei  so  durch  eine  Regulir-Vorrichtung 
ic.d.e)  unter  Vermittlung  von  ausgleichen- 
den Federn  ( k ) beeinflusst  werden,  dass 
die  Last  sieh  auf  die  4 Räder  eines  jeden 
Oestells  vertheilt.“  Sie  sehen  m.  H.,  die 
Frage  ist  schon  praktisch  angeschnitten,  { 
und  Sie  wollen  bei  Ihrer  Debatte  diesen 
Umstand  freundlichst  mit  in  Berücksich- 
tigung ziehen.“ 

Das  Wort  hat  Herr  Direktor  Krüger.“ 

Herr  Krüger,  Direktor  der  Strassen- 
bahn.  Hannover: 

..Das,  was  uns  vpn  dem  Herrn  Kollegen 
Kolle  vorgeschlagen  ist,  ist  bei  der  Ent- 
wickelung der  Strassenbahn  in  Hannover 
von  selber  entstanden,  und  wir  sagten  uns, 
dass  derartige  Wagen  hauptsächlich  des- 
halb zu  bauen  seien,  um  die  grossen  Trans- 
porte von  Ziegeln,  Erde,  Kies  etc.,  welche 
täglich  in  die  Stadt  Hannover  hineinfahren, 
in  unsere  Hände  zu  bekommen  und  dadurch 
unsere  Bahn  mehr  rentabel  zu  gestalten.  Als 
wir  an  die  Konstruktion  dieser  Wagen 
herangingen,  war  mir  leider  das  Material, 
welches  darüber  historisch  zusammen- 
gestellt ist,  nicht  zur  Hand,  und  es  war 
nicht  zu  übersehen,  was  in  dieser  Bache 
bereits  geleistet  worden  war.  Erst  nach- 
dem der  Wagen  konstruirt  und  die  Zeich- 
nungen sowie  ein  Modell  dem  Patentamt 
vorgelegt  war,  ersahen  wir,  welche  grosse 
Anzahl  von  Versuchen  nach  dieser  Richtung  j 
hin  bereits  unternommen  sind  und  dass, 
solange  das  Eisenbahnwesen  überhaupt 
existirt,  diese  Frage  stets  wieder  auf  die 
Tagesordnung  gekommen  ist.  Es  ergab 
"ich  auch,  dass  für  Schmalspurbahnen  in 
England  bereits  recht  nette  Konstruktionen 
existiren,  indem  die  Wagen  normal  gebaut 
und  nur  Laufräder  unter  denselben  für  die 
'Chmuleren  Schienen  angebracht  waren. 
Dieser  Wagen  sowie  auch  der  Hamburger 
Omnibus  mit  dem  fünften  Rade  wurden  uns 
gegenübergestellt,  als  wir  unser  Patent  zu 
erwerben  suchten. 

Ich  glaube,  dass  durch  die  Fassung 
unseres  Patentes  etwas  patentfähiges  Neues  [ 


in  dieser  Richtung  nicht  mehr  erfunden 
werden  kann,  gebe  aber  zu,  dass  Ver- 
besserungen an  einzelnen  Theilen  noch 
vorgenommen  werden  müssen  und  dass 
diese  Verbesserungen  nur  in  der  Praxis 
entstehen  können. 

Im  Nachfolgenden  will  ich  versuchen, 
Ihnen  eine  Erklärung  der  Konstruktion  der 
bei  der  Strassenbahn  Hannover  vorhandenen 
Wagen  zu  geben. 

Der  Ausführung  nach  sind  zwei  Typen 
vorhanden,  welche  aus  den  geschützten 
Konstruktionen  entstanden  sind  und  zwar: 

1.  ein  fünfachsiger  Wagen, 

2.  ein  vicrachsiger  Wagen. 

Der  Fünfachser  besitzt  2 Haupt-  und 
3 Führungsachsen,  welche  so  angeordnet 
sind,  dass  ein  Drehgestell  aus  1 Haupt- 
und  1 Führungsachse  besteht,  während  das 
zweite  Drehgestell  sich  aus  1 Haupt-  und 
2 Führungsachsen  zusammensetzt.  Beide 
Drehgestelle  sind  derartig  durch  Diagonal- 
stangen gekuppelt,  dass  die  Drehbewegung 
beider  Gestelle  symmetrisch  zur  Querachse 
des  Wagenkastens  erfolgen  muss.  Das 
Ladegewicht  beträgt  5 t normal,  während 
das  Eigengewicht  2.9  t ist.  Das  Gewicht 
eines  offenen  Güterwagens  der  Staatsbahn 
ohne  Bremse  beträgt  6 t bei  10  t Lade- 
fähigkeit, d.  h.  trotz  der  Vielseitigkeit  ist 
das  Verhültniss  zwischen  Eigengewicht  und 
Nutzlast  bei  unseren  Wagen  günstiger  als 
bei  den  meisten  Staats  bahnwagen.  Der 
Vierachser  ist  ganz  symmetrisch  gebaut,  in- 
dem jedes  Drehgestell  aus  einer  Haupt- 
und  einer  Führungsachse  besteht.  Di»: 
Kuppelung  der  Drehgestelle  erfolgt  hierbei 
dadurch,  dass  unter  den  Hauptachsen  Arme 
untergenietet  sind,  die  in  der  Mitte  des 
Kastens  durch  ein  Querstück  beweglich 
verbunden  sind.  Der  Ilauptuntcrscbied 
zwischen  diesem  und  dem  Fünfachser  be- 
steht aber  darin,  dass  die  Schwerkraft  des 
Wagenkastens  dazu  verwendet  ist,  den 
Wagen  auf  Schienen  in  der  Führung  zu 
unterstützen  und  so  die  fünfte  Führungs- 
achse zu  ersetzen.  Fährt  nämlich  der 
Wagen  auf  Schienen,  so  wird  die  Last  des 
Wagenkasten  durch  eine  Stelze  auf  das 
Drehgestell  übertragen,  welche  am  l<*tztercn 
eine  breite  Basis  hat.  B»‘iin  Befahren  der 
Kurven  wird  das  Wagenkastengewicht 
etwas  gehoben,  während  beim  Ausfahren 
dasselbe  sich  wieder  senkt.  Die  Ein- 
stellungskraft in  den  Kurven  wird  durch 
den  Reibungswiderstand  der  grossen  Rüder 
hervorgerufen.  Vorstehendes  Prinzip  der 
Benutzung  der  Schwerkraft  ist  das  gleiche 
wie  es  bei  den  freien  Lenkachsen  der 
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Staatsbalmwagen  verwendet  wird,  jedoch 
ist  dasselbe  hier  auf  Drehgestelle  bezogen. 
— Eine  weitere  wesentliche  Abweichung  be-  , 
steht  darin,  dass  die  Last  des  Wagenkastens 
bei  der  Fahrt  auf  Landstrassen  durch 
federnde  Pendel  auf  die  Hauptachsen  über-  ! 
tragen  wird,  weshalb  Reibungsverluste  ver- 
mieden sind  und  die  Konstruktion  leichter 
wurde.  Die  Führungsrüder  sind  im  Gegen- 
satz  zu  denjenigen  beim  Fünfachser  fest 
mit  der  Achse  verbunden,  um  Spurver- 
ünderungen  vorzubeugen  und  billigere  Her- 
stellung zu  ermöglichen.  — Da  die  Führungs- 
achsen nur  Vs  der  Wagenlast  tragen,  so  ist 
der  Reibungsverlust  beim  Durchfahren  von 
Curven  nicht  wesentlich  grösser.  Die  Be- 
lastung der  Führungsräder  geschieht  mittelst 
eines  Windwerkes,  welches  aus  Schnecke, 
Schneckenrad,  Zahnrad  und  Zahnstange  be- 
steht, und  zwar  sind  diese  Theile  in  einem 
Gehäuse  gelagert,  welches  sich  um  2 Ausscn- 
lager  entsprechend  der  Hebung  der 
Führungsacbse  dreht.  Dieser  Wagen  wiegt  j 
ohne  Bremse  2,3  t bei  einem  Ladegewicht  ; 
von  5 t. 

Aus  dem  Gesagten  geht  hervor,  dass 
diesem  Wagen  der  Vorzug  gegenüber  dem 
Fünfachser  gebührt,  jedoch  hat  die  Her- 
stellung desselben  soviel  Zeit  und  Mühe  , 
erfordert,  dass  man  genbthigt  war,  Fünf- 
achser zu  bauen , um  in  der  Frage 
der  Güterwagen  überhaupt  vorwärts  zu 
kommen,  da  es  erst  neuerdings  gelungen 
ist,  durch  ganz  eigenartige  Konstruktionen 
diese  Fortschritte  zu  machen.  Zieht  man 
in  Betracht,  dass  ein  gewöhnlicher  Land- 
wagen mit  einer  Tragkraft  von  100  Ctr. 
bereits  40  Ctr.  wiegt,  so  verbleiben  nur 
6 Ctr.  für  den  Mechanismus  über,  welcher 
den  Vierachser  befähigt,  auch  auf  Schienen- 
strassen zu  laufen.  Als  Eisenbahnfahrzeug 
betrachtet,  besitzt  der  Vierachser  grosse  I 
Vorzüge,  da  derselbe  infolge  der  beiden 
Drehgestelle  die  schärfsten  Kurven  passiren 
kann,  die  Last  sich  auf  8 Räder  vertheilt 
und  so  den  Oberbau  sehr  schont,  auch  die 
Zugkraft  wegen  der  grossen  Räder  nicht 
höher  ist  als  bei  Eisenbahnwagen , in 
Kurven  sogar  erheblich  kleiner. 

Die  Unterhaltungskosten  sind  gering, 
da  die  Wagen  stabil  gebaut  sind.  Der 
Uebergang  von  Land-  auf  Schienen  wege 
erfolgt  sehr  schnell,  da  nur  die  vorderen  [ 
Führungsräder  in  den  Schienen  sich  zu  be- 
finden brauchen,  der  Wagen  dann  den-  , 
selben  folgt  und  hierauf  die  hinteren 
Führungsräder  herabgelassen  werden.  Das  1 
Fahren  mit  Pferden  ist  leicht,  da  die  Pendel 
ein  leichtes  Einbiegen  gestatten  und  der 


Wagen  auf  den  hohen  und  breiten  Rädern 
und  vermittelst  der  Nebenkonstruktion  sich 
leicht  vorwärts  bewegen  lässt.  Auf  den 
Schienen  kann  eine  beliebige  Anzahl  Wagen 
gekuppelt  und  sowohl  vorwärts  wie  rück- 
wärts mit  beliebiger  Geschwindigkeit  be- 
fördert werden. 

Es  geht  hieraus  hervor,  dass  die  Frage 
bezüglich  der  Wagen  für  Land-  und 
Schienenwege  bereits  glücklich  gelöst  ist. 
und  zwar  so,  dass  es  sehr  unwahrscheinlich 
ist.  hierin  noch  weitere  wesentliche  Schrittein 
der  Gesammtanordnung  machen  zu  können, 
vielmehr  ist  jetzt  das  Augenmerk,  wie 
bereits  vorher  gesagt,  auf  eine  Vervoll- 
kommung  der  Detailkonstruktion  gerichtet. 

Zur  Zeit  haben  wir  70  Wagen  im  Be- 
triebe, im  Laufe  des  Winters  wird  diese 
Zahl  jedoch  auf  200  erhöht.  In  der  Stadt 
Hannover  dürfen  wir  2 Wagen  anhängen. 
auf  den  Aussenstreeken  bis  zu  G Wagen, 
wie  sie  auf  der  Staatsbahn  laufen,  und 
werden  also  solche  Wagen  beliebig  anein- 
ander gekuppelt  und  geführt,  und  zwar  in 
Kurven  bis  zu  12,5  m Radius.  Schwierig  war 
in  der  ersten  Zeit  das  Fahren  mit  Pferden, 
da  sich  die  Kutscher  bei  den  etwas  schweren 
Ftinfachscm  erst  daran  gewöhnen  mussten 
Das  Fahren  mit  Pferden  ermöglicht  es, 
während  der  übrigen  Zeit,  wo  die  Be- 
hörden uns  den  Gütertransport  nicht  mehr 
gestatten, also  nach  lOUhrMorgens.dieWagen 
unserer  Bahn  beladen  durch  die  Stadt  nach 
den  Endpunkten  zu  transportiren.  Unserer 
Meinung  ist  dies  letztere  keine  Einrichtung, 
für  welche  man  den  Behörden  dankbar 
sein  kann,  aber,  bevor  etwas  Neues  die 
allgemeine  Zustimmung  findet,  hat  es  ja 
immer  grosser  Umstände  bedurft.  Jeden- 
falls ist  es  scherzhaft,  wenn  man  uns  nicht 
gestatten  will,  an  unsere  Züge  2 Güterwagen 
zu  hängen,  während  man  uns  nicht  verbieten 
kann,  12  bis  16  Wagen  hintereinander  mit 
Pferden  durch  die  Stadt  zu  transportiren 
und  dadurch  die  Strassen  mit  Pferdedünger 
beschmutzen  zu  lassen,  während  die  Stadt 
es  besser  haben  könnte,  wenn  die  Wagen 
stets  auf  den  Schienen  laufen  würden.“ 

V ersitzen d er:  „Wünscht  noch  jemand 
das  Wort?  — Herr  Ribbentrop!“ 

Herr  Ribbentrop,  Direktor  der 
Strasseneisenbahn  - Gesellschaft  in  Braun- 
schweig: „Wir  sind  der  Frage  auch  in  sehr 
intensiver  W'eise  näher  getreten,  weil  wir 
durch  die  Bahn,  die  wir  zu  bauen  haben, 
auch  sehr  lebhaft  daran  betheiligt  sind. 
Die  Lösung  der  Frage,  wie  wir  sie  uns  ge- 
dacht haben  und  wie  sie  die  Wagenfabrik 
momentan  besorgt,  geschieht  in  anderer 
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Weise  wie  in  Hannover,  mehr  darüber 
ausspreehen  kann  ich  mich  nicht , da 
Patentverhandlungen  im  Gange  sind  und 
es  eine  Sache  der  Wagenbaugesellsehaft 
ist,  welche  die  Angelegenheit  in  die  Hand 
genommen  hat.“ 

Vorsitzender:  „Ob  nicht  noch  andere 
Gesichtspunkte  für  derartige  Transporte 
geschaffen  werden  können,  «las  halte  ich 
denn  doch  für  möglich,  wenn  gewandte 
Techniker  sich  dieser  Frage  annehmen,  und 
ich  möchte  den  Antrag  des  Herrn  Kollegen 
Kolle  unterstützen.  Fraglich  ist  ja  dabei, 
ob  sämratlicbc  Gesellschaften,  die  unserm 
Vereine  angehören,  sich  betheiligen  werden, 
denn  ein  grosser  Theil  hat  kein  Interesse 
daran,  und  es  würde  vielleicht  das  Beste 
sein,  wenn  wir  die  Sache  in  die  Hand 
nehmen,  die  Gesellschaften  sich  zu- 
sammen thäten  und  einen  Preis  für  die 
nothwendige  Ausschreibung  stifteten.  Dann 
darf  ich  wohl  noch  kurz  referieren,  dass 
auch  in  Aachen  Wagen  vorhanden  sind, 
die  auf  den  Schienen  transportirt  werden 
können  und  auch  auf  dem  Pflaster  laufen. 
Es  sind  das  die  bekannten  Wagen,  die 
Arthur  Koppel  gebaut  hat  und  die  nichts 
neues  sind.  Ich  erinnere  daran,  dass  sehr 
viele  Wagen  gebaut  sind,  die  auf  einem 
Truck  weiterbefördert  werden,  auf  den  sie 
sehr  leicht  hinaufgeschoben  werden  können. 
Es  ist  fraglich,  ob  wir  vom  Verein 
aus  eine  derartige  Prämie  aussetzen  sollten 
und  ob  wir  nicht  vielleicht,  wie  Herr 
Kibbentrop  eben  angeregt  hat,  die  inter- 
essirten  Gesellschaften  auffordern  sollten, 
einen  derartigen  Preis  zu  stiften.  Aus  dem 
Budget  werden  Sie  ersehen,  dass  wir  sehr 
erhebliche  Summen  zur  Zeit  nicht  aussetzen 
können;  denn  sonst  sind  unsere  Kassen- 
gelder schnell  wieder  weg.“ 

Herr  Dr.  K oll  mann  -Frankfurt  a.  M.: 
*M.  H.,  ich  möchte  den  Antrag  des  Herrn 
Kollegen  Kolle  befürworten.  Meines  Er- 
achtens kann  es  nicht  darauf  ankommen, 
ob  die  Konstruktionen,  die  etwa  infolge 
unseres  Preisausschreibens  einlaufen  wer- 
den,patentfähig  sind  oder  mit  den  bisherigen 
Patenten  kollidiren  oder  nicht.  Für  uns  als 
Verein  kann  es  sich  nur  darum  handeln,  für 
die  Gesammtheit  etwas  Gutes  und  Zweck- 
mässiges hervorzurufen,  gleichgültig,  ob 
das  unter  Patent  fällt  oder  nicht;  denn  wir 
haben  alle  gemeinsame  Interessen,  m.  H., 
auch  diejenigen  Kleinbalmverwaltungen, 
die  vorläufig  noch  nicht  auf  Gütertransport 
oder  auf  Transporte  für  andere  Zwecke 
eingerichtet  sind  oder  sich  einrichten 
werden.  Ich  meine  auch,  cs  hebt  unsern 


Verein  in  der  öffentlichen  Meinung  ausser- 
ordentlich, wenn  das  grosse  Publi- 
kum und  wenn  die  Behörden  sehen,  dass 
wir  thatsächlich  bestrebt  sind , recht- 
zeitig, wenn  auch  mit  beschränkten  Mitteln 
etwas  für  die  Allgemeinheit  zu  thun.  Ich 
glaube  also,  es  liegt  im  Interesse  des 
Vereins  und  hat  eine  moralische  Wirkung 
für  den  Verein,  wenn  wir  mit  dem  Preis- 
ausschreiben hervortreten  und  dann  der 
Weg  gewählt  wird,  dass  die  geschäftsfüh- 
rende Verwaltung  die  speziell  interessierten 
Verwaltungen  noch  mit  Beiträgen  heran- 
zieht. Deshalb  möchte  ich  befürworten, 
dass  ein  Preis  von  mindestens  1000  M aus 
der  Vereinskasse  ausgesetzt  wird.  Wenn 
diese  Summe,  was  sehr  wahrscheinlich  ist. 
durch  private  Rücksprache  mit  den  beson- 
ders interessirten  Verwaltungen,  sich  noch 
erheblich  erhöhen  lässt,  so  ist  das  um  so 
besser;  aber  ich  meine,  das  Ausschreiben 
sollte  der  Verein  erlassen,  die  Mittel  aber 
nicht  nur  der  Verein  geben,  sondern  auch 
die  einzelnen,  besonders  interessierten  Ver- 
waltungen dazu  beitragen,  um  unsern  Ver- 
ein in  ein  günstiges  Licht  in  der  Oeffent- 
lichkeit  zu  stellen.“ 

Herr  Regierungsbaumeister  Petri. 
Direktor  der  Continentalen  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen  in  Nürnberg: 

! „M.  II.!  Ich  glaube,  mich  dem  Herrn  Dr.  Koll- 
mann  anschliessen  zu  sollen  und  betrachte 
diese  Frage  als  eine  recht  wichtige,  wenn 
vielleicht  auch  der  Verein  kein  direktes 
Interesse  daran  hat.  Um  den  auszusetzen- 
den Preis  zu  vergrössern,  sollte  man  meines 
Erachtens  eine  Zeichnungsliste  für  die  Ver- 
waltungen, diesich  fürdieSache  interessiren, 
auflegen,  und  ich  zweifle  auch  gar  nicht, 
dass  sich  eine  Anzahl  von  Verwaltungen 
zu  einem  Beitrage  bereit  finden  lassen 
wird.  Ich  glaube  auch,  dass  sich  neue 
Konstruktionen  noch  finden  lassen  werden, 

j 

ausser  der  von  Hannover  soeben  vorge- 
legten, welche  ja  ausserordentlich  inter- 

| essant  und  sinnreich  und  nach  zahlreichen 
Versuchen  auch  schon  zweckmässig  ge- 
nannt werden  kann.  Aber  es  lassen  sich 
auch  noch  andere  Fälle  denken,  und  ich 
erinnere  hierbei  an  eins,  was  noch  nicht 
genannt  worden  ist:  an  das  Umladen  der 
Wagenkästen,  worüber  Versuche  schon  vor- 
liegen, und  es  wäre  zu  wünschen,  dass 
diese  zu  einer  Lösung  führten.  Ich  würde 
ferner  vorschlagen,  die  Aufgabe  nicht  so 
eng  zu  begrenzen,  wie  es  beantragt  war. 
Es  ist  der  Antrag  gestellt,  einen  Güter- 
wagen zu  schaffen,  welcher  sowohl  auf 
dem  Lande  mit  Pferden  als  auch  auf  der 
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Schmalspurbahn  in  Zügen  laufen  kann. 
Ich  würde  das  vielleicht  allgemeiner  fassen, 
etwa  in  der  Weise,  dass  eine  Wagen- 
konstruktion  verlangt  wird,  welche  einen 
unmittelbaren  Uebcrgang  von  Gütern 
zwischen  Bahnen  verschiedener  Spurweite 
oder  zwischen  Kleinbahnen  und  Strasse 
ermöglicht.  Durch  diese  Fassung  wäre 
z.  B.  auch  ein  System  einbezogen  von 
Wagenkasten,  die  von  der  Schmalspur  auf 
die  Normalspurbahn  und  auf  Strassen- 
führwerke  gesetzt  werden  könnten.“ 

Herr  Krüger,  Direktor  der  Strassen- 
bahn  Hannover:  „M.  H.!  Ich  werde  selbst- 
verständlich nicht  gegen  den  Vorschlag 
stimmen,'  dass  der  Verein  einen  Preis  aus- 
>etzen  möge,  muss  aber  auch  Ihnen,  Herr 
Petri,  zustimmen,  dass  1000  M nicht  reichen 
werden:  es  müssen  5—6000  M Zusammen- 
kommen. Ich  möchte  aber  noch  eins  be- 
merken. Ich  habe  auch  eine  Konstruktion 
erfunden,  dass  die  Flanschen  direkt  aus 
den  grossen  Rädern  herausgeschoben 
werden  können  mit  einem  Zahnrade,  und 
auch  hier  sind  die  Versuche  noch  nicht 
abgeschlossen,  jedoch  ist  ein  Wagen  im 
Bau.  Nur  erwähne  ich  dabei,  dass  die 
Räder  selbstverständlich  einen  Mechanismus 
an  sich  haben,  der  schon  an  eine  Maschine 
erinnert  und  sehr  viel  Unterhaltung  kosten 
wird.  Ich  möchte  die  Sache  deshalb  eigent- 
lich nicht  weiter  verfolgen.“ 

Vorsitzender:  „M.H.!  Ich  lasse  jetzt 
die  Stimmzettel  inzwischen  einsammeln. 

Ich  darf  Si<-  wohl  noch  auf  eins  auf- 
merksam machen.  Es  ist  nach  meiner  per- 
sönlichen Ueberzeugung  unmöglich,  sofort 
ein  Preisausschreiben  zu  erlassen;  das  kann 
«ler  Verein  sich  nicht  gestatten,  da  die 
ganze  Frage  nicht  einmal  nach  der  Rich- 
tung hin  geklärt  ist:  Was  existirte  denn 
bisher  auf  diesem  Gebiete?  Mir  ist  per- 
sönlich aus  der  Litteratur  bekannt,  dass 
eine  ganze  Summe  von  Vorkehrungen  der- 
artiger Natur  schon  besteht.  Es  sind  in 
Deutschland  vielfach  derartige  Versuche 
gemacht  und  auch  in  der  Praxis  durchge- 
führt worden,  einerseits  dahingehend,  dass 
der  Wagen  auf  sehr  niedrige  Trucks  hinauf- 
gefahren und  dann  schnell  weiter  befördert 
wird,  in  derselben  Form,  wie  man  Güter- 
wagen der  Eisenbahn  auf  andersspurige 
Kleinbahnen  überführt.  Das  ist  etwas,  was 
bekannt  ist  und  nicht  nochmal  erfunden 
zu  werden  braucht.  Dies  ist  also  ein  Hilfs- 
mittel. Dann  existirt  meines  Wissens  ein 
Wagen  — ich  weiss  nicht,  wie  er  in  der 
Praxis  sich  bewährt  hat  — wo  die  Spur- 
kränze durch  Federkraft  gegen  die  Ban- 


dagen glatter  Räder  getrieben  werden,  so- 
dass  also  der  Wagen  auf  der  Strassen- 
bahn  mit  angepresstem  Spurkranz  fährt. 

I während  der  Wagen  mit  hoclige- 
nominellem  Spurkranz  auf  dem  Pflaster 
fährt.  Das  ist  eine  alte  Erfindung.  Es 
existirt  auf  demselben  Gebiete  eine  ganz«- 
Summe  theils  auch  patentirter  Erfindungen. 
Da  ist  es  doch  richtiger,  nicht  heute  gleich 
mit  einem  Preisausschreiben  herauszu- 
kommen, sondern  lieber  erst  einen  sach- 
verständigen Spezialfachmann  auf  diesem 
Gebiete  zu  einem  Referate  zu  bestellen, 
der  alles  Material , was  auf  dem  Gebiete 
existirt,  soweit  es  von  ihm  erreichbar  ist, 
zusammenstellt  und  uns  in  ganz  kurzer 
Zeit  — es  kann  das  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  überlassen  werden,  ob  sie  in 
der  nächsten  Generalversammlung  an 
die  Oeffentlichkeit  treten  will  — einen 
Vorschlag  macht,  ob  ein  Preisschreiben 
noch  nöthig  ist,  ob  das  vorhandene 
Material  zur  Kritik  zu  stellen  ist  oder 
was  sonst  zu  geschehen  hat.  Unvor- 
bereitet den  Gegenstand  an  die  Oeffentlich- 
keit zu  bringen,  wo  schon  eine  ganze 
Summe  derartiger  Vehikel  vorhanden  ist, 
scheint  mir  nicht  empfehlenswert.  Es 
scheint  mir  im  Gegentheil  gegen  den  Verein 
zu  sprechen.  Im  übrigem  will  ich  doch 
ein  Wort  hier  betonen;  ich  lege  keinen 
Werth  darauf,  dass  der  Verein  Reklame 
macht;  er  soll  seine  Mitglieder  befriedigen 
durch  emsige  Thätigkeit.  Dadurch,  glaube 
ich,  sind  wir  bisher  gross  geworden.  Die 
Oeffentlichkeit  macht  uns  nicht  gross,  das 
Ansehen  erreichen  wir  durch  still«-  Arbeit. 
Der  Kreis  unserer  Mitglieder  wird  sich 
dadurch  vergrössem.  und  die  einzelnen 
Verwaltungen,  die  uns  noch  nicht  ange- 
hören, werden  sich  überzeugen,  wie  emsig 
wir  thätig  sind.  Selbstverständlich  bin  ich 
namens  der  geschäftsführenden  Verwaltung 
nicht  dagegen,  dass  wir  einen  Preis  aus- 
setzen  — es  war  ja  schon  vorgesehen  - mir 
scheint  aber  der  Gegenstand  heute  noch 
nicht  spruchreif  zu  sein,  und  dann,  m.  H., 
wenn  der  Artikel  wirklich  Konsumartikel 
wird,  da  giebt  es  so  unendlich  viele  Wagen 
bauanstalten,  die  ihn  aufnehmen  und  bauen 
und  die  auch  zusammentreten  und  Geld 
dafür  hergeben  werden,  und  diejenigen 
Verwaltungen,  die  ein  augenblicklich«-» 
Interesse  daran  haben,  werden  gewiss  sehr 
gern  bereit  sein,  einen  Beitrag  zu  stiften. 
Mit  1000  M aus  unserer  Vereinskasse 
können  wir  keine  wichtige  Frage  lösen. 
Das  ist  kein  Preis,  und  wenn  es  nicht  5— 6000 M 
sind  — die  haben  wir  nicht  — da  nützt  es 
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nichts,  dass  wir  uns  irgend  an  die  Mit- 
glieder wenden,  und  ich  möchte  Vor- 
schlägen, dass  zunächst  ein  Referent  oder 
eine  Kommission  ernannt  wird  oder 
von  der  geschäftsführondcn  Verwaltung 
eingesetzt  wird , die  die  ganze 
Frage  studirt,  und  dass  die  gesebäfte- 
führende  Verwaltung  event.  berechtigt 
wird,  später  bei  den  Vereinsmitgliedern 
anzufragen,  ob  und  welche  Summe  sie  für 
das  Preisausschreiben  festsetzen  wollen. 
Damit  wird  die  Sache  jedenfalls  besser  ge- 
fördert als  wenn  wir  1000  M in  das  Budget 
einsetzten.  Wir  haben  ja  einen  Spezial- 
fachmann, Herrn  Kollegen  Fromm- Dessau; 
der  kann  sich  damit  beschäftigen.  Kr  ist 
Strassenbahndirektor,  Wagenbauer  u.  s.  w. 
in  einer  Person. 

Wünscht  noch  jemand  das  Wort?  — 
Herr  Direktor  Kollc!u 

Herr  Kolle,  Direktor  der  Elektri-  * 
sehen  Strassen  bahn  Breslau: 

„M.  H. ! Es  ist  ja  bekannt,  dass  eine 
grosse  Menge  von  Patenten  bezw.  viele 
Konstruktionen  vorliegen,  die  möglicher- 
weise Verwendung  finden  könnten,  aber 
bisher  hat  sich  doch  meines  Wissens  und 
nach  dem,  was  ich  von  den  Herren 
Kollegen  gehört  habe,  eine  Konstruktion 
im  vollsten  Sinne  des  Wortes  noch  nicht 
bewährt.  Wenn  wir  also  die  Anregung 
geben,  um  auf  diesem  Gebiete  mehr  zu 
erzielen,  so  glaube  ich,  wird  uns  das  zum 
Vortheile  gereichen ; bei  dieser  Meinung 
liegt  es  mir  vollständig  fern,  den  Ansprüchen 
des  Herrn  Kollegen  Krüger  bezw.  seiner  1 
Gesellschaft  irgendwie  zu  nahe  treten  zu 
wollen.  Es  handelt  sich  im  vorliegenden 
Falle  allerdings  um  Verbesserungen,  die  man 
schaffen  will  und  um  eine  Konstruktion, 
die  man  gewinnt,  die  unsern  Zwecken 
dienstbar  gemacht  werden  kann.  Was  die 
Mittel  unseres  Vereins  betrifft,  so  halte  ich  es 
für  selbstverständlich,  dass  unser  Verein 
einen  höheren  Beitrag  nicht  leisten  kann. 
Ich  meine,  «las  Interesse,  das  ich  bei  mir 
vorliegend  erwähnt  habe,  liegt  auch  bei 
andern  Verwaltungen  vor,  und  ich  glaube, 
meiner  Anregung,  dass  der  Verein  selbst 
mit  einem  namhaften  Beitrage  beitreten 
würde,  werden  andere  Verwaltungen  fol- 
gen und  einen  ihren  Kräften  entsprechen- 
den Zuschuss  leisten,  damit  die  Kasse  un- 
seres Vereins  nur  in  sehr  geringem  Um- 
fange in  Anspruch  genommen  werden 
mnss.  Da  das  Interesse  sehr  gross  ist. 
so  betone  ich,  dass  doch  wohl  Werth 
darauf  zu  legen  ist,  ins  allgemeine  hinein 
unsere  Wünsche  kenntlich  zu  machen  und, 


um  Kostruktionen  zu  erhalten,  ein  Preis- 
ausschreiben zu  veranstalten.“ 

Vorsitzender:  „Wünscht  noch  je- 

mand das  Wort?  — Dann  lasse  ich  ab- 
stimmen. Der  Antrag  des  Herrn  Kollegen 
Kolle  gebt  dahin,  ein  Preisausschreiben 
zu  erlassen.  Falls  der  Antrag  Annahme 
findet,  würde  ich  den  Herrn  Kollegen 
Kolle  mit  zur  Arbeit  heranziehen  müssen 
(Zuruf:  Natürlich!),  anderntheils  würde 

der  Antrag  der  geschäftsführenden  Ver- 
waltung dahingehen  — ich  bitte  Sie  aber 
sich  dadurch  nicht  beeinflussen  zu  lassen  — 
zunächst  einen  Referenten  zu  ernennen 
und  diesem  aus  dem  Budget  nachher  eine 
gewisse  Summe  für  das  Sammeln  des  Ma- 
terials zur  Verfügung  zu  stellen.  Erst 
dann  würde  zu  entscheiden  sein,  ob  ein 
Preisausschreiben  erlassen  werden  soll; 
das  Letztere  würde  eventuell  durch  Um- 
frage bei  den  Verwaltungen  erledigt  wor- 
den können. 

Wer  für  den  Antrag  des  Herrn  Kolle- 
gen Kolle  ist,  dass  wir  jetzt  den  Betrag  in 
das  Budget  e insetzen  und  ein  Preisaus- 
schreiben sofort  erlassen,  den  bitte  ich  die 
Hand  zu  erheben.  (Geschieht.) 

Ich  bitte  um  die  Gegenprobe.  (Ge- 
schieht.) 

Das  ist  die.  überwiegende  Majorität. 

Der  Antrag  ist  abgelehnt. 

Wer  für  den  Antrag  der  geschäfis- 
führenden  Verwaltung  ist,  den  bitte  ich, 
die  Hand  zu  erheben.  (Geschieht.) 

Ich  bitte  um  die  Gegenprobe.  (Ge- 
schieht.) — Einstimmig  angenommen. 

Ich  werde  also  die  Sache  schleunigst 
in  die  Wege  leiten  und  ich  bitte  Sie,  Herr 
Kollege*  Kolle,  mir  Ihre  Hilfe  dabei  ange- 
deihen zu  lassen. 

(Direktor  Kolle:  „Nach  besten  Kräften!)“ 

Inzwischen  möchte  ich  zwei  Stimmen- 
zähler genannt  wissen.  Wollen  Sie  mir 
Namen  nennen. 

(Zuruf:  Es  wird  schon  gezählt!) 

Dann  würde  ich  den  Herrn  Kollegen 
von  Pirch  noch  zur  Stimmenzählung  heran- 
ziehen.  (Zustimmung.) 

Nunmehr  kämen  wir  zu 
Punkt  17:  Wahl  des  Ortes  und  der  Zeit  der 
nächsten  Versammlnng. 

Ich  bitte  mir  Vorschläge  zu  machen. 
Ist  irgend  einer  der  Herren  Kollegen  hier, 
der  uns  einladcn  will? 

Zwei  Orte  sind  mir  genannt  worden: 
Strassburg  und  Stuttgart.  (Zuruf:  Herr 
Direktor  Lipken-Stuttgart  ist  schon  abge- 
reist.) Ist  jemand  von  den  Strassburger 
Herren  Kollegen  hier?“ 
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Herr  Oberingenieur  Trautweiler- 
Strassburg:  „Ja.  m.  H.,  wir  rechnen  es  uns 
als  eine  grosse  Ehre  an.  dass  unser  Ort 
ais  Sitzungsort  für  die  nächste  Hauptver- 
sammlung genannt  worden  ist,  ich  glaube 
auch,  dass  die  Wahl,  wenn  Sie  sie  einmal 
treffen,  keine  unglückliche  sein  wird,  hin- 
gegen möehtc  ich  Sie  doch  dringend 
bitten , diesmal  noch  davon  abzusehen. 
Wenn  man  irgend  eine  Versammlung  ein- 
ladet, so  möchte  man  doch  auch  gern 
etwas  sehen  lassen.  Wir  sind  aber  in 
Strassburg  noch  im  vollen  Umbau  be- 
griffen, und  dieser  wird  nächstes  Jahr  noch 
nicht  fertig.  Wir  könnten  also  nichts  Voll- 
endetes zeigen.  Ferner  ist  es  aber  noch 
ein  anderer  Grund.  Sie  wissen,  nächstes 
Jahr  ist  die  Hauptversammlung  des  Inter- 
nationalen Vereins  in  Paris.  Da  wird  wohl 
eine  grosse  Zahl  der  Herren  Kollegen  sich 
dorthin  begeben  und  ich  fürchte  sehr,  die 
Versammlung  in  Strassburg  könnte  darunter 
stark  leiden.  Das  sind  zwei  Gründe,  die 
ich  anführen  möchte.  Natürlich  werden 
wir,  wenn  Sie  trotzdem  Strassburg  wählen, 
unser  möglichstes  thun,  um  den  Anforde- 
rungen gerecht  zu  werden.“  (Bravo!) 

Herr  Güron,  Direktor  der  Kölnischen 
Strassenbahngesellschaft: 

„Ich  glaube,  es  wäre  zweckmässig,  die 
Frage  an  die  Versammlung  zu  richten, 
wann  die  nächstjährige  Versammlung  statt- 
linden  soll,  und  wenn  etwa  ziemlich  gleich- 
zeitig die  Versammlung  in  Paris  stattfindet, 
davon  die  Wahl  des  Ortes  abhängig  zu 
machen  und  vielleicht  nur  einen  Tag  dar- 
auf zu  verwenden.“ 

Vorsitzender:  „Mit  einem  Tage  kom- 
men wir  nicht  aus.  Wir  haben  im  nächsten 
Jahre  noch  so  viel  Gegenstände  für  die 
Tagesordnung.  Sie  haben  ungefähr  nur 
Zweidrittel  der  Fragen,  die  Ihrer  Be- 
rathung  unterliegen,  heute  erledigt  und  auf 
der  Tagesordnung  gehabt.  Nun  wird  ja 
zwar  eine  ganze  Summe  von  Fragen  aus- 
scheiden,  aber  es  wird  so  viel  Material  für 
die  nächste  Generalversammlung  geben, 
dass  wir  mindestens  wieder  zwei  Tage  zu 
arbeiten  haben. 

Ich  mache  ausdrücklich  darauf  auf- 
merksam, dass  auch  der  kleinste  Ort  ge- 
nehm ist;  denn  die  Kosten  trägt  event.  die 
Vereinskasse.  Wenn  so  reiche  Gesell- 
schaften, wie  hier  in  Barmen-Elberfeld 
oder  Elberfeld-Bannen,  zusammengetreten 
sind,  uns  hier  in  opulentester  Weise  zu 
bewirten,  so  soll  das  für  den  zukünftigen 
Ort  nicht  massgebend  sein. 

(Zuruf:  Nürnberg!) 


Nürnberg  ist  genannt.  Ich  hätte  nun 
gern,  dass  wir  unsere  Versammlungen  im 
Deutschen  Vaterlande  möglichst  gerecht 
vertheilen.  Wir  sind  in  Prcussen  zum 
zweiten  Mal  — das  ist  naturgemäss;  dann 
sind  wir  in  einer  Hansestadt  gewesen;  wir 
sind  in  der  bayerischen  und  in  der  sächsi- 
schen Residenz  gewesen 

(Zuruf  von  Direktor  Rötelmann:  Wies- 
baden !) 

Es  wird  Wiesbaden  vorgeschlagen. 
Der  Herr  Kollege  Rötelmann  ist  leitender 
Direktor  in  Wiesbaden. 

(Zuruf:  Direktor  Wolff  — auch  für 
Wiesbaden.) 

Also  zwei  Kollegen,  die  sich  schon 
einig  sind!  Direktor  Wolff  stimmt  auch 
für  Wiesbaden.“ 

Herr  Direktor  Wolff- Darmstadt:  Aber 
bitte,  Mitte  September!  Wann  gehen  wir 
nach  Paris?  Von  Wiesbaden  nach  Paris 
ist  für  die  meisten  freilich  auch  ein  Um- 
weg." 

Vorsitzender:  „Ich  weiss  nicht.  Ich 
bin  freilich  Vizepräsident  des  Internatio- 
nalen Vereins,  habe  aber  noch  keine  Nach- 
richt; wahrscheinlich  wird  die  Versamm- 
lung erst  im  September  sein.  Es  müsste 
also  vor  Paris  sein. 

M.  H.!  Ich  lasse  abstimmen,  und  zwar 
zunächst  über  Wiesbaden.  (Zuruf.)  Herr 
Kollege  Rötelmann  hat  schon  wieder  Be- 
denken; er  möchte  erst  über  Strassburg 
abgestimmt  haben.  Ich  möchte  dabei 
bleiben,  da  durch  beide  Kollegen  schon 
festgestellt  ist,  dass  wir  erst  Wiesbaden 
nehmen  und  dann  über  Strassburg  ab- 
stimmen lassen.  Wir  werden  uns  auch 
Strassburg  vormerken,  ebenso  wie  wir 
Leipzig  noch  in  Aussicht  haben. 

Wer  also  für  Wiesbaden  ist,  den  bitte 
ich,  die  Hand  zu  erheben.  (Geschieht.) 

Ich  bitte  um  die  Gegenprobe.  (Ge- 
schieht.) 

Wiesbaden  ist  einstimmig  gewählt. 

Herr  Kollege  Rötelmann,  Sie  sind  so 
liebenswürdig,  entgegenzunehmen,  dass 
Wiesbaden  einstimmig  gewählt  ist. 

Ich  schlage  weiter  vor,  beim  September 
zu  bleiben,  im  übrigen  aber  den  Herren 
der  Süddeutschen  Eisenbahngesellschaft 
das  weitere  zu  überlassen. 

Wer  für  September  ist,  den  bitte  ich, 
die  Hand  zu  erheben.  (Geschieht) 

Wer  dagegen  ist,  den  bitte  ich,  die 
Hand  zu  erheben.  (Geschieht). 

Gegen  eine  Stimme  angenommen. 

Wir  kommen  zu 
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Punkt  18:  Festsetzung  des  Hauslialtplanes 
für  1900. 

(Auf  Seit«  8,  Heft  1.  Jahrgang  1900.  bereits  abgedruckt.' 

(Der  Haushaltungsplan  wird  Punkt  für 
Punkt  genehmigt.) 

Ich  beantrage  ferner  500  M für  die 
Berichterstattung  über  die  Ausstellung  in 
Paris.  Ks  ist  fraglich,  ob  die  500  M unter 
die  litterarische  Kommission  fallen  müssen. 
Ks  ist  nicht  unbedingt  nöthig,  dass  ein 
Mitglied  der  litterarischen  Kommission 
nach  dort  geht,  sondern  ein  Fachmann 
oder  Ingenieur,  der  die  500  M als  Reise- 
entschädigung erhält  (Zuruf  des  Herrn 
Dr.  Kollmann,  dass  das  letztere  als  selbst- 
verständlich gelten  darf.)  Wer  dafür  ist, 
dass  diese  500  M in  das  Budget  eingestellt 
werden,  den  bitte  ich,  die  Hand  zu  er- 
heben. (Geschieht.)  — Das  ist  die  über- 
wiegende Majorität. 

Wünscht  jemand  zum  Budget  noch 
das  Wort?  — Das  ist  nicht  der  Fall.  Dann 
lasse  ich  abstimmen. 

Wer  für  Genehmigung  dieses  Haus- 
haltsplanes ist,  den  bitte  ich,  die  Hand 
zu  erheben.  (Geschieht.) 

Ich  danke  Ihnen;  er  ist  angenommen. 

Jetzt  kommt  das  Wahlresultat.  Herr 
von  Pirch  berichtet,  dass  50  Verwaltungen 
ahgestimrat  haben  und  zwar  mit  75  Stim- 
men. Diese  sämmtlichen  75  Stimmen  sind 
auf  die  Strasseneisenbahn- Gesellschaft  in 
Hamburg  gefallen.  (Bravo!) 

Meine  sehr  geehrtem  Herren!  Der  eine 
Beigeschmack  ist  etwas  bitter;  denn  die 
Arbeiten  wachsen  immer  mehr  für  den  je- 
weiligen Vorsitzenden.  Da  ich  nebenbei  | 
noch  bei  der  Strassenbahngesellschaft 
beschäftigt  bin,  so  bin  ich  um  weitere 
Arbeit  nicht  übermässig  verlegen:  ich  gebe 
aber  auch  zu,  dass  gerade  die  Thütigkeit 
als  Leiter  unserer  Arbeiten  eine  sehr 
instruktive  für  mich  ist.  Ich  lerne  viel 
dabei,  weil  jedes  Schriftstück  durch  meine 
Hände  geht.  Namens  meiner  Gesellschaft 
nehme  ich  die  Wahl  dankend  an  und  , 
danke  besonders  dafür,  dass  Sie  ein- 
stimmig die  Gesellschaft  wiedergewählt 
haben;  es  ist  das  für  mich  ein  Beweis, 
dass  ich  mir  in  Ihrem  Kreise  keine  Gegner 
erworben  habe. 

Nun  will  ich  noch  zu  unserer  Tages-  : 
Ordnung  mitthcilen,  dass  augenblicklich  in 
Hamburg  sehr  interessante  Versuche  mit 
••iner  magnetischen  Schienenbremse  statt- 
linden.  Ich  will  aber  gleichzeitig  darauf 
aufmerksam  machen,  dass  es  nicht  ange- 
bracht ist,  darüber  heute  schon  ein  Referat  , 
za  erstatten  und  Details  mitzutheilen,  ich 


will  aber  doch  sagen,  dass  wir  auf  dem 
besten  Wege  zu  sein  glauben,  ein  prak- 
tisches nicht  nur  für  uns,  sondern  auch 
für  die  Hauptbahnen  geeignetes  Brems- 
mittel zu  finden.  Wir  werden  die  Sache 
mit  Eifer  weiter  verfolgen,  und  ich  hoffe, 
zu  einem  guten  Ziele  zu  gelangen.  Ich 
werde  Sie  dann,  sobald  diese  interessanten 
Versuche  ein  gutes  Resultat  ergeben,  be- 
nachrichtigen und  Sie  event.  einladen, 
etwaigen  Proben  beizuwohnen.  Es  ist  eine 
durch  die  Patentschriften  zum  Theil  schon 
bekannt  gewordene  Bremse,  die  aber  in- 
zwischen so  gründlich  umgeändert  worden 
ist,  dass  vom  Ursprünglichen  fast  nur  die 
Idee  noch  bleibt,  wir  sind  jetzt  bestrebt, 
die  Sache  in  die  Praxis  einzuführen. 

Nun  frage  ich  an,  ob  noch  jemand 
etwas  mitzutheilen  hat.  Herr  Kollege  Claus!“ 

Herr  Claus,  Direktor  der  Dresdner 
Strassenbahngesellschaft,  Dresden : 

„Meine  sehr  geehrten  Herren!  Wenn 
es  noch  eines  Beweises  bedurft  hätte,  dass 
unsere  geschäftsführende  Verwaltung  durch 
die  Art  und  Weise,  wie  sie  die  Geschäfte 
geführt  hat,  unsere  lebhafteste  Aner- 
kennung verdient,  so  ist  es  das  Resultat 
unserer  heutigen  Wahl  gewesen,  welche 
in  der  Wiederwahl  unserer  geschäfts- 
führenden Verwaltung  und  des  Leiters 
derselben  gegipfelt  hat.  Wir  haben  ja 
auch  aus  dem  Munde  unseres  verehrten 
Herrn  Vorsitzenden  gehört,  dass  er  neben- 
bei noch  der  Leiter,  der  Direktor  der 
Hamburger  Strassenbahn  ist;  umsomehr 
haben  wir  Anlass,  ihm  unsem  Dank  zu 
zollen,  und  ich  bitte  Sic,  m.  H.,  diesen 
Dank  auszudrüeken,  indem  Sie  sich  von 
Ihren  Sitzen  erheben.  (Geschieht.)“ 

Vorsitzender:  „Ich  danke  Ihnen  allen 
recht  herzlich. 

Es  ist  dann  noch  eine  Frage  angeregt 
worden,  die  nicht  vergessen  werden  soll. 
Das  ist  die  Frage,  ob  wir,  wie  in  der 
ersten  Versammlung  schon  beantragt,  auch 
Einzelmitglieder  aufnehmen  wollen.  Die 
Frage  ist  akut  geworden  durch  das  Aus- 
scheiden einiger  Kollegen  aus  dem  eigent- 
lichen Strassenbahnbetriebe.  Ich  erinnere 
da  an  den  Herrn  Kollegen  Bttsing,  der 
bisher  der  älteste  Strassenbahner  war,  — 
an  Kollegen  Oertel-  Bremen  und  noch  ver- 
schiedene andere.  Ich  habe  denselben  nun 
namens  der  geschäftsführenden  Verwaltung 
mitgethoilt,  dass,  wie  wir  anderseits  jeder- 
zeit gern  bereit  gewesen  sind,  uns  Nahe- 
stehenden, auch  den  Vertretern  der  Re- 
gierung, der  Stadtbehörden,  den  Aufsichts- 
rathsmitgliedcm  u.  s.  w.  die  Theilnahme 
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an  ungern  Versammlungen  zu  gestatten, 
wir  gern  bereit  sein  würden,  auch  ihnen 
die  Theilnahme  an  unsem  Versammlungen 
zu  gestatten.  Einzelmitglieder  zuzulassen, 
empfiehlt  sieh  wohl  kaum;  es  durchkreuzt 
das  unsere  ganze  Verfassung.  Um  Ehren- 
mitglieder zu  ernennen,  ist  der  Verein 
^tatsächlich  noch  zu  jung;  denn  wenn 
jemand  sich  nach  fünfjähriger  Thätigkeit 
im  Verein  schon  eine  Ehrenmitgliedschaft 
soll  erwerben  können,  dann  reisst  vielleicht 
ein  gewisses  Streberthum  bei  uns  ein,  das 
in  diesem  Falle  ganz  hübsch  wäre,  wenn 
es  verbunden  wäre  mit  emsiger  Vereins- 
arbeit; aber  dazu  scheint  mir  doch  der 
Termin  von  5 Jahren  zu  kurz,  um  sich  so 
hohe  Ehre  zu  erwerben. 

Ich  trage  nun  an,  ob  der  Verein  diese 
Frage  weiter  verfolgen  soll.  Heute  steht 
sie  ja  nicht  auf  der  Tagesordnung,  und  ich 
möchte  fragen,  wer  dafür  ist,  dass  wir  sie 
für  das  nächste  Jahr  in  Beruthung  ziehen, 
ob  wir  persönliche  Mitglieder  ernennen 
wollen,  Ehrenmitglieder  also  in  gewissem 
Sinne. 

Einstimmig  abgelehnt.  — Es  bleibt  also 
bei  dem  Bisherigen. 

Dann  m.  H.,  darf  ich  wohl  namens  des 
Vereins  mich  erheben  und  Dank  sagen 
allen  den  Herren,  die  nicht  zu  unserer 
Vereinigung  gehören  und  an  unserer  Ar- 
beit heute  so  regen  Antheil  genommen 
haben.  Es  sind  das  die  Herren  der 
König!.  Regierung,  die  uns  in  so  grosser 
Zahl  beehrt  haben,  es  sind  die  Herren  des 
Eisenbahnpräsidiums  hier,  die  an  unseren 
Arbeiten  Antheil  genommen  und  uns  be- 
ehrt haben,  und  es  sind  auch  die  Vertreterder 
beiden  Schwesterstädte,  die  uns  heute  hierbe- 
wirthen.  M.  II.,  sagen  wir  diesen  Herren, 
die  in  ihrer  offiziellen  Eigenschaft  heute 
unter  uns  weilen,  unsern  herzlichen  Dank. 
Auch  den  Herren  von  der  Presse,  die  eine 
so  grosse  Macht  gerade  über  das  Strassen- 
bahn wesen  hat,  sage  ich  innigsten  Dank. 
Aufgabe  der  Presse  ist  es,  alles  zu  be- 
leuchten und  zu  kritisiren,  was  im  öffent- 
lichen Leben  vorgeht,  und  wir  haben  ja  in 
dieser  Richtung  vor  allen  Dingen  das  An- 
recht darauf,  öffentlich  beleuchtet  zu 
werden.  Es  geschieht  dies  auch  im  aus- 
giebigsten Masse,  und,  in.  H.,  es  existirt  ja 
keine  Einrichtung  im  Deutschen  Vaterlande, 
bei  der  jeder  Deutsche  so  berechtigt  ist 
Kritik  auszuüben,  wie  bei  uns.  Jeder,  der 
bei  uns  seine  10  Pfennig  bezahlt,  hat  das 
Hecht,  klüger  zu  sein  als  die  Verwaltung 
selber,  und  dass  das  nicht  vereinzelt  da- 
steht, wissen  wir  alle.  Kommen  dann  die 


Betreffenden  nicht  bei  uns  zu  Wege,  dann 
I benutzen  sie  die  Grossmacht,  genannt  Presse. 
Wohl  uns,  wenn  sie  ein  gutes  Haar  an  uns 
lässt!  Verfahren  Sie,  bitte,  glimpflich  mit 
uns!  Für  Ihre  heutige  Theilnahme  danke 
ich  auch  Ihnen  recht  herzlich.  Und  nun. 
meine  Herren  Kollegen  schliesseu  sic  sich 
mir  an  und  erheben  Sie  sich  zum  Zeichen 
I des  Dankes  von  Ihren  Sitzen.  (Geschieht.) 
Nun  schliossen  wir  unsere  fünfte  Haupt- 
versammlung. Es  leb«*  unser  Deutsches 
Vaterland!  Hoch!  Hoch!  Hoch! 

Die  Versammlung  ist  geschlossen.“ 
Schluss  der  Versammlung  2 Uhr  20  Min. 


II.  Abhandlungen. 

Zwei  wichtige  rechtliche  Fragen  für 
Kleinbahnen. 

(Referat,  erstattet  auf  der  fünften  Hauptver- 
sammlung des  Vereins  in  Elberfeld  nin  12.  Sep- 
tember 1899  von  Regierungsrath  Dr.  Eger- 
Borlin.i 

(Schluss  von  Seite  21.  Heft  X.  Jahrgang  1900>. 

Demgemäss  erklärt  der  neue  Abs.  2 
des  § 7 des  Haftpflichtgesetzes  den 

{?  708  No.  6 der  Zivilprozess  - Ordnung 
| über  die  vorläufige  Vollstreckbarkeit 
der  Urtheile  auf  Entrichtung  von  Alimenten 
auf  die  Haftpflichtrenten  für  anwendbar, 
und  ebenso  den  § 850,  Abs.  1,  No.  2 und 
Abs.  3 der  Zivilprozess-Ordnung  über  den 
Ausschluss  der  Pfändung  von  gesetz- 
lichen Alimentenforderungen  und  der  wegen 
Entziehung  solcher  zu  entrichtenden  Geld- 
renten, sowie  der  nach  § 843  B.  G.-B.  wegen 
Körperverletzung  zu  zahlenden  Geldrenten. 
Aus  dem  Ausschluss  der  Pfändung  der 
| Haftpflichtrenten  folgt  aber  nach  den  Be- 
stimmungen des  B.  G.-B.  weiter,  «lass  auch 
di»i  Aufrechnung  (§  394  B.  G.-B.),  die 
Uebertrngbarkcit  bezw.  Abtretung (§  400 
B.  G.-B.),  ferner  die  Belastung  bezw.  Be- 
stellung eines  Pfandrechts  ($  1274  Abs.  2 
B.  G.-B.),  die  Niessbrauchsbestellung 
(§  1009  B.  G.-B.),  sowie  die  Zugehörig- 
keit zur  Konkursmasse  (§  1 Abs.  4 K.-O.) 
bezüglich  der  Haftpflicht  reuten- Ansprüche 
ausgeschlossen  ist. 

Der  bisherig«*  Abs.  3 d«*s  § 7 b«*- 
stimmte,  dass  der  Berechtigte  auch  nach- 
träglich die  Bestellung  einer  Sicher- 
heit oder  Erhöhung  derselben  fordern 
kann,  wenn  die  Vermögensverhältnisse  der 
Verpflichteten  sich  inzwischen  verschlech- 
tert haben.  M.  E.  ist  diese  Bestimmung 
ganz  folgerichtig.  Wenn  es  dem  Verletzten 
gestattet  ist,  nach  richterlichem  Ermessen 
überhaupt  eine  Sicherheitsbcstellung  — «*ine 
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Kaution  — für  die  richtige  und  regel- 
mässige Gewährung  der  Haftpfliehtrcnte 
von  dem  verpflichteten  Unternehmer  zu 
verlangen,  so  muss  es  ihm,  wenn  die  Ver- 
mögensverhültnisse  des  Unternehmers  sich 
inzwischen  verschlechtert  haben,  auch  ge- 
stattet sein,  nachträglich  die  Bestellung 
einer  Sicherheit  oder  Erhöhung  derselben 
zu  fordern. 

Diese  Bestimmung  ist  daher  auch  in 
dem  neuen  Absatz  3 des  § 7 grundsätzlich 
beibehalten,  aber  — in  Uebereinstimmung 
mit  der  bezüglichen  allgemeinen  Vorschrift 
des  § 324  Z.-Pr.  Ord.  — etwas  deutlicher 
und  klarer  ausgesprochen  worden.  Darnach 
kann,  wenn  bei  der  Verurtheilung  des  Ver- 
pflichteten zur  Entrichtung  einer  Geldrente 
nicht  von  vornherein  auf  Sicherheitsleistung 
erkannt  worden  ist,  der  Berechtigte  gleich- 
wohl Sicherheitsbestellung  verlangen,  wenn 
die  Vermögensverhältnisse  des  Verpflich- 
teten sich  erheblich  verschlechtert  haben; 
und  unter  der  gleichen  Voraussetzung  kann 
er  eine  Erhöhung  der  in  dem  Urtheil  be- 
stimmten Sicherheit  verlangen.  Die  neue 
Bestimmung  unterscheidet  sich  von  der 
alten  auch  durch  die  Hervorhebung,  dass 
die  Verschlechterung  der  Vermögensver- 
hältnisse des  Verpflichteten  eine  erheb- 
liche sein  muss,  um  die  Forderung  auf 
Sicherheitsbestellung  oder  deren  Erhöhung 
zu  rechtfertigen.  Nicht  jede  geringfügige 
Vennögensveräudorung  darf  Anlass  zu  dem 
Anträge  geben.  Vielmehr  ist  eine  so 
wesentliche  Verschlechterung  vorausgesetzt, 
dass  dadurch  die  Besorgniss,  der  Ver- 
pflichtete werde  die  zuerkannte  Rente  in 
Zukunft  nicht  zahlen  können,  begründet 
erscheint. 

Auch  die  Verjährungsvorschriften  des 
§ 8 des  Haftpflichtgesetzes  haben  einige 
Aenderungen  erfahren.  Zwar  ist  die  im 
Interesse  des  Verpflichteten  im  § 8 vor- 
gesehene kurze  Verjährungsfrist  von  zwei 
Jahren  für  die  Scbadenscrsatzforderungen 
unverändert  bestehen  geblieben.  Sie  be- 
ginnt von  dem  Unfall  an  zu  laufen; 
gegen  den  unterhaltsberechtigten  Dritten 
aber  mit  dem  Tode  des  Verletzten.  Dass 
die  frühere  Fassung,  vom  Tage  des  Un- 
falls an,  vorschreibt,  bedeutet  keinen  Unter- 
schied. Eine  Neuerung  bei  der  in  den 
reichsrechtlichen  Bestimmungen  allgemein 
üblichen  Zählung  von  dem  Tage  nach  dem 
bezüglichen  Ereignisse  soll  damit  nicht 
cingeführt  werden.  Dagegen  ist  die  Be- 
stimmung des  § 8 in  der  früheren  Fassung: 
dass  die  Verjährung  auch  gegen  Minder- 
jährige und  diesen  gleichgestellte  Personen 


mit  Ausschluss  der  Wiedereinsetzung  in 
den  vorigen  Stand  lauf»-,  fortgefallen.  Dafür 
sind  ganz  allgemein  die  Vorschriften  des 
Bürgerlichen  Gesetzbuchs  über  die  Ver- 
jährung für  anwendbar  erklärt  Da  das 
B.  G.-B.  überhaupt  eine  Wiedereinsetzung 
in  den  vorigen  Stand  gegen  Versäumung 
der  Verjährungsfrist  nicht  kennt,  so  hatte 
die  bisherige  Bestimmung  des  § 8 keine 
Bedeutung  mehr.  Es  konnte  die  besondere 
Ausschliessung  dieses  Rechts  als  überflüssig 
weggclassen  werden  und  die  einfache  Ver- 
j Weisung  auf  die  Vorschriften  des  B.  G.-B. 
genügen.  Es  sind  damit  die  allgemeinen 
Vorschriften  des  ersten  Buches,  fünfter  Ab- 
1 schnitt,  über  die  Verjährung  gemeint  Hier- 
her gehören  auch  für  die  minderjährigen, 
geschäftsunfähigen  oder  in  der  Geschäfts- 
fähigkeit beschränkten  Personendic§§  101  ff., 
insbesondere  § 200,  welcher  bestimmt, 
dass,  wenn  eine  solche  Person  ohne  ge- 
setzlichen Vertreter  ist,  die  gegen  sie 
laufende  Verjährung  nicht  vor  dem  Ab- 
lauf von  6 Monaten  nach  dem  Zeitpunkt 
vollendet  wird,  in  welchem  die  Person 
unbeschränkt  geschäftsfähig  wird  oder 
der  Mangel  der  Vertretung  aufhört:  diese 
Vorschrift  aber  keine  Anwendung  findet, 
soweit  eine  in  der  Geschäftsfähigkeit  be- 
schränkte Person  prozessfähig  ist. 

Bei  Minderjährigen  ist  freilich  der  § 200 
B.  G.-B.  von  geringer  Bedeutung,  da  es 
i nach  § 1774  Sache  des  Vormundschaft«* 
gerichts  ist,  von  Amtswegen  dafür  zu  sor- 
gen, dass  das  Mündel  nicht  ohne  Vormund 
sei. 

Endlich  haben  auch  die  Bestimmungen 
des  § 9 des  Haftpflichtgesetzes  wesentliche, 
durch  die  Einführung  des  B.  G.-B.  erforder- 
liche Aenderungen  erlitten.  Im  § 9 der 
früheren  Fassung  sind  die  Vorschriften  der 
Landesgesetze  aufrecht  erhalten,  wonach 
ausser  den  im  Haftpflichtgesetze  vorgesche- 
i neu  Fällen  der  Unternehmer  einer  in  den 
§§  1 und  2 bezeiehneten  Anlage  oder  ein«* 
andere  Person  insbesondere  wegen  eines 
eigenen  Verschuldens  für  den  bei  dem  Be- 
iriebe der  Anlage  durch  Tüdtung  oder 
Körperverletzung  eines  Menschen  entstan- 
denen Schaden  haftet;  d.  h.  mit  anderen 
Worten,  es  ist  zu  Gunsten  des  Verletzten 
bestimmt,  dass  «*r  in  den  Fällen  der  §§  1 
! und  2 zwar  auf  Grund  des  Reichs-Haft- 
I pttichtgesetzes  nur  Schadensersatz  im  Um- 
fange der  §§  3,  4,  0 bis  8 dieses  Gesetzes 
fordern  kann,  dass  jedoch,  wenn  ein  Landes- 
gesetz ihm  in  diesen  Fällen  höhere  An- 
sprüche gewährt,  er  diese  höheren  An- 
sprüche geltend  machen  darf.  Diese  Bo- 
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Stimmung  ist  hinfällig  geworden  dadurch, 
dass  die  Landesgesetze  weggefallen  sind. 
Es  können  jetzt  nur  noch  Reichsgesetze  in 
Frage  kommen.  Wenn  es  dem  Verletzten 
gelingt,  auf  Grund  eines  Reichsgesetzes, 
z.  B.  auf  Grund  der  Unfallvcrsicherungs- 
gesetze,  des  Reichsfürsorgegesetzes,  ein- 
zelner Bestimmungen  des  B.  G.-B.  einen 
höheren  Anspruch  geltend  zu  machen,  als 
auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes,  so  ist 
das  auch  jetzt  noch  möglich  und  zulässig. 
Nur  die  Konkurrenz  der  Landesgesetze  ist 
beseitigt.  Aber  auch  hierbei  ist  ein  Zweifel 
entstanden  durch  die  Aufnahme  der  Be- 
stimmung des  Art.  105  in  das  Einführungs- 
gesetz zum  B.  G.-B.,  welche  anordnet, 
dass  bei  landesgesetzlichen  Vorschriften, 
nach  welchen  der  Unternehmer  eines 
Eisenbahnbetriebes  oder  eines  anderen 
mit  gemeiner  Gefahr  verbundenen  Be- 
triebes für  aus  dem  Betriebe  entstehen- 
den Schaden  in  weiterem  Umfange  als 
nach  den  Vorschriften  des  B.  G.-B.  ver- 
antwortlich ist,  unberührt  bleiben  sollen. 

Hiernach  könnte  man  meinen,  dass 
diese  Bestimmung  des  Art.  105  es  doch 
gestattet,  auf  Grund  der  Landesgesetze  bei 
Körperverletzungen  höhere  Ansprüche  zu 
erheben,  als  auf  Grund  des  Reichs-Haft- 
pflichtgesetzes. Jndess  nach  den  Motiven 
zu  Art.  105  des  Einführungsgesetzes  lag 
dies  nicht,  in  der  Absicht  des  Gesetzgebers. 
Denn  diese  Motive  erläutern  die  Ausnahme- 
bestimmung des  Art.  105  dahin: 

„durch  den  Vorbehalt  in  Art.  105  werde 
insbesondere  der  § 25  des  preussisehen 
Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838 
mit  dem  ergänzenden  Gesetz  vom  3.  Mai 
18G9  aufrecht  erhalten,  wonach  eine  vom 
Verschulden  unabhängige  Haftpflicht  we- 
gen der  Beschädigung  von  Sachen 
anerkannt  sei,  während  das  Reichs-Haft- 
pflichtgesetz nur  die  Beschädigung 
von  Personen  betreffe;  es  erscheine 
nicht  zweckmässig,  das  Eingreifen  der 
Landesgesetzgebung  abzuschneiden,  da 
gefährliche  Betriebe  oftmals  zuerst  in 
einzelnen  Städten  oder  Gegenden  ent- 
stünden und  bei  der  mehr  lokalen  Be- 
deutung derselben  die  Reichsgesetz- 
gebung vielleicht  nicht  sofort  einschreiten 
werde“. 

Darnach  sollen  durch  Art.  105  des 
Einf.-Ges.  nur  die  landesgesetzlichen  Be- 
stimmungen über  die  Haftpflicht  für  Sach- 
beschädigungen, welche  das  Haftpflicht- 
gesetz nicht  umfasst,  aufrecht  erhalten  wer- 
den. Das  Verhältniss  des  Art.  105  des 
Einf.-Ges.  zum  § 9 des  Haftpflichtgesetzes 


gestaltet  sich  daher  so,  dass  vom  Art.  105 
nur  die  landesgesetzlichen  Vorschriften, 
durch  welche  eine  vom  Verschulden  un- 
abhängige Haftpflicht  für  Beschädigung  von 
Sachen  begründet  ist,  berührt  werden,  da- 
gegen § 9 ausschliesslich  auf  die  Beschädi- 
gung von  Personen  Bezug  hat.  In  letzterer 
Hinsicht  sind  also  die  landesgesetzlichen 
Bestimmungen  endgiltig  aufgehoben  und 
nur  noch  die  reichsgesetzlichen  Vorschriften 
in  Kraft. 

Das  sind  die  hauptsächlichen  Aen- 
derungen,  welche  das  Haftpflichtgesetz 
durch  das  Eint' -Ges.  zum  B.  G.-B.  erfahren 
: hat.  Ich  habe  mich  freilich  mit  Rücksicht 
i auf  die  grosse  Zahl  wichtiger  Verhandlungs- 
1 gegenstände  und  den  kurz  bemessenen 
j Zeitraum  nur  auf  das  wesentlichste  be- 
schränken können.  Und  diese  Umstände 
sind  es  auch,  welche  mich  zu  der  Bitte 
veranlassen,  von  der  Erörterung  der  zweiten, 
noch  auf  der  Tagesordnung  stehenden 
Frage  „Ueber  den  Erwerbsvorbehalt  der 
Strassen-  und  Wegeeigenthümer  geinäss  § 6 
Abs.  3 des  Kleinbahngesetzes“  für  dieses 
Mal  absehen  zu  wollen,  zumal  in  einem  der 
| nächsten  Hefte  der  „Mittheilungen“  Ihres 
Vereins  eine  von  mir  verfasste  Abhandlung 
über  diesen  Gegenstand  erscheinen  wird.“ 
(Lebhafter  Beifall.) 


Bericht  der  Kommission  zur  Einführung 
von  Pensionskassen  für  die  Strassenbahnen 
Deutschlands. 

(Erstattet  auf  der  fünften  Hauptversammlung 
in  Elberfeld  am  12.  September  1899  durch  Herrn 
Direktor  Hippe-München.) 

Laut  Protokoll  der  Kommissionssitzung 
zur  Berathung  der  Frage  der  Einführung 
von  Pensionskassen  für  die  Strassenbahnen 
Deutschlands  (Berlin,  13.  Januar  1898)  kam 
die  Kommission  zu  dem  Resultat,  der  V. 
Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Strasscnbalin-  und  Kleinbahnverwaltungen 
vorzuschlagen,  eine  selbstständige  Pensions- 
kasse zu  gründen  und  die  Verwaltung  der- 
selben einer  bereits  bestehenden,  ähnlichen 
1 Kasse  zu  übertragen. 

I.  Im  Laufe  der  Besprechungen  in  der 
erwähnten  Sitzung  wurde  es  für  angezeigt 
erachtet,  sich  ein  klares  Bild  über  diejeni- 
gen Bestimmungen  zu  verschaffen . welche 
bei  den  einzelnen  Verwaltungen  bei  Ablauf 
der  Konzession  eintreten,  und  wurde  Herr 
Direktor  Röhl-Hamburg  mit  der  Sammlung 
des  diesbezüglichen  Materials  betraut. 

II.  Herr  Direktor  Hippe  hat  es  über- 
nommen, mit  dem  Deutschen  Privatbeanitcn- 
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verein  Magdeburg  in  Verhandlungen  einzu- 
treten, ob  und  unter  welchen  Bedingungen 
derselbe  geneigt  sein  würde,  die  Verwal- 
tung einer  neu  zu  gründenden  Pensions- 
kasse für  die  Strassenbahnen  Deutschlands 
zu  übernehmen.  Gleichzeitig  sollte  die  ge- 
nannte Kassen  Verwaltung  ein  Normalstatut 
ausarbeiten  lassen,  für  die  beiden  Fälle,  dass 

a)  nur  die  Pension  der  Beamten  vorge- 
sehen und 

b)  gleichzeitig  die  Wittwen-  und  Waisen- 
versorgung berücksichtigt  ist. 

III.  Herr  Direktor  WolfF  - Darmstadt 
setzt  sich  in  gleicher  Angelegenheit  mit 
dem  Vorstand  der  Pensionskasse  für  Be- 
amte Deutscher  Privateisenbahnen,  Berlin, 
in  Verbindung. 

Das  gesammte  Material  ist  in  Einlauf 
gekommen. 

Auf  das  von  Herrn  Direktor  Röhl-Ham- 
burgan  sämmtlicheStrassenbahn-  undKlein- 
bahn  Verwaltungen  Deutschlands  hinaus- 
gegebene Rundschreiben  No.  46.  vom  28. 
Februar  1898,  welchem  ein  Fragebogen 
über  Anzahl  und  Beschäftigungsart  der 
fest  und  provisorisch  Angestellten  Beamten 
und  Arbeiter  beigelegt  war,  sind  zur  Zeit 
von  42  Verwaltungen,  welche  auch  den 
Beitritt  zu  der  neu  zu  gründenden  Pen- 
sionskasse als  möglich  in  Aussicht  gestellt 
haben,  die  geforderten  Aufschlüsse  voll- 
ständig ertheilt  worden.  Zwei  Verwaltun- 
gen haben  wohl  entsprechend  beantwortet, 
deren  Beitritt  kann  aber  nicht  erfolgen,  da 
bei  denselben  bereits  selbstständige  Kassen 
gegründet  sind.  Von  fünf  Verwaltungen 
sind  unvollständige  Antworten  eingelaufen, 
welche  vielleicht  in  Bälde  noch  ergänzt 
werden  können.  Drei  Unternehmungen 
haben  kein  Material  übermittelt,  aber  zu- 
gleich erklärt,  dass  der  Beitritt  nicht  er- 
folgen kann.  Von  neunzehn  Verwaltungen 
ist  das  erwähnte  Rundschreiben  No.  46  bis 
jetzt  überhaupt  noch  nicht  beantwortet 
worden. 

Was  die  Antworten  auf  die  Frage, 
welche  Bestimmungen  bei  Ablauf  der  Kon- 
zession ointreten,  anbetrilfi.  so  ist  ersicht- 
lich. dass  fast  allgemein  bei  Eintritt  dieses 
Zeitpunktes  die  Strassenbahn-Untemehmun- 
gen  unter  gewissen  Bedingungen  in  das 
Kigenthum  der  betreuenden  Gemeinde- 
verwaltungen u.  s.  w.  übergehen. 

Gleichzeitig  haben  sich  die  Gemeinden 
nahezu  ausnahmslos  das  Recht  Vorbehalten 
gegebenen  Falles  von  den  Strassenbahn-Ver- 
waltungen  bei  Ablauf  der  Konzession  die 
Entfernung  der  gesummten  Betriebsau  läge 
zu  fordern. 


Es  ist  nun  selbstverständlich,  dass  letz- 
terer Fall  bei  dem  für  die  Folge  sich  im 
allgemeinen  noch  steigenden  Verkehrs- 
bedürfnisse kaum  oder  nur  ganz  vereinzelt 
eintreten  dürfte,  so  dass  der  Fortbestand 
der  einzelnen  Unternehmungen  auch  über 
die  Konzessionsdauer  hinaus,  wenn  auch 
unter  anderen  Rechtsnachfolgern,  als  nahe- 
zu gesichert  erscheint.  Hieraus  ergiebt 
sich  die  auch  schon  in  der  Kommissions- 
sitzung besprochene  Nothwendigkeit,  dass 
mit  den  einzelnen  Gemeindeverwaltungen 
ähnliche  Vereinbarungen  anzustreben  sind, 
wie  es  bezüglich  der  Pensionskasse  für 
das  Betriebspersonal  der  Münchener  Tram- 
bahn mit  dem  Magistrat  der  Stadt  München 
geschehen  ist,  welch  letzterer  sich  dahin 
verpflichtet  hat,  entweder  die  Kasse  selbst 
weiter  zu  führen  oder  dem  Rechtsnach- 
folger der  Münchener  Trambahn -Gesell- 
schaft. die  Verpflichtung  zur  Weiterführung 
aufzuerlegen. 

Nachstehende  Aufstellung  giebt  Auf- 
schluss über  Anzahl  und  Beschäftigungsart 
derjenigen  festangestellten  Beamten  und 
Bediensteten  der  erstlich  aufgeführten  42 
Strassenbahn- Verwaltungen,  welche  bei  der 
neu  zu  gründenden  Pensionskasse  zunächst 
in  Betracht  kommen: 


a)  Vcnvaltungsbcamte 

328 

b)  Dienst  auf  Betriebsbahnhof 

1 186 

c)  Werkstättendienst 

796 

d)  Zugbeförderungsdienst: 

1.  Bahnhofdienst 

79 

II.  Kraftstation 

144 

III.  Dienst  bei  den  Zügen  . . 

5 459 

e)  Streckenaufsicht  und  Unterhalt 

865 

Summe 

8857. 

ad  11.  In  der  erst  sehr  verspätet  in 
Einlauf  gekommenen  Denkschrift  bezüglich 
der  Bestellung  von  Alters-  und  Invaliditäts- 
Pensionen  für  die  Angestellten  der  Strassen- 
bahnen und  Kleinbahnen  Deutschlands  beim 
Deutschen  Privatbeamtenverein  zu  Magde- 
burg, unter  Bildung  eines  Sonderverbandes, 
ist  zunächst  des  weiteren  ausgeführt,  dass 
die  Gründungeinerselbstständigen  Pensions- 
kasse  nicht  empfehlenswerth  ist,  trotzdem 
zugegeben  werden  muss,  dass  die  zur 
Lebensfähigkeit  der  Kasse  erforderliche 
mindeste  Mitgliederzahl  von  1000  alsbald 
erreicht  sein  dürfte.  Es  ist.  aber  zu  be- 
denken, dass  die  Vorarbeiten  für  die  Er- 
richtung einer  eigenen  Kasse  kostspielig 
und  insbesondere  zeitraubend  sind;  denn 
dieselbe  müsste  auf  versicherungstechni- 
scher Basis  errichtet  werden,  und,  um  Kor- 
porationsrechte zu  erlangen,  wäre  die  Zu- 
stimmung der  höchsten  Verwaltungsinstan- 
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zen  erforderlich.  Zieht  man  auch  noch  in 
Betracht,  dass  bei  derartigen  Kassen  auf 
jeden  Fall  eine  Wartezeit  einzuführen  ist, 
so  werden  noch  viele  Jahre  vergehen,  bis 
die  Pensionskasse  in  Wirksamkeit  treten 
könnte.  Verschiedene  derartige  Bedenken 
dürften  von  selbst  in  Wegfall  kommen,  i 
wenn  der  Verein  Deutscher  Strassenbahn-  ! 
und  Kleinbahnverwaltungen  für  die  Pensions-  i 
Versicherung  der  Angestellten  der  einzelnen 
Unternehmungen  den  Anschluss  an  «.•ine 
bereits  bestehende  leistungsfähige  Organi- 
sation beschliesst. 

Die  Denkschrift  weist  darauf  hin,  dass 
der  Deutsche  Privatbeamten-Verein  in  dieser 
Hinsicht  allen  Anforderungen  entsprechen 
dürfte,  insbesondere  weil  wiederholte  ver- 
sicherungstechnische  Untersuchungen  der 
pekuniären  Lage  der  Versorgungskassen  1 
deren  unbedingte  Leistungsfähigkeit  er- 
geben haben. 

Bezüglich  der  Frage,  auf  welche  Weise 
der  Beitritt  zum  Deutschen  Privatbeamten- 
Verein  zu  Magdeburg  erfolgen  soll,  erläu- 
tert die  Denkschrift,  dass  es  auf  alle  Fälle 
empfehlenswert!)  sein  dürfte,  einen  Sonder- 
verband für  die  Angestellten  der  deutschen 
Strassenbahncn  zu  bilden.  Wenn  auf  diese 
Weise  der  Anschluss  stattfindet,  ist  der 
Sonderverband  in  der  Lage,  eigenes  Ver- 
mögen anzusammeln  und  dasselbe  selbst 
zu  verwalten,  wobei  dem  Vorstand  dieses 
Verbandes  weitgehende  Befugnisse  bezüg- 
lich der  Verwaltung  eingeräumt  werden  [ 
können.  Trotz  dieser  Sonderstellung  haben 
die  versicherten  Angestellten  der  Strassen- 
bahnen beim  Deutschen  Privatbeamten- 
Verein  die  gleichen  liechte  wie  die  übrigen 
18  Mitglieder. 

Die  Versicherung  auf  Invalidenpension 
erfolgt  nach  Ant  heilen  (höchst  zulässig  sind 
Ant  heile). 

Für  jeden  Antheil  ist  ein  Eintrittsgeld 
von  1 M und  ein  jährlicher  Beitrag  von 
20  M zu  entrichten.  Bei  höherem  Lebens- 
alter treten  beim  Eintritt  entsprechende 
Erhöhungen  ein. 

Als  Rente  werden  für  jeden  Antheil 
6 M gewährt,  ausserdem  2 M.  vom  Pen- 
sionskassen-Zuschussfonds  des  Deutschen 
Privatbeamtenvereins,  in  Summa  8 M.  Die 
Höhe  fies  jährlichen  Pensionsbezuges  er- 
giebt  sich  als  ein  Produkt  aus  dieser  festen 
Rente  von  8 M x der  Anzahl  der  versicher- 
ten Anthcile  x Anzahl  der  Dienstjahre,  so 
dass  z.  B.  ein  Mitglied  mit  3 versicherten  J 
Antheilen  und  20  Dienstjahren  im  Falle  der 
Invalidität  eine  Jahrespension  von  8x3 x 
20  M = 480  M zu  beanspruchen  hat. 


von Pensionskassen 

Die  Wartezeit  ist  auf  5 Juhre  festge- 
setzt, die  Pension  wird  fällig  bei  eintreten- 
der Invalidität  oder  mit  vollendetem  65. 
Lebensjahr. 

Allerdings  wird  bei  einer  geringeren 
Anzahl  von  Dienstjahren  der  Pensions- 
bezug ein  ziemlich  niedriger  sein;  deshalb 
ist  die  Einrichtung  getroffen,  dass  die  Mit- 
glieder sich  auf  eine  Ergänzungsrente  ver- 
sichern können.  Dies  erfolgt  in  analoger 
Weise  nach  Antheilen,  und  es  wird  für  jeden 
Versicherten  die  Prämie  nach  dem  Lebens- 
alter festgesetzt. 

Schliesslich  kann  auch  noch  die  Rück- 
vergütung der  Beiträge  an  die  Hinterblie- 
benen versichert  werden,  falls  ein  Mitglied 
verstirbt,  ohne  in  den  Genuss  einer  Rente 
gelangt  zu  sein. 

Ausser  der  Versicherung  auf  Invaliden- 
rente ist  es  den  Mitgliedern  des  Deutschen 
Privatbeainten-Vereins  ermöglicht,  auch  auf 
Wittwenpcnsionen  zu  versichern,  und  es  sind 
nach  der  mehrerwähnten  Denkschrift  fol- 
gende Bestimmungen  festgesetzt. 

Die  Wittwenpension  ist  eine  feste,  d.  li. 
sie  ist  nicht  von  den  Beitragsjahren  ab- 
hängig. Die  Versicherung  erfolgt  ebenfalls 
nach  Antheilen  (höchst  zulässig  8). 

Für  joden  der  Anthcile  ist  ein  Eintritts- 
geld von  1 M und  ein  Jahresbeitrag  von 
20  M zu  entrichten.  Hat  das  Lebensalter 
beim  Beitritt  eine  gewisse  Grenze  über- 
schritten, oder  ist  der  Altersunterschied 
zwischen  den  Mitgliedern  und  deren  Ehe- 
frauen mehr  als  10  Jahre,  so  tritt  eine  ent- 
sprechende Erhöhung  des  Beitrages  ein. 

Die  Leistung  der  Kasse  besteht  nach 
fünfjähriger  Wartezeit  für  jeden  Antheil  in 
einem  festen  Satz  von  85  M,  vermehrt  um 
5 M aus  dem  Wittwenkassen-Zuschussfonds, 
also  in  Summe  90  M.  Dieser  Betrag,  mul- 
tiplizirt  mit  der  Anzahl  der  versicherten 
Anthcile, ergiebt  die  Höhe  derjenigen  festen 
Pension,  auf  welche  die  Wittwe  Anspruch 
hat.  Auch  bei  der  Wittwenpension  kann 
wie  bei  der  Invalidenpension  eine  Er- 
gänzungsrente versichert  werden. 

Die  Satzungen  sowohl  der  Pensions-  als 
auch  der  Wittwenkasse  enthalten  weiter 
mehrfache  humane  Bestimmungen,  so  haupt- 
sächlich bezüglich  Rückzahlung  der  Beiträge 
bei  Versterben  während  der  Wartezeit,  in  ge- 
wissen Fällen  Befreiung  von  der  Beitrags- 
leistung, Verbleiben  der  Versicherten  in 
den  Versorgungskassen-  bei  Stellungswech- 
sel u.  s.  w. 

Ausserdem  besteht  auch  eine  Begräb- 
niss-  und  Krankenkasse,  aber  keine  solche 
für  Waisen  Versorgung. 
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Hei  einem  eventuellen  Beitritt  zu  den 
Wohlfahrtskassen  des  Deutschen  l’rivat- 
beamten-Vereins  ist  für  jeden  Versicherten 
ein  Jahresbeitrag  von  6 M an  den  Verein 
ahzaführen,  von  welchem  Betrag  aber 
wieder  20  "/0  als  Zuschuss  zu  den  Ver- 
waltungskosten  des  Sonderverbandes  rück- 
vergütet werden.  Hierfür  haben  die  Mit- 
glieder aber  Anspruch  auf  Unterstützung 
in  unverschuldeter  Nothlage,  auf  pekuniäre 
Unterstützung  der  Waisen  verstorbener 
Mitglieder,  Rechtsschutz.  Stellenvermitt- 
lung, Lieferung  der  wöchentlich  erschei- 
nenden Privatbeamten-Zeitung  u.  s.  w. 

ad  III.  Bezüglich  des  Ergebnisses  der 
Verhandlungen  mit  dem  Vorstand  der  Pen- 
sionskasse für  Beamte  Deutscher  Privat- 
eisenbahnen, Berlin,  ist  zu  bemerken,  dass 
derselbe  dringend  auffordert,  von  der  Grün- 
dung einer  selbstständigen  Pensionskasse 
Umgang  zu  nehmen  und  es  für  angezeigt 
erachtet,  dass  die  einzelnen  Strassenbahn- 
und  Kleinbahnverwaltungen  mit  den  zu  ver- 
sichernden Beamten  und  Bediensteten  ins- 
gesammt  der  genannten  Kasse  beitreten. 
Insbesondere  wird  betont,  dass  derselben 
ohnehin  schon  eine  ziemliche  Anzahl  von 
Lokalbahnen  und  Kleinbahnen  angehören, 
die  grösseren  Strassenbahngesellschaften 
aber  voraussichtlich  eigene  Kassen  gründen 
dürften,  so  dass  die  neu  zu  gründende 
KonkurrenzanstaltkeineswegsdieGesammt- 
heitderStrassenbahn- Verwaltungen  Deutsch- 
lands in  sich  schliesscn  würde.  Weiter  ist 
angeführt,  dass  nicht  ahzusohen  sei,  welche 
besonderen  Vortheile  eine  Sonderkasse 
bieten  könnte,  nachdem  in  Frage  stehende 
Kasse  bei  nicht  zu  hoch  gegriffenen  Bei- 
trägen für  Verwaltungen  und  Mitglieder 
den  Beamten  und  deren  Angehörigen  Pen- 
sionen in  gleicher  Höhe  wie  den  Staats- 
bahn-Beamten sichert,  und  die  unbedingte 
Leistungsfähigkeit  dieser  Kasse  nach  so- 
eben aufgestellten  versicherungstechnischen 
Berechnungen  durchaus  erwiesen  ist. 

Zu  den  in  der  Kommissionssitzung  vom 
13.  Januar  v.  Js.  zum  Ausdruck  gebrachten 
Bedenken,  welche  den  Beitritt  zur  Pen- 
sionskasse für  Beamte  Deutscher  Privat- 
eisenbahnen, Berlin,  eventuell  nicht  für  an- 
gezeigt erscheinen  lassen,  nämlich: 

1.  verschiedene  Verwaltungen  könnten 
Anstoss  daran  nehmen,  dass  die  Kasse 
unter  der  speziellen  Aufsicht  des 
preussischen  Herrn  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  steht; 

2.  die  Aufsichtsbehörden  könnten  die 
Leistungen  der  Eisenbahngesellschaf- 
ten zur  Kasse  erhöhen,  wodurch  die- 


selben pekuniär  erheblich  geschädigt 
werden  könnten; 

3.  bei  Ablauf  der  einzelnen  Konzessio- 
nen dürfte  es  gegebenen  Falles  Vor- 
kommen, dass  Beamte,  welche  bereits 
pensionsberechtigt  sind , entlassen 
werden  müssen  (hierbei  hätte  nach 
dem  Statut  der  in  Rede  stehenden 
Kasse  die  Betriebsverwaltung  der- 
selben die  fälligen  Pensionen  ganz  zu 
ersetzen), 

wird  in  der  Denkschrift  des  Vorstandes 
der  Pensionskasse  für  Beamte  Deutscher 
Privateisenbahnen  das  Folgende  ausgeführt. 

ad  1.  In  der  Aufsichtsführuug  über 
Lebens-  und  Leistungsfähigkeit  der  Pen- 
i sionskassen  ist  nicht  sowohl  eine  Last  als 
eine  im  Interesse  des  Versicherten  He- 
gende Noth wendigkeit  zu  erblicken;  denn 
nur  hierdurch  werden  ähnliche  traurige 
Vorkommnisse  vermieden,  wie  sie  nunmehr 
bei  verschiedenen,  schon  seit  vielen  Jahren 
: bestehenden  Wohlfahrtskassen  zu  Tage 
' getreten  sind.  Die  staatliche  Aufsicht  hat 
• noch  zu  keinerlei  Unzuträglichkeiten  ge- 
| führt,  dagegen  ist  das  der  Kasse  jederzeit 
entgegengebrachte  Wohlwollen  zu  rühmen. 

ad  2.  Die  Kasse  hat  ein  definitiv  ge- 
nehmigtes Statut,  welches  ihr  nicht  wieder 
entzogen  werden  kann,  undes  könnenseitens 
i der  Aufsichtsbehörden  durchaus  keine  hö- 
heren Leistungen  gefordert  werden  als  in 
diesem  Statut  vorgesehen  sind,  es  sei  denn, 
dass  die  Kasse  freiwillig  eine  Erhöhung 
iler  Beiträge  besehlicsst.  In  diesem  Falle 
ist  die  staatliche  Zustimmung  erforderlich, 
damit  die  Kasse  nicht  Mehrleistungen  ver- 
spreche. welche  versicherungstechnisch 
nicht  gehustet  werden  können.  Demnach 
ist  auch  eine  willkürliche  stärkere  pekuniäre 
Belastung  der  Unternehmungen  von  auf- 
siclits wegen  ausgeschlossen. 

ad  3.  Es  wird  seitens  der  Kasse  an 
den  zeitlich  beschränkten  Konzessionen, 
wie  sie  ja  überhaupt  meist  nur  ertheilt 
werden,  bei  der  Aufnahme  keinerlei  An- 
stoss genommen,  da,  wenn  bei  Ablauf  einer 
Konzession  keine  Verlängerung  derselben 
eintritt,  doch  nur  der  Besitzer  wechselt. 
Allerdings  ist  es,  wie  in  der  mehrerwähnten 
Kommissionssitzung  auch  angeregt  wurde, 
angezeigt,  das  Rechtsverhältnis*  d<-s  Per- 
sonals mit  den  Städten  schon  von  Anfang 
an  zu  ordnen.  Würde  gleichwohl  einmal  der 
Fall  des  Aufhörens  einer  Bahn  eintreten, 
I so  ist  für  die  Versicherten  eines  solchen 
i Unternehmens  durch  4?  46,  Schlusssatz  des 
Statuts,  dahin  Sorge  getragen,  dass  das 
antheilige  Kassen  vermögen  nicht  eher  aus- 
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gehändigt  wird,  als  bis  die  zuständige 
Aufsichtsbehörde  wegen  Sicherstellung  des- 
selben Anordnungen  getroffen  hat. 

Wie  nun  aus  dem  Statut  der  Pensions- 
kasse für  Beamte  Deutscher  Privateisen- 
bahnen ersichtlich  ist,  sind  die  Leistungen 
der  Mitglieder  zur  Kasse  in  folgender 
Weise  zusammengesetzt: 

1.  Als  Eintrittsgeld  ist  der  zwölfte  Theil 
desjenigen  Jahreseinkommens,  mit 
welchem  der  Beitritt  zur  Kasse  er- 
folgte, zu  entrichten; 

2.  Die  laufenden  Beiträge  betragen  S‘/3% 
des  Jahreseinkommens  (welches  nur 
bis  zum  Höchstbetrag  von  G000  M in 
Anrechnung  gebracht  werden  kann); 

3.  Bei  Gehaltsvorrückungen  ist  der  ein- 
monatliche  Betrag  der  Gehaltserhö- 
hung an  die  Kasse  abzuführen. 

Die  Geschäftsverwaltungen,  denen 
die  einzelnen  Mitglieder  angehören,  haben 
einen  laufenden  Zuschuss  zu  leisten,  welcher 
die  gleiche  Höhe  hat  wie  die  von  den 
Mitgliedern  fortlaufend  und  einmal  zu 
leistenden  Beiträge.  Ausserdem  ist  ein 
einmaliger  Zuschuss  mit  40  M für  das  Kilo- 
meter Bahngleis  zu  entrichten. 

Die  Pension  beträgt  bei  lOjähriger 
Mitgliedschaft  (der  Wartezeit)  IS/6Q  desjeni- 


gen Diensteinkommens,  von  welchem  zu- 
letzt Beiträge  entrichtet  wurden,  und  steigt 
mit  jedem  weiteren  Dienstjahr  um  V»  bis 
zum  Höchstbetrag  von  75%  des  Dienst- 
einkommens. 

Bei  Versterben  eines  Mitgliedes  oder 
eines  Pensionärs  haben  die  Wittwe  und  die 
Waisen  Ansprach  auf  Wittwen-  bezw. 
Waisengeld,  und  zwar  beträgt  ersteres  */j 
der  Pension  des  Verstorbenen  bezw.  >/,  der- 
jenigen Pension,  welche  der  Verstorbene 
hätte  statutenmässig  beanspruchen  können. 
Das  Waisengeld  für  jedes  Kind  beträgt  l/j 
des  Wittwengeides. 

(Einschränkende  Bestimmungen  u.  s.  w. 
siehe  Statut). 

Es  wäre  demnach  bei  einem  etwaigen 
Beitritt  der  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
verwaltungen zum  Verein  für  Beamte 
Deutscherprivateisenbahnen  die  für  die  Folge 
wohl  immer  dringlicher  werdende  Frage  der 
Fürsorge  für  die  Wittwen  und  Waisen  ver- 
storbener Beamten  bezw.  Bediensteten  in 
vorhinein  in  befriedigender  Weise  gelöst. 

Wie  ersichtlich,  hat  die  Geschäftsver- 
waltung einen  beträchtlichen  Theil  (rund 
die  Hälfte)  der  Lasten  zur  Pensionskasse 
zu  tragen,  und  ist  es  deshalb  dringend  ge- 
boten, dass  die  verschiedenen  Verwaltungen 


Name  der 
Pensionskasse 

Bezahlte 

Prämien 

llohe  des 
Pensions- 
bezugCH 
pro  Jahr 

Trifft  auf 
100  M 
Prftmie 
eine 
Pen«ion 
von  p.  Jahr 

Bemerkungen 

Pensionskasse  der  Mün- 
chener Trambahn 

35  x 60  = 2100 

720,00 

34,40 

5 Jahre  Wartezeit,  bei  Versterben 
werden  75  % der  selbst  geleisteten 
Beiträge  rückvergütet. 

Verein  für  Deutsche  Fri- 
vat-Eisenbahn-Beamte 

85  (40  + 40) 
= 2800 

800, oo 

28,00 

Als  Beiträge  sind  3Vs%  des  Ein- 
kommens sowohl  vom  Mitglied  als 
dessen  Geschäft  zu  leisten.  Als 
Einkommen  angenommen  15:00  M. 
Auch  witd  Wittwenpension  = V* 
der  Pension  des  Mitgliedes  ge- 
währt. Wartezeit  10  Jahre. 

Deutsch.  Privat-Beamten- 
Verein,  Magdeburg 

85  X 75,6 
= 2646 

840,oo 

31,70 

Versicherung  mit  3 Antheilen  und 
voller  Rückgewähr  der  Beiträge. 
Wartezeit  6 Jahre. 

Versicherungs-Gesellsch. 
„Anker“  in  Berlin 

35  x 62,* 
= 2108 

400, oo 

18,40 

Versicherung  nach  Combiuation 
III  b. 

Staatliche  Invaliditäts-  u. 
Altersversicherung 

0,40  X 54  X 45 

=.516 

236,oo 

43,50 

Fiir  die  höchste  sogenannte  Lohn- 
klasse IV  berechnet.  Siche  Be- 
merkung. 

Bemerkung.  Bezüglich  der  Rente  der  staatlichen  Invnliditäts-  und  Altersversicherung 
mit  236.0»  M pro  Jahr  i.->t  zu  bemerken,  dass  dieselbe  nur  unter  Berücksichtigung  der  Zahl  der 
eingeklebten  Beitragsmarken  berechnet  ist  (0,t3 xisxjj  = 236,io).  Dieselbe  erhöht  sich  noch 
insgesammt  um  110  M pro  Jahr,  bestehend  aus  einem  festen  Zuschuss  des  Reiches  mit  60  M 
und  einem  solchen  der  STersicherungsaustalt  mit  60  M. 
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sich  darüber  schlüssig  machen,  bis  zu 
welcher  Hübe  von  denselben  die  Beitrüge 
zur  Pensionskasse  übernommen  werden; 
denn  es  dürfte  nahezu  ausgeschlossen  sein, 
dass  die  gesammten  Lasten  von  den  Mit- 
gliedern selbst  getragen  werden,  insbeson- 
dere schon  deshalb,  weil  in  den  meisten 
Füllen  auch  noch  die  Beitrüge  zur  Kranken- 
kasse, Alters-  und  Invaliditütsversieherung 
u.  s.  w.  zu  entrichten  sind. 

Vorstehende  Tabelle  giebt  eine  ver- 
gleichende Uebersicht  über  die  Leistungen 
bezw.  Bezüge  eines  im  Alter  von  30  Jahren 
eingetretenen  Mitgliedes  nach  zurückge- 
legten 35  Dienstjahren  bei  4 Pensionskassen 
und  der  staatlichen  Invaliditüts-  und  Alters- 


versicherung, wobei  bezüglich  der  Beitrüge,  1 
Wartezeit  u.  s.  w.  möglichst  gleichartige 
Verhältnisse  zu  Grunde  gelegt  sind. 

Nach  obigen  Ausführungen  und  nach 
der  Ueberzeugung  der  Unterzeichneten 
Kommissionsmitglieder  ist  der  Beschluss, 
eine  selbstständige  Pensionskasse  zu 
gründen,  sei  es  unter  Leitung  unseres  Ver-  I 
eins  oder  durch  Anschluss  an  eine  be- 
stehende Pensionskasse,  unausführbar,  weil 
bei  jeder  Verwaltung  andere  Verhältnisse 
herrschen  und  der  Verein  kein  Mittel  in 
der  Lland  hat,  den  Beitritt  einer  Verwaltung 
zu  erzwingen  und  der  grösseren  Anzahl 
auch  kein  staatlicher  Zwang  wegen  Er- 
richtung einer  Pensionskasse  für  ihre  Be- 
amten auferlegt  ist. 

Die  Kommission  glaubt  deshalb,  Ihnen  j 
vorstehenden  Bericht  als  schätzbares  Ma- 
terial übergeben  zu  sollen  mit  dem  Anheim- 
geben, eine  für  die  speziellen  Verhältnisse 
passende  Pensionsart  auszuwählen  und  sich 
dementsprechend  einer  der  bestehenden 
Versicherungsanstalten  anzuschliessen. 

Köln,  den  10.  September  1899. 

Hippe.  Wolff.  Ulrich. 


Ans  den  Verhandlungen  des  Deutschen 
Reichstages. 


ln  den  Sitzungen  vom  7.  und  12.  De- 
zember 1899  hat  sich  der  Deutsche  Reichs- 
tag mit  zwei  für  das  Strassenbahn- 
und  Kleinbahnwesen  sehr  wichtigen 
Gesetzentwürfen  beschäftigt.  Wir  sehen 
uns  veranlasst,  die  bezüglichen  Verhand- 
lungen nach  dem  amtlichen  stenographi- 
schen Bericht  hier  folgen  zu  lassen.' 

1.  118.  Sitzung  vom  7.  Dezember  1899. 

Präsident:  „Wir  kommen  zum  vierten 
Gegenstand  der  Tagesordnung: 

Berichte  der  Kommission  für  die 
Petitionen, 


und  zwar: 

a)  fünfzigster  Bericht  der  Kommission 
für  die  Petitionen,  betreffend  Abände- 
rung des  Strafgesetzbuchs  bezie- 
hungsweise Erlass  eines  Reichsge- 
setzes über  die  Anlage  und  den  Be- 
trieb von  Strassenbahnen  (No.  381  der 
Drucksachen)  — 

Berichterstatter  ist  der  Herr  Abgeordnete 
Ilegelmaier;  der  Antrag  der  Kommission 
lautet  auf  Uebenveisung  zur  Berücksichti- 
gung beziehungsweise  als  Material  — , 
in  Verbindung  mit  der  ersten  Berathung 

1.  des  von  den  Abgeordneten  Agster 
und  Genossen  eingebraehten  Gesetz- 
entwurfs, betreffend  Abänderung  des 
Strafgesetzbuchs  (No.  96  der  Druck- 
sachen), 

2.  des  von  den  Abgeordneten  Gröber, 
Bassermann,  von  Kardorff,  Lenzmann, 
Dr.  von  Levetzow,  Rickert  einge- 
braehten Entwurfs  eines  Gesetzes, 
betreffend  die  Abänderung  des  § 316 
des  Strafgesetzbuchs  (No.  120  der 
Drucksachen). 

In  der  erüffneten  Diskussion  hat  zu- 
nächst das  Wort  der  Herr  Berichterstatter 
der  Petitionskommission.  — Derselbe  ver- 
zichtet. 

Zur  Begründung  des  Antrags  der  Her- 
ren Agster  und  Genossen  hat  das  Wort 
der  Herr  Abgeordnete  Singer. - 

Singcr,  Abgeordneter:  „Meine  Herren, 
der  von  uns  eingcbrachte  Antrag  deckt 
sich  in  der  Tendenz  mit  dem  Antrag  der 
Herren  Kollegen  Gröber  und  Genossen  auf 
No.  120  der  Drucksachen.  Der  einzige 
Unterschied  in  den  Anträgen  besteht  darin, 
dass  wir,  wenn  mildernde  Umstünde  vor- 
handen sind,  Geldstrafen  bis  5C0  M bean- 
tragen, während  die  anderen  Herren  Kol- 
legen solche  bis  zu  900  M festsetzen  wol- 
len. Ich  glaube,  das  ist  eine  Frage,  über 
die  man  sich  nicht  zu  streiten  braucht. 
Ich  für  meine  Person  verzichte  wenigstens 
darauf,  auf  diesen  Unterschied  der  Anträge 
einzugehen.  Ich  will  mir  nur  gestatten, 
ganz  kurz  zu  begründen,  weswegen  das 
vorgeschlagene  Gesetz  nothwendig  ist.  Sie 
finden  diese  Begründung  bereits  in  unserem 
Antrag  auf  No.  96  der  Drucksachen. 

Nach  § 316  des  Strafgesetzbuchs  muss 
mit  Gefüngniss  bestraft  werden  bei  Geführ- 
dungvon  Eisenbahntransporten  u.s.w.  Meine 
Herren,  es  ist  gar  kein  Zweifel,  dass  die 
Kleinbahnen  und  die  Strassenbahnen  unter 
den  Begriff  Eisenbahn  fallen.  Es  hat  der 
Gesetzgeber  aber,  glaube  ich,  nicht’  mit 
Gefangniss  bestrafen  wollen  auch  die  Vcr- 
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schuldungen,  die  nicht  durch  Fahrlässig- 
keit, sondere  durch  Umstände  vorgekom- 
men  sind,  die  in  dem  Verkehr  selbst  liegen. 
Meine  Herren,  wenn  Sie  die  elektrischen 
Strassenbahnen  beobachten,  unter  welch 
schwierigen  Verhältnissen  die  Führer  dieser 
Bahnen,  namentlich  in  den  Gressstädten, 
den  Verkehr  bewältigen  müssen,  wenn  Sie 
berücksichtigen,  wie  ungemein  leicht  ein 
Zusammenstoss  anderer  Fuhrwerke  mit 
den  Strassenbalmwagen  möglich  ist,  dann 
werden  Sie  mit  uns  der  Ueberzeugung  sein, 
dass  in  solchen  Fällen  sehr  häufig  mil- 
dernde Umstände  vorhanden  sein  werden, 
und  Sie  werden  mit  uns  der  Meinung  sein, 
dass  in  solchen  Fällen  nicht  mit  Gefängniss 
bestraft  werden  soll. 

Unser  Antrag  ist  hervorgerufen  durch 
die  Veränderung  der  Verkehrsmittel,  durch 
die  Schwierigkeiten,  die  in  der  Bewältigung 
des  Verkehrs  liegen.  Wir  wollen  dazu  bei- 
tragen, dass  die  Leute,  die  diesen  schweren 
Beruf  ausüben  und  die  bei  aller  Vorsicht 
und  Umsicht  nicht  verhindere  können,  dass 
sie  einmal  in  die  unglückliche  Lage  kom- 
men, ihren  Wagen  zu  gefährden,  nicht  mit 
Gefängniss  bestraft  werden  müssen;  des- 
wegen beantragen  wir,  bei  dem  § 316  des 
Strafgesetzbuches  mildernde  Umstände  zu- 
zulassen und,  wenn  solche  vorhanden  sind, 
nur  aut  Geldstrafe  zu  erkennen.  Wir 
glauben,  dass  in  den  allermeisten  Fällen 
dieser  Art  der  Richter  auf  mildernde  Um- 
stände wird  erkennen  können,  und  wir 
bitten  Sie,  meine  Herren,  unserm  Gesetz- 
entwurf zuzustimmen  und  damit  zugleich 
einen  von  den  betheiligten  Kreisen  mit 
Recht  gehegten  Wunsch  zu  erfüllen.“ 

Präsident:  „Das  Wort  zur  Begrün- 
dung des  Antrags  der  Herren  Abgeordneten 
Gröber  und  Genossen  hat  der  Herr  Abge- 
ordnete Bassermann.“ 

Bass  ermann,  Abgeordneter:  „Meine  , 
Herren,  ich  empfehle  Ihnen  die  Annahme 
des  Antrags  auf  No.  120  der  Drucksachen, 
der  di«*  Unterschriften  verschiedener  Par- 
teien dieses  hohen  Hauses  trägt.  Kr  unter- 
scheidet sich  in  seiner  Tendenz  von  dem 
Antrag,  der  soeben  von  dem  Herrn  Ab- 
geordneten Singer  begründet  worden  ist. 
nicht.  Beide  Anträge  wollen  bei  § 316  des 
Strafgesetzbuchs  die  Zulässigkeit  von  Er- 
kennung von  Geldstrafen  ermöglichen.  Der 
von  uns  gestellte  Antrag  auf  No.  120 
schliesst  sich  mehr  der  ganzen  Technik  des 
Strafgesetzbuchs  an.  Ich  kann  darauf  ver- 
weisen, dass  in  den  §§  185,  186,  223,  230 
des  Strafgesetzbuchs  die  Sache  in  derselben 
Weise  geregelt  ist,  wie  wir  vorgeschlagen, 


und  nicht  in  der  Weise,  dass  neben  Ge- 
fängnissstrafe  mildernde  Umstände  als  zu- 
lässig anerkannt  werden,  wie  der  sozial- 
demokratische Antrag  will.  Der  derzeitige 
Zustand  geht  dahin,  dass  in  dem  § 316 
fahrlässige  Gefährdung  von  Eisenbahn- 
transporten lediglich  mit  Gefängniss  be- 
droht ist,  die  gleiche  Strafe  nach  dieser 
Bestimmung  diejenigen  trifft,  die  als  bei 
der  Leitung  von  Eisenbahnfahrten,  bei  der 
Aufsicht  über  Bahnen,  im  Beförderungs- 
betriebe angestellte  Personen  schuldhaft 
verfahren. 

Nun  ist  die  Frage  ja  in  den  Kreisen 
derjenigen  Personen,  die  eventuell  von 
dieser  Strafe  getroffen  werden,  längst  auf- 
gegriffen worden,  und  wir  haben  nicht  nur 
in  diesem,  sondern  auch  im  vergangenen 
Jahre  Petitionen  zugestellt  bekommen,  in 
denen  darauf  hingewiesen  ist,  dass  der  ge- 
setzliche Zustand  den  thatsächlichon  Ver- 
hältnissen nicht  mehr  entspricht,  vielmehr 
zu  Härten  führt,  die  bei  der  Schaffung  des 
§ 316  des  Strafgesetzbuchs  nicht  voraus- 
gesehen werden  konnten.  Es  liegen  einmal 
vor  Petitionen  des  Verbandes  deutscher 
Lokomotivführer,  weiter  des  Verbandes 
Berliner  Lokomotivführer,  und  dann  Pe- 
titionen des  Verbandes  der  Leipziger  Fuhr- 
werksbesitzer. Diese  Petitionen  gehen  von 
verschiedenen  Gesichtspunkten  aus.  Die 
Lokomotivführer  weisen  darauf  hin,  dass 
für  geringe  Verfehlungen  Geldstrafe  zu- 
lässig sein  muss;  es  sind  aber  nicht  nur 
diese,  sondern  insbesondere  die  Führer 
von  Strassenbahnzügen,  die  betroffen  wer- 
den und  welche  darlegen,  dass  mit  der 
Ausdehnung  der  Strassenbahnen,  des  elek- 
trischen Betriebes  in  grösseren  und  mitt- 
leren Städten  naturgemäss  die  Möglichkeit 
von  Unfällen  sehr  erheblich  gewachsen  ist. 
dass  gerade  da  eine  Reihe  leichter  Verfeh- 
lungen vorkommt  , bei  «lenen  ein  erheb- 
licher Schaden  nicht  vorliegt,  dass  aber 
gerade  beimStrassenbahnbetriebe  rücksich  t- 
lich  derGefahr  dieSacheanders  liegt  als  beim 
Eisenbahnbetrieb.  Beim  Eisenbahnbetrieb 
ist  die  Gefahr,  die  bei  fahrlässigem  Betrieb 
hervorgerufen  wird,  eine  grössere  als  bei 
Strassenbahnzügen,  die  sehr  rasch  ange- 
halten werden  können  und  mit  geringerer 
Geschwindigkeit  fahren.  In  all  den  vielen 
Fällen,  in  denen  nur  geringes  Verschulden 
vorliegt,  muss  heute  auf  Gefängniss  er- 
kannt werden. 

Es  kommt  aber  hinzu,  dass  der  der- 
zeitige Zustand  noch  zu  weiteren  Uneben- 
heiten Veranlassung  giebt.  Die  Sache  liegt 
so:  wenn  bei  einer  Gefährdung  eines  Eisen- 
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bahntransports  eine  fahrlässige  Körperver- 
letzung herbeigeführt  wird,  dann  ist  heute 
schon  Geldstrafe  zulässig,  weil  dann  die 
Bestimmung  über  fahrlässige  Körperver- 
letzung mit  in  Anwendung  kommt,  die  ein 
Maximum  von  2 Jahren  Gefünguiss  und 
daneben  Geldstrafe  zulässt.  Nach  den 
Grundsätzen  der  idealen  Konkurrenz  kann 
in  schwereren  Fällen,  wo  nicht  nur  Material- 
bcschädigung,  sondern  auch  Beschädigun- 
gen des  menschlichen  Körpers  vorgekom- 
meu  sind,  heute  schon  auf  Geldstrafe  er- 
kannt werden,  in  den  leichteren  Fällen, 
wo  Gefährdung  vorliegt  ohne  fahrlässige 
Verletzung  von  Personen,  muss  auf  Ge- 
fangnissstrafe  erkannt  werden.  Auch  diese 
Inkongruenz  soll  bei  dieser  Gelegenheit 
beseitigt  werden. 

Der  Verband  der  Fuhrwerksbesitzer  in 
Leipzig  geht  nun  von  anderen  Gesichts- 
punkten aus.  Er  hebt  in  seiner  Petition 
hervor,  dass  der  Strassenbahnverkehr  j 
ständig  zunimmt,  dass  damit  die  Gefahren 
sich  ständig  vermehren,  die  Zahl  der  Un- 
fälle grösser  wird  und  dadurch  insbeson- 
dere betroffen  werden  die  Führer  von 
Fuhrwerken,  die  mit  ihren  Fuhrwerken 
mit  der  Strassenbahn  kollidiren.  Der  ge- 
nannte Verband  führt  in  seiner  Petition 
aus.  dass  mit  Rücksicht  auf  die  schwere 
Strafandrohung,  mit  Rücksicht  darauf,  dass 
lediglich  Gefüngniss  zulässig  ist,  es  immer 
schwerer  wird,  tüchtige*  Leut»-  als  Führer 
vun  Fuhrwerken  zu  bekommen,  weil  eine 
Reibe  von  Leuten  eben  sich  sagt:  wenn 
wir  bei  der  geringsten  Verfehlung  Gefahr 
laufen,  Gefünguiss  zu  bekommen,  nehmen 
wir  derartige  Stellen  überhaupt  nicht 
mehr  an. 

Der  von  uns  gestellte  Antrag  auf  No.  120 
der  Drucksachen  wird  nun  den  Wünschen 
der  Petenten  in  vollem  Umfange  gerecht; 
er  setzt  neben  Gefängnisstrafe  alternativ 
Geldstrafe  bis  900  M,  und  soviel  ich  höre, 
ist  auch  begründete  Aussicht  vorhanden, 
dass  dieser  Antrag  von  den  verbündeten 
Regierungen  angenommen  werden  wird. 
Ich  möchte  Ihnen  daher  empfehlen,  diesen 
Antrag  anzunehmen.11 

Präsident:  „Das  Wort  hat  der  Herr 
Abgeordnete  Werner.“ 

Werner,  Abgeordneter:  „Meine  Her- 
ren, die  Anträge,  welche  vorliegen,  sowohl 
der  Antrag  Agstcr  als  der  von  Herrn  Ab- 
geordneten Bassermann  begründete,  haben 
beide  ihre  Berechtigung;  ich  glaube  aber, 
dass  man  eher  dem  Antrag  Bassermann 
zustimmen  sollte,  weil  er  eine  Geldstrafe 
unbedingt  ausschliesst,  falls  durch  solche 
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Handlungen  der  Tod  eines  Menschen  ver- 
ursacht worden  ist.  Dieser  Antrag  ist  also 
etwas  weitergehend  als  derjenige  der  Her- 
ren Sozialdemokraten.  Es  können  sehr 
leicht  Unglücksfälle  Vorkommen,  bei  denen 
absolut  keine  Fahrlässigkeit  vorausgesetzt 
werden  kann.  Ich  habe  mehr  als  einmal 
Veranlassung  genommen,  Gerichtssitzungen 
anzuwohnen,  in  denen  derartige  Fälle  ver- 
handelt wurden,  und  es  war  sehr  schwer 
für  die  Richter,  zu  der  Ueberzeugung  zu 
kommen,  ob  ein  derartiger  Unglücksfall 
durch  eine  Fahrlässigkeit  verursacht  war 
oder  nicht.  Es  müssen  oft  Erhebungen 
durch  Sachverständige  gemacht  werden, 
die  aber  nicht  immer  als  ganz  zuverlässig 
anzusehen  sind.  .Jedenfalls  wird  der  Loko- 
motivführer immer  die  grösste  Wachsam- 
keit üben,  weil  bei  einem  derartigen  Falle, 
ganz  abgesehen  von  der  hohen  Strafe,  die 
ihn  trifft,  sein  eigenes  Leben  in  erster  Linie 
mit  gefährdet  ist.  Ich  glaube  also  nicht, 
dass  man  bei  der  Zuverlässigkeit  des  deut- 
schen Eisenbahnpersonals  annehmen  darf, 
dass  ein  Lokomotivführer  so  leichtsinnig 
sein  würde,  dass  durch  seine  Fahrlässigkeit 
ein  Unglück  verschuldet  wird.  Es  ist  aber 
ein  Unding  in  der  Gesetzgebung,  dass  bei 
einem  Zusammenstoss,  wo  ein  Anderer  ver- 
letzt worden  ist,  das  Gericht  nach  dem 
Grundsatz  des  § 73  des  Strafgesetzbuchs 
in  der  I«tge  ist,  statt  aus  § 316  verurtheilen 
zu  müssen,  den  § 223  (Körperverletzung) 
anwenden  zu  können.  Auf  Grund  des 
letzteren  Paragraphen  ist  das  Gericht  in 
! der  Lage,  auf  Gehlstrafen  zu  erkennen; 
wird  aber  ein  Materialschaden  verursacht, 
so  muss  das  Gericht  unter  allen  Umständen 
auf  eine  Freiheitsstrafe  erkennen. 

Die  Petenten  haben  jahrelang  in  ihren 
i Petitionen  diesen  Missstand  betont,  und  ich 
halte  es  für  endlich  an  der  Zeit,  dass  hier 
eine  Abhilfe  geschafft  wird.  Denn  in  der 
Tliat  wird  der  mildere  Fall,  also  der,  wo 
Materialschaden  vorgekommen  ist,  viel 
härter  bestraft  als  der  schwerere  Fall,  bei 
dem  Menschenleben  zu  beklagen  sind.  Das 
ist  ein  Fehler  der  Gesetzgebung,  der  so 
bald  wie  inöglieh  beseitigt  werden  muss. 

Meine  politischen  Freunde  und  ich 
werden  dem  Antrag  Bassermann  zustimmen, 
der,  wie  Herr  Bassermann  schon  mitge- 
theilt  hat.  auch  die  Zustimmung  der  ver- 
bündeten Regierungen  finden  dürfte.“ 

Präsident:  „Das  Wort  wird  nicht 

weiter  verlangt;  die  Diskussion  ist  ge- 
schlossen, und  hiermit  auch  die  erste  Be- 
rathung  der  beiden  Gesetzentwürfe  er- 
ledigt. Die  zweite  Berathung  wird  in  einer 
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der  nächsten  Sitzungen  auf  die  Tagesord- 
nung gesetzt  werden.  Die  Abstimmung 
über  den  Antrag  der  Petitionskommission 
bleibt  ausgesetzt  bis  zur  gcschäftsordnungs- 
mässigen  Erledigung  der  beiden  damit  in 
Verbindung  stellenden  Gesetzentwürfe. 

Zur  Geschäftsordnung  hat  das  Wort 
der  Herr  Abgeordnete  Bassermann.“ 

Bassermann,  Abgeordneter:  „Herr 

Präsident,  ich  beantrage,  die  zweite  Be- 
rathung  des  vorgelegten  Gesetzentwurfs 
sofort  vorzunehmen.“ 

Präsident:  „Auf  der  Tagesordnung 
steht  nur  die  erste  Beratbung.  Nach  un- 
serer Geschäftsordnung  darf  nur  berat  hen 
werden  über  Sachen,  die  aut  der  Tages- 
ordnung stehen;  jedoch  können  wir  von 
der  Geschäftsordnung  im  vorliegenden 
Falle  ganz  ausnahmsweise  abweichen,  wenn 
niemand  widerspricht.  — Es  widerspricht 
niemand:  folglich  können  wir,  der  Anre- 
gung des  Herrn  Abgeordneten  Bassermann 
folgend,  sofort  in  die  zweite  Beratbung 
eintreten.  und  zwar  der  beiden  Gesetzent- 
würfe. 

Ich  eröffne  zunächst  die  Diskussion 
über  den  Gesetzentwurf  der  Herren  Ab- 
geordneten Agster  und  Genossen  auf  No.  96 
der  Drucksachen,  und  zwar  über  den  ein- 
zigen Artikel  desselben.  — und  schliesse 
dieselbe,  da  sich  niemand  zum  Worte 
meldet.  Wir  kommen  zur  Abstimmung. 

Ich  bitte  diejenigen  Herren,  welche  den 
einzigen  Artikel  des  Gesetzentwurfs,  be- 
treffend Abänderung  des  Strafgesetzbuchs,  j 
nach  dem  Antrag  Agster  und  Genossen 
auf  No.  96  der  Drucksachen,  annehmen 
wollen,  sieh  von  ihren  Plätzen  zu  erheben. 

(Geschieht.) 

Das  ist  die  Minderheit;  der  Artikel  ist  al>- 
gelehnt. 

Desgleichen  darf  ich  wohl  annehmen.  « 
dass  Einleitung  und  Ueberschrift  zu  diesem 
Gesetzentwurf  mit  der  gleichen  Mehrheit  ; 
abgelehnt  sind.  — Es  ist  der  Fall,  da  nie-  ! 
mand  widerspricht.  Hiermit  ist  «1er  Gesetz-  ; 
entwarf  auf  No.  96  der  Drucksachen  in  i 
zweiter  Lesung  in  allen  seinen  Thailen  ab-  i 
gelehnt. 

Wir  gehen  nun  über  zu  dem  Entwurf 
eines  Gesetzes,  betreffend  di«*  Abänderung 
des  ij  316  des  Strafgesetzbuchs,  nach  dem  , 
Antrag  Gröber  und  Genossen  auf  No.  120  , 
der  Drucksachen,  und  zwar  zur  zweiten  I 
Bcrathung  desselben. 

Ich  eröffne  die  Diskussion  über  den 
einzigen  Artikel  dieses  Gesetzentwurfs  — 
und  schliesse  dieselbe,  da  sich  niemand 
zum  Worte  meldet.  Wir  kommen  zur  Ab- 
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Stimmung.  Ich  bitte  diejenigen  Herren, 
welche  den  einzigen  Artikel  dieses  Gesetz- 
entwurfs an  nehmen  wollen,  sich  von  ihren 
Plätzen  zu  erheben. 

(Geschieht.) 

Das  ist  die  Mehrheit;  der  Artikel  ist  ange- 
nommen. 

Ich  darf  wohl  ohne  besondere  Abstim- 
mung annehmen,  dass,  nachdem  die  Dis- 
kussion über  Einleitung  und  Uebcrschrift 
eröffnet  — und,  da  sich  niemand  zum 
Worte  meldet,  geschlossen  ist,  mit  der- 
selben Mehrheit  Einleitung  und  Uebcrschrift 
wie  der  Text  des  Gesetzentwurfs  vom 
Hause  angenommen  sind.  — Da  niemand 
widerspricht,  ist  «lies  der  Fall. 

Hiermit  ist  der  Entwurf  eines  Gesetzes, 
betreffend  Abänderung  des  § 316  des  Straf- 
gesetzbuchs, nach  dem  Anträge  Gröber 
und  Genossen  auf  No.  120  der  Drucksachen, 
in  zweiter  Lesung  angenommen.“ 

2.  120.  Sitzung  vom  12.  Dezember  1899. 

Präsident:  „Wir  treten  in  die  Tages- 
ordnung ein.  Erster  Gegenstand  derselben 
ist  die 

zweite  Beratbung  des  Entwurfs 
eines  Telegraphen  wegege  setze  s 
(No.  170  der  Drucksachen),  auf  Grund 
des  Berichts  der  XIV.  Kommission 
(No.  498  der  Drucksachen). 
Berichterstatter  ist  der  Herr  Abgeordnete 
Dr.  Esche. 

Ich  eröffne  di«*  Diskussion  über  1 
und  ertheih*  «las  Wort  dem  Herrn  Bericht- 
erstatter.* 

Dr.  Esche,  Abgeordneter.  Bericht- 
erstatter: „Meine  Herren,  mit  Rücksicht  aut 
die  mit  Spannung  erwarteten  Erwiderungen 
aus  dem  hohen  Hause  auf  die  gestrigen 
Erklärungen  und  Ausführungen  vom  R«-- 
gierungstisehe  glaube  ich  mir  den  Dank 
des  hohen  Hauses  zu  verdienen,  wenn  ich 
mich  möglichst  kurz  fasse  zur  Begründung 
der  Beschlüsse  «ler  Kommission  und  im 
wesentlichen  auf  den  gedruckten  Bericht, 
der  sieh  in  Ihren  Händen  befindet,  verweise. 
Nur  zu  S 1 möchte  ich  mir  eine  kurze  Be- 
merkung als  Berichterstatter  Ihrer  XIV. 
Kommission  erlauben. 

Der  § 1 enthält  die  grundlegende  Be- 
stimmung über  «li<*  Befugniss  der  Tcl«- 
graphenverwaltung  zur  Benutzung  der 
öffentlichen  Verkehrswege.  Die  Kommission 
hat  sich  der  Einsicht  nicht  verschliessen 
können,  dass  die  auch  vor  ihr  geschilderten 
Verhältnisse  in  der  That  dazu  drängen. 
«*ine  gesetzliche  Regelung,  un«l  zwar  ein«- 
einheitliche  gesetzliche  Regelung,  für  das 
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ganze  Reich  herbeizuführen.  Die  Kom- 
mission hat  auch  den  im  Entwurf  einge- 
schlagenen Weg  für  den  richtigen  ansehen 
müssen.  Es  wurde  allerdings  angeregt,  ob 
nicht  das  erstrebte  Ziel  sich  auch  erreichen 
liosso  durch  das  Enteignungsverfahren. 
Der  Vorschlag  fand  aber  nicht  die  Zustim- 
mung der  Kommission.  Das  Enteignungs- 
verfahren würde  zu  langwierig,  zu  kost- 
spielig sein:  es  würde  nicht  praktisch  sein, 
weil  es  sich  auch  hier  nur  um  vorüber- 
gehende Benutzung  der  Verkehrswege 
handelt,  ganz  abgesehen  von  der  Frage, 
ob  überhaupt  in  allen  Bundesstaaten  ein 
Enteignungsverfahren  besteht.  Die  Kom- 
mission glaubte  vielmehr,  dass  es  sich  in 
der  That,  wie  auch  der  Entwurf  will,  nur 
um  ein  Benutzung»-,  ein  Mitbenutzungsrecht 
«ler  Wege  handle. 

Da  die  Kommissionsbeschlüsse  auf  Ver- 
einbarungen beruhen,  die  auf  längeren  Er- 
örterungen fussen,  und  da  diese  Verein- 
barungen auch  grosses  Entgegenkommen 
seitens  der  Telegraphenverwaltung  selbst 
gefunden  haben,  so  möchte  ich  von  vorn- 
herein bitten,  an  den  Prinzipien,  die  die 
Kommission  angenommen  hat,  festzuhalten 
und  grundlegende  Fragen  liier  nicht  wieder 
zur  Erörterung  zu  bringen.  Die  Aenderung, 
die  die  Kommission  im  § 1 angenommen 
hat,  bezweckt  nichts  anderes,  als  nochmals 
deutlich  zum  Ausdruck  zu  bringen,  dass 
nur  solche  Telegraphenlinien  die  Vergünsti- 
gung gemessen  sollen,  welche  öffentlichen 
Zwecken  dienen,  nicht  andere  Telegraphen- 
linien, die  nur  privaten  Zwecken  der  Tele- 
graplienverwaltung  dienen. 

Ich  bitte  Sie  um  Annahme  des  § 1.“ 

Präsident:  „Das  Wort  hat  der  Herr 
Abgeordnete  Kirsch.“ 

Kirsch,  Abgeordneter:  „Meine  Herren, 
mit  Rücksicht  auf  die  zu  erwartenden  hoch- 
politischen Erörterungen,  die  bei  dem 
nächsten  Gegenstand  zu  'Page  treten  wer- 
den. will  auch  ich  mich  ganz  kurz  fassen. 
In  der  Kommission  haben  zu  wesentlichen 
Erörterungen  der  § 6 und  der  § 12  Ver- 
anlassung gegeben.  In  § 6 kommt  die  ja 
in  allen  unseren  Gesetzen  eine  grosse  Rolle 
spielende  Frage  nach  der  Kostentragung 
zw  Erörterung,  und  da  hat  die  Kommission 
im  grossen  und  ganzen  den  Wünschen 
Rechnung  getragen,  die  aus  den  Kreisen 
des  Publikums  zu  Tage  getreten  sind. 
Zwei  Punkte  bedürfen  indessen  noch  der 
Erörterung.  In  dem  Gesetz  ist  bei  § 6. 
Absatz  2,  gesagt  worden,  dass,  wenn  die 
Kosten  der  Verlegung  einer  Telegraphen- 
linie  unverhältnissmässig  hohe  sind,  nicht 


die  Verlegung  der  Linie  gefordert  werden 
darf. 

Zunächst  muss  festgestellt  werden,  was 
unverhältnissmässig  hohe  Kosten  sind.  Hier 
kommt  nicht  das  Verhältniss  der  Kosten 
der  neuen  Anlage  zu  den  Kosten  der  Ver- 
legung der  Telegraphenlinien  in  Betracht, 
i sondern  es  wird  gefragt  werden  müssen: 
sind  im  Einzelfalle  die  Kosten  der  Ver- 
legung nach  den  für  die  Telegraphenver- 
waltung  bei  normalen  Verhältnissen  mass- 
gebenden wirthschaftlichen  Grundsätzen  so 
hoch,  dass  sie  dieselben  nicht  tragen  kann? 
Also  wesentlich  wird  das  Interesse  der  Tele- 
graphenverwaltung für  die  Feststellung  der 
Verhältnissziffern  hier  massgebend  sein 
müssen. 

Dann  aber  bedarf  es  meines  Erachtens 
noch  einer  Erklärung  der  Telegraphenver- 
waltung  über  den  Fall,  dass  für  sie  jene 
Kosten  zwar  unverhältnissmässig  hohe  sind, 
dass  aber  derjenige,  der  die  besonder«* 
neue  Anlage  herstellen  will,  erklärt  er 
j werde  die  Kosten  übernehmen.  Dann  be- 
| steht  allerdings  der  Weg,  dass  vertrags- 
müssig  die  Sache  geregelt  werden  kann. 
Ich  wünsche  aber,  dass  dies  auch  gesetzlich 
festgelegt  wird,  dass,  wenn  in  einem  solchen 
Falle  der  Unternehmer  einer  besonderen 
Anlage  erklärt:  ich  will  die  für  die  Tele- 
graphenverwaltung  unverhältnissmässig  ho- 
hen Kosten  tragen  und  dafür  Sicherheit 
leisten,  ihm  dann  aueh  das  Reeht  zustoht. 
zu  verlangen,  dass  die  Telegraphenlinie 
verlegt  wird;  und  ich  will  nicht,  dass  der- 
selbe hier  auf  den  Vertragsweg  hingewiesen 
wird.  Ich  möchte  wünschen,  dass  seitens 
der  Reichspostverwaltung  hier  die  Erklä- 
rung abgegeben  wird,  dass  in  einem  solchen 
Falle  nach  dieser,  meiner  Auflassung  ge- 
handelt wird,  also  anerkannt  wird,  dass  die 
Tclegraphenverwaltung  sich  nicht  weigern 
darf,  dann  die  Linie  zu  verlegen.“ 

Präsident:  „Das  "Wort  hat  der  Herr 
Bevollmächtigte  zum  Bundesrath,  Direktor 
im  Reichspostamt  Sydow.“ 

Svdow,  Direktor  im  Reicbspostamt, 
stellvertretender  Bevollmächtigter  zum 
Bundesrath:  „Meine  Herren,  ich  kann  die 
Erklärung  abgeben,  dass  di«*  Auffassung 
des  Herrn  Vorredners  mit  der  der  Reichs- 
telegraphenverwaltung Ubereinstimmt,  und 
dass  dieselbe  beabsichtigt,  in  dem  zuletzt 
erwähnten  Falle,  wenn  von  der  anderen 
Seite  die  unverhältnissmässig  hohen  Kosten 
getragen  werden,  den  späteren  besonderen 
Anlagen  der  Wegeunterhaltungspflichtigen 
zu  weichen,  selbstverständlich  unter  der 
Voraussetzung,  dass  ein  anderer  Weg  für 
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die  Führung  der  Telegraphenlinie  vorhan- 
den ist.“ 

President:  „Das  Wort  hat  der  Herr 
Abgeordnete  Schräder.“ 

Schräder,  Abgeordneter:  „Meine  Her- 
ren, wenn  ich  nicht  schon  den  löblichen 
Entschluss  gefasst  hätte,  mich  sehr  kurz 
zu  fassen,  so  würde  die  Stimmung,  die  ich 
im  Hause  sehe,  mich  zu  dem  Entschluss 
gebracht  haben.  Ich  habe  nur  sehr  Weniges 
zu  sagen. 

Meine  Herren,  bei  der  ersten  Lesung 
sind  von  dieser  Seite  des  Hauses  eine  Reihe 
von  wichtigen  Bedenken  gegen  das  Ge- 
setz, das  heute  verabschiedet  werden  soll, 
erhoben,  erstens  prinzipieller  Natur,  weil 
wir  der  Meinung  waren,  dass  dieses  Gesetz 
verstiesse  gegen  den  obersten  Grundsatz 
unseres  Staatsrechts,  dass  zu  öffentlichen 
Zwecken  Privateigenthum  uud  Privatrechte 
nicht  in  Anspruch  genommen  werden  sollen, 
ausser  gegen  Entschädigung  und  nach  vor- 
gängigem Verfahren ; zweitens  weil  sowohl 
die  Interessen  der  Wegebereehtigten  als 
die  Interessen  der  elektrischen  Industrie 
durch  ein«*  Reihe  von  Bestimmungen  des 
Gesetzes  wesentlich  benachtheiligt  werden. 
Die  Kommission  hat  die  prinzipiellen  Be- 
denken, wie  Ihnen  der  Herr  Referent  vor- 
getragen hat,  nicht  getheilt,  sie  hat  in  an- 
derer Beziehung  einige  Verbesserung«-!!  an 
dem  Gesetz  vorgenommeu;  im  grossen 
Ganzen  ist  an  der  Gestalt,  die  es  in  der 
Kommission  erhalten  hat,  nicht  viel  mehr 
zu  ändern.  Das  Haus  ist  darüber  einig, 
soviel  ich  weiss.  dass  das  Gesetz  in  dieser 
Form  angenommen  werden  soll.  Ich  und 
meine  Freunde  verzichten  deshalb  darauf, 
noch  Anträge  zu  stellen  oder  überhaupt 
eine  weitere  Diskussion  hervorzurufen.“ 
(Bravo!  links.) 

Präsident:  „Die  Diskussion  über  § 1 
ist  geschlossen,  da  sich  niemand  mehr  zum 
Worte  gemeldet  hat.  Wir  kommen  zur 
Abstimmung. 

Ich  bitte  diejenigen  Herren,  welche  den 
§ 1 nach  den  Beschlüssen  der  XIV.  Kom- 
mission annehmen  wollen,  sich  vt>n  den 
Plätzen  zu  erheben. 

(Geschieht.) 

Das  ist  die  grosse  Mehrheit:  ij  1 ist  ange- 
nommen. 

Meine  Herren,  ich  bitte  jetzt  um  die 
Erlaubniss,  «li«:  übrigen  Theile  des  Gesetz- 
entwurfs aufrufen  zu  dürfen  und,  wenn 
Anträge  un«l  Wortmeldungen  nicht  erfolgen, 
auch  Abstimmungen  nicht  verlangt  werden, 
di.-  aufgerufenen  Theile  für  genehmigt  zu 


erklären.  — Da  niemand  widerspricht,  ist 
mir  die  Erlaubniss  ertheilt. 

Ich  rufe  daher  auf:  §2.-3,  — 4.  — 
5,  — 6,  — 7.  — 8.  — 9.  — 10,  — 11,  - 
12,  — 13.  — 14,  — 15,  — 16.  — 17,  — 
18  — und  19.  Ich  konstatire  «lie  Annahme 
dieser  sümmtlichon  Paragraphen  in  zweiter 
Lesung.  Ebenso  rufe  ich  auf  Einleitung 
und  Ueberschrift.  — Ich  konstatire  auch 
ihre  Annahme,  da  niemand  widerspricht. 

Nunmehr  eröffne  ich  die  Diskussion 
über  den  Kommissionsantrag  bezüglich  der 
Petitionen.  — Das  Wort  wird  nicht  verlangt: 
die  Diskussion  ist  geschlossen.  Die  Ab- 
stimmung über  den  Kommissionsantrag 
wird  in  drittel“  Lesung  stattfinden.“ 

Strassenbahn-Oberbau.1) 

In  dem  Eingänge  der  Entgegnung  des 
i Phönix*)  wird  in  rücksichtsvoller  Weise 
] gesagt,  dass  man  mit  vi«-len  meiner  An- 
sichten üb«*r  Strassenbahn-Oberbau  voll- 
kommen übereinstimme.  Eine  solche  An- 
; erkennung  hatte  ich  nach  den  Erfahrungen 
i aus  früherer  Z«“it  von  dieser  Seite  eigent- 
lich kaum  erwartet.  Vielleicht  erklärt  sich 
| diese  Milde  durch  das  auf  S.  319  niederge 
legte  Geständniss,  dass  man  beim  Phönix 
von  früheren  Ansichten  inzwischen  zurück 
gekommen  ist,  nachdem  man  einsah.  „dass 
man  sich  eben  geirrt  hat“. 

Die  Erwiderung  geht  zwar  auf  die  Aus- 
führungen meines  Aufsatzes  nur  sehr  ober- 
flächlich  ein,  beschränkt  sich  vielmehr 
darauf,  «lie  von  mir  in  begründeter  Form 
dargelegten  Ansichten  als  unzutreffend  zu 
bezeichinm,  ohne  hierfür  den  Weg  eines 
wirklichen  Beweises  anzutreten.  Eine  solch«“ 
Sachbehandlung  wird  man  in  den  b«“rufenen 
Fachkreisen  schwerlich  allzu  ernst  nehmen. 
Immerhin  erachte  ich  mich  im  Interesse 
der  Sache  für  verpflichtet,  wenigstens  auf 
einige  Punkt«*  der  Entgegnung  hier  kurz 
einzugehen,  obwohl  ich  glaube,  dass  man 
meinen  Aufsatz  in  No.  9 nur  nochmals  auf 
merksam  nachzulesen  brauchte,  um  «*ine 
Zurückweisung  des  Erwiderungsartikels  in 
No.  12  als  überflüssig  zu  «-rkennen. 

Der  Phönix  behauptet,  dass  «lie  Beob- 
achtungen über  Abnutzung  d«“r  Rillenschiene 
aus  Thomasstahl  alle  aus  der  Zeit  her- 
rühren. wo  dieses  nach  dem  basischen  Ver- 

j 1 

fahren  gewonnene  Material  noch  verbesse 
rungsfähig  war  und  «lass  es  mir  „ver- 

')  Mit  dieser  Entgegnung  ist  die  Polemik  für  uns  abge- 
schlossen. Die  Bed. 

*)  Siehe  No  12,  S.  318,  dieser  Mittheilungen  «rom  Jahr 
gang  1899. 
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zweifelt  schwer  fallen“  werde,  nneli  irgend 
einen  Beweis  «lafür  zu  bringen,  dass  der 
Thomasstahl  nicht  in  derselben  Güte  her- 
gestellt werden  könne,  welche  ein  guter 
Bessemerstahl  bietet.  Demgegenüber  ist 
es  doch  z.  B.  recht  interessant,  wenn  in 
dem  im  Novemberheft  v.  .1.  auszüglich 
wiedergegebenen  Geschäftsberichte  der 
Lahrer  Strassenbahn-Gesellschaft  in  Labi- 
als hinkender  Bote  die  Mittheilung  erscheint, 
dass  die  (im  November  1894  in  Betrieb 
genommene»  Phönix-Rillenschiene  Profil  76 
— (soll  wohl  heissen  7b)  — sich  als  durch- 
aus ungeeignet  für  den  Lokomotivbetricb 
erwiesen  habe:  die  Stösse  hielten  nicht, 
auch  zeigten  sich  nach  nur  vierjährigem 
Betriebe  Abblätterungen  am  Schienenkopf 
sowie  Risse.  Dass  die  letzteren  Erschei- 
nungen hauptsächlich  dem  Material  zuzu- 
schreiben sind,  darüber  wird  ein  Zweifel 
wohl  nicht  möglich  sein. 

Auch  aus  Breslau  wurde  in  der  5.  Haupt- 
versammlung des  Vereins  berichtet,1)  dass 


1.  Bessemerstahl:  Betriebsdauer  4 Jahre,  Abnutzung 
77  qmm  = Durchschnitt  in  1 Jahre  19  qmm  (1:2). 


die  Abnutzung  der  Phönix -Rillenschiene 
„beim  Motorenbetrieb  verhflltnissmässig 
sehr  stark“  war,  da  Messungen  ergaben, 
„dass  in  6. Jahren  bei  Wagenfolge  an  Werk- 
tagen von  6 Minuten  und  Sonntags  vielfach 
1 2l/g  Minuten  ca.  5 mm  von  der  Schiene  ab- 
gefahren waren.  Man  kann  annehmen,  dass 
das  Schienenmaterial  in  längstens  10—12 
Jahren  erneuert  werden  muss,  Weichen 
und  Kreuzungen  aus  Stahlschienen  schon 
nach  sechsjährigem  Betrieb“. 

Ebenso  berichtet  die  Kreis  Ruhrorter 
Strassenbahn  (S.  274),  dass  in  den  Kurven 
die  Abnutzung  der  Phönix-Rillenschiene 
sehr  gross  sei.  „Stärkere  Kurven  werden 
wir  vor  dem  dritten  Jahre  auswechseln 
müssen.“ 

Diese  Wahrnehmungen,  welche  mir  bei 
Abfassung  meines  Aufsatzes  noch  nicht  be- 
kannt waren,  decken  sich  übrigens  voll- 
ständig mit  den  in  No.  9,  S.  190,  Jahr- 
gang 1899,  gebrachten  und  hier  nochmals 
wiedergegebenen  Messungen : 


l-'ijc  2.  Thomasstahl : Betriebsdauer  2 Jahre,  Abnutzung 
258  qmm  = Durchschnitt  In  1 Jahre  129  qmm  (1:2>. 


Hf.  3.  Bessemerstahl  Betriebsdauer  6 Jahre.  Abnutzung 
92  qmm  = Durchschnitt  in  1 Jahre  15  qmm  fl  :2 

Die  hier  einander  gegenübergestellten 
zweitheiligen  und  eintheiligen  Schienen 
sind  unter  gleichen  Bedingungen  im  Be- 
iriebe gewesen,  und  zwar  beziehen  sich 
die  Figuren  1 und  2 auf  Hannover,  wobei 
zu  bemerken  ist.  dass  die  Phönixschiene 
;ius  dem  Jahre  1893  herrührt.  Die  beiden 
■tnderen  Schienen  (Figuren  3 und  4)  liegen 
in  einer  Strasscnbahnstrcckc  des  rheinisch- 
westfälischen Kohlenreviers.  Hier  stammt 
die  Rillenschiene  aus  dem  Jahre  1898. 

M Vergi.  Bericht  des  Herrn  Direktor  Odron  S 287. 


Kig.  4.  Thomasstahl : Betriebsdauer  1 Jahr.  Abnutzung 
105  qmm  (1:2!. 

Weitere  Erläuterungen  dieser  Darstellungen 
sind  wohl  entbehrlich,  da  hinsichtlich  der 
Materialqualität  die  Figuren  eine  recht 
deutliche  Sprache  reden. 

Nun  drückt  man  sich  in  der  Erwide- 
rung vorsorglich  dahin  aus.  „dass  die 
Schienen,  die  heute  und  in  den  letzten 
5 Jahren  zur  Verlegung  gekommen 
sind,  sich  qualitativ  tadellos  verhalten“. 
Das  Merkwürdige  dabei  ist  aber,  dass  jetzt 
nur  auf  „heute  und  die  letzten  5 Jahre“ 
znrüekgegriffen  wird.  Früher  schon  sollte 
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bekanntlich  der  jeweilig  nach  dem  Thomas- 
verfahren gerade  neu  hergestellte  Schienen- 
stahl zur  Zeit  seiner  Verwendung  zwar 
stets  der  beste  sein  — hat  sich  als  solcher 
aber  dauernd  niemals  erwiesen.  Während 
in  dem  Verfahren  zur  Herstellung  des  von 
mir  gerade  für  Schienen  empfohlenen 
Bessemerstahls  so  zu  sagen  längst  ein  Ruhe- 
punkt erreicht  ist,  hat  der  Thomas- 
schienen stahl  alle  Augenblicke  „wesent- 
liche Verbesserungen“  über  sich  ergehen 
lassen  müssen.1) 

Mit  der  „Verzweiflung“  bezüglich  der 
Aufrechterhaltung  meiner  Ansichten  über 
das  Material  ist  es  also  nicht  weit  her. 
Dennoch  liegt  es  mir  fern,  den  Thomas- 
stahl zur  Verwendung  als  Schienenmaterial 
als  gänzlich  unbrauchbar  hinzustellen.  Ich 
habe  vielmehr  durch  meine  bezüglichen 
Mittheilungen  nur  dazu  anregen  wollen, 
dass  auch  in  den  betheiligten  Kreisen  selbst 
regelmässig  Messungen  vermittels  des  Pro- 
tilographen  angestellt  werden,  damit  man 
für  die  Bewerthung  des  Obcrbaumaterials 
allerorts  rechtzeitig  einen  sicheren  Anhalt 
gewinnt.  Es  handelt  sich  da  um  Momente, 
welche  von  den  einzelnen  Betriebsleitern 
ohne  Messungen  unmöglich  in  ihrer  ganzen 
Tragweite  gewürdigt  werden  können,  und 
ich  darf  wohl  darüber  beruhigt  sein,  dass 
die  Direktoren  unserer  deutschen  Strassen- 
bahnen  sich  über  meine  Absicht  einer  rein 
sachlichen  Klärung  der  Oberbaufrage  kein 
falsches  Bild  machen  werden. 

Wenn  in  der  Erwiderung  von  den  vor- 
züglichen Diensten  gesprochen  wird,  welche 
derHalbstoss  bei  Anwendung  langer  Laschen 
mit  6 Bolzen  leiste,  so  sei  darauf  hinge- 
wiesen, dass  die  Verlaschung  mit  6 Schrau- 
ben zuerst  vom  Georgs-Marien- Verein  ein- 
geführt und  dann  erst  vom  Phönix  über- 
nommen worden  ist.  Ebenso  ist  dies  der 
Fall  mit  den  von  mir  angeordneten  Quer- 
verbindungen aus  hochkantigem  Flacheisen. 
Und  auch  die  jetzt  als  Retter  jedes  Stosses 
gepriesene  Fusslascbe  ist  keine  Erfindung 
des  Phönix,  sie  ist  einfach  der  aus  Amerika 
importirte  „Continuous  Rail-Joint“.  Die 
Fusslaschen  sind  in  dieser  Zeitschrift  schon 
von  berufener  Seite  beleuchtet  worden.2) 
Ich  gebe  zu.  dass  sie  in  richtiger  Anwen- 

’)  (Jeher  die  Materi&ltraffe  linden  eich  hochinteressante 
Mittheilungen  in  der  „Zeitschrift  des  Österreichischen  Inge- 
nieur- und  Architekten-Vereins"  vom  15.  Dezember  1890  auf 
8.  706  ff.,  nach  denen  auch  hervorragende  österreichische 
Fachmänner  noch  in  allerletzter  Zeit  Beobachtungen  Ober 
das  sehr  ungünstige  Verhalten  der  Thomasstahlschienen 
gemacht  haben. 

*)  Vergl.  auch  Centralblatt  der  Bauverwaltung  vom 
Z7.  Mai  1899,  S.  252,  und  Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- 
Zeitung  vom  27.  .lull  18; 9,  8.  581  ff. 


düng  selbst  bei  nicht  ganz  genauer  Anlage 
aller  Flächen  sich  im  Vergleich  zu  Laschen 
mit  schwächerem  Querschnitt  nützlich  er- 
weisen können.  Sie  sind  aber  in  Deutsch- 
i land  noch  recht  jungen  Datums,  und  es 
, wird  ihr  ferneres  Verhalten  wohl  abge- 
wartet werden  müssen.  Einstweilen  scheint 
es  keineswegs  ausgeschlossen,  dass  es 
nach  einiger  Zeit  auch  hier  heissen  könute: 
„Wir  und  die  betreffenden  Strassenbahnen 
haben  uns  eben  geirrt.“  Nur  eins  glaube 
ich  im  Widerspruch  mit  den  Ausführungen 
der  Entgegnung  noch  betonen  zu  sollen, 
dass  man  nämlich  zur  Benutzung  der  Fuss- 
laschen wohl  nicht  deshalb  übergegangen 
ist,  „weil  sie  die  einzig  zuverlässige  und 
haltbarste  ßtossverbindung  gestatten“,  son- 
dern weil  das  jämmerliche  Verhalten  der 
vorher  beim  Stuinpfstoss  oder  llalbstoss 
angewendeten  kürzeren  und  schwächeren 
Laschen  mit  nur  4 Schrauben  dazu  geführt 
hat,  es  nun  einmal  eine  Zeit  lang  mit  einer 
anderen  Laschenkonstruktion  zu  versuchen. 
Immerhin  regt  es  zum  Nachdenken  an. 
wenn  für  das  Verlegen  des  Oberbaues 
schwere  Vorschlaghämmer  mitgeliefert  wer- 
den, um  mittels  derselben  nach  der  Melodie 
„Und  bist  Du  nicht  willig,  so  brauch’  ich 
Gewalt“  das  sanfte  Anschmiegen  der  Fuss- 
laschen an  die  Schienen  herbeizuführen. 
Dass  man  aber  gar  durch  die  Fusslaschen 
die  nicht  mehr  intakten  Stösse  alter 
Gleise  wieder  in  die  richtige  Lage  bringen 
soll,  dafür  dürften  sich  im  neuen  Jahr- 
hundert nicht  mehr  allzu  viele  Gläubige 
finden. 

Der  Phönix  schwelgt  mit  Vorliebe  in 
Hyperbeln.  Es  ist  das  in  früheren  gegen 
den  Georgs  - Marien  - Verein  gerichteten 
Flugschriften  geschehen  und  es  geschieht 
auch  jetzt  wieder.  Er  kommt  zu  dem  merk- 
würdigen Schluss  (S.  320).  dass  der  ein- 
theilige  Rillenscliienen-Oberbau  mit  seiner 
unübertrefflichen  Verlaschung  heut<- 
von  keinem  anderen  System  übertroffen 
wird“.  Mag  man  aber  noch  so  nachdrück- 
lich darauf  fussen,  dass  etwas  Unübertreff- 
liches nicht  ilbertroffeu  werden  könne  — 
mir  geht  es  in  diesem  Falle  doch  wie 
Faust  am  Ostermorgen:  „Die  Botschaft  hör' 
ich  wohl,  allein  mir  fehlt  der  Glaube.“  Und 
wenn  man  sich  gar  zu  der  Ueberzeugung 
aufschwingt  (S.  319),  dass  der  llalbstoss 
„absolut  vollkommen“  werde,  sobuld  auch 
i bei  ihm  die  Fusslascbe  benutzt  wird,  so 
. bin  ich  bescheiden  genug,  nicht  nur  dem 
Phönix-Oberbau,  sondern  sogar  der  Weck 
selsteg-Verblattschiene  gegenüber  zu  be- 
haupten. dass  es  „absolut  Voll  komme- 
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»es“  überhaupt  nicht  giebt.  Ich  weise 
nur  darauf  hin,  dass  neuerdings  bereits 
nieder  Versuche  im  Werke  sind,  den  vor 
einem  Jahre  noch  als  „Non  plus  ultra“  hin- 
gestellten  Falk-Stoss  jetzt  durch  den  als 
„N'ee  plus  ultra“  erachteten  Goldschmidt- 
Stoss  zu  ersetzen.  Welche  Oberbaukon- 
struktion  aber  im  Laufe  der  Jahre  hinsicht- 
lich der  ihr  zu  Theil  gewordenen  Ausge- 
staltungen im  Strassenbahnbetriebe  sich 
mehr  als  Stückwerk  erwiesen  hat,  die  ein- 
theilige  Rillenschiene  oder  der  zweitheilige 
Oberbau,  darüber  darf  ich  das  Unheil  der 
unbefangenen  Kritik  gern  überlassen. 

Sehr  interessant  ist  es,  aus  der  Ver- 
teidigungsschrift bezüglich  des  Dicksteg- 
Verblattoberbaues  zu  entnehmen,  wofür  die 
Stegdicke  dieser  Schiene  eigentlich  gut 
sein  soll.  Bisher  war  ich  der  Meinung, 
dass  diese  „Verstärkung“  im  Wesentlichen 
als  nutzlos  zu  erachten  sei.  Jetzt  wird  man 
aber  darüber  belehrt,  dass  die  dicken  Stege 
„für  die  bessere  elektrische  Rückleitung  sehr 
vortheilhaft“  sind.  Das  ist  doch  Etwas.  Es 
sei  zwar  nicht  nüthig,  meint  man.  die 
Stege  der  Dicksteg-Verblattschiene  stärker 
als  12 — 13  mm  zu  machen.  Für  Hamburg 
sind  sie  in  Wirklichkeit  erheblich  stärker 
gemacht  worden  — etwa,  um  die  Leitungs- 
fthigkeit  der  Schiene  auf  billige  Weise  zu 
erhöhen?1)  Ich  habe  bisher  die  Ansicht 
vertreten,  dass  die  übermässig  dicken 
Stege  in  statischer  Beziehung  sich  als  Ma- 
terialvergeudung kennzeichnen  und  möchte 
auch  dabei  bleiben.  Sollte  aber  der  I’hönix 
etwa  die  Grösse  der  Kontaktfläche  zwischen 
Schienensteg  und  Kupferverbinder  im  Auge 
haben,  so  würden  wahrscheinlich  andere 
Sachverständige  auf  den  Gedanken  ge- 
kommen sein,  es  sei  der  billigere  "Weg.  die 
Löcher  in  den  Stegen  etwas  weiter  zu 
bohren  als  die  Stege  dicker  zu  machen. 

Dem  Bedauern  gegenüber,  dass  in 
meiner  Abhandlung  „diejenigen  Neuerun- 
gen und  Verlaschungen“,  welche  der  Phönix 
in  den  letzten  Jahren  eingeführt  Imt,  nicht 
erwähnt  wurden,  muss  ich  zu  meiner  Be- 
schämung und  Entschuldigung  gestehen, 
dass  ich  „diese  hochentwickelten  Kon- 
struktionen“ bis  dahin  wirklich  nicht  ken- 
nen gelernt  habe.  Der  von  mir  in  erster 
Linie  empfohlene  Wechselsteg -Verblatt- 
sehicnen-Oberbau  hat  seit  seiner  Einführung 
bisher  keinerlei  grundsätzliche  Aenderang 

'■  Vielleicht  ist  ln  diesem  1‘ankte  der  l’lmnix  nach  schon 
einmal  andere  r Ansicht  gevveeen,  denn  er  hat  xnr  Zelt 
ler  Patentlrnng  der  Wechsclsteg-Vcrblattscbiene  vergeb- 
lich die  erdenklichst«  MQhe  aufgewandt,  sich  das  Hecht  der 
Herateiinng  dieserVerblattscbienen  mit  dUoncrem  Steg  eben 
fWis  m sichern. 


oder  Verstärkung  zu  erfahren  nöthig  ge- 

J habt. 

Wenn  in  dem  Phönix  - Aufsätze  zu 
; Gunsten  des  eintheiligen  Oberbaues  eine 
Reihe,  von  sechs  angeblich  hervorragenden 
Vorzügen1)  aufgeführt  wird,  so  reicht  das 
doch  wohl  kaum  aus,  «in  meine  eingehen- 
den Ausführungen  über  die  Eigenart  der 
eintheiligen  und  der  zweitheiligen  Kon- 
struktionen zu  widerlegen.  Gewiss  wird 
Niemand  bestreiten,  dass  der  eintheilige 
Oberbau  als  die  einfachere  Konstruktion 
anzusehen  ist.  Dass  aber  das  Einfache  an- 
gesichts der  mannigfachen  und  weitgehen- 
den Beanspruchungen  eines  Strasscnbahn- 
gleiscs  auch  stets  als  das  Beste  zu  gelten 
habe,  kann  ich  nicht  zugeben.  Das  von 
mir  darüber  in  Heft  9 (S.  191)  angeführte 
treffende  Wort  Grütteflens  will  ich  hier 
.nicht  wiederholen.  Wer  freilich  nicht  über- 
j zeugt  sein  will,  dass  dem  zweitheiligen 
System,  insbesondere  dem  Weehselsteg- 
Verblattoberbau  als  einer  durchdachten 
Konstruktion  ein  grösserer  Werth  beizu 
legen  sei,  den  werden  langathmige  Aus- 
einandersetzungen gewiss  nicht  eines  Besse- 
ren belehren. 

Es  ist  richtig,  dass  das  Zwillingsschie- 
nensystem von  dem  Georgs-Marien- Verein 
auf  den  Markt  gebracht  wurde;  das  ge- 
schah, weil  eben  kein  Anderer  vorher  auf 
diese  Konstruktion  gekommen  war.  Einen 
etwas  sonderbaren  Eindruck  gewinnt  man 
nur  bei  der  Auslassung  des  Phönix,  cs 
habe  für  .Sachverständige  von  Anfang  an 
festgestanden,  «lass  ein  zweitheiliger  Ober- 
, bau  mit  büchten  Schienen  unmöglich  zu 
! den  haltbaren  zu  zählen  sei.  Wie  viel 
j weniger  ein  eintheiliger  Phönixoberbau  mit 
! zu  schwachen  Schienen  sich  als  ausreichend 
erweist,  lehrt  der  schon  erwähnte.  Fall  in 
Lahr,  wo  «1er  Phönix  noch  vor  5 Jahren 
eine  Rillenschiene  geliefert  hat.  welche 
schon  jetzt  als  völlig  untauglich  erkannt  ist. 

Wer  sich  darüber  unterrichten  will, 
wie  der  Zwillingsoberbau  bei  entsprechen- 
den Profilabmessungen  auch  den  An- 
sprüchen eines  stärkeren  elektrischen  Be- 
triebes gerecht  wird,  den  verweise  ich  auf 
! Stuttgart,  wo  das  ganze  Strassenbahnnetz 
in  Zwillingsschienen  - Oberbau  kompletirt 
I worden  ist  und  wo  nach  dem  in  Faeh- 
i kreisen  anerkannten  Urthcilc  der  sehr  er- 
fahrenen Direktion  dieser  Oberbau  sich  bis 
zur  Stunde  vollauf  bewährt. 

Der  Ueborgang  vom  Zwillingssehiencn- 
O herhau  mit  dem  im  Gestänge  versetzten 

*)  Vergl.  S.  319,  erste  Spalte 
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Stossi:  zu  dem  stärkeren  Wcchselsteg- 
Oberbau  mit  der  Verblattung  der  Fahr- 
schiene ist  naturgemüss  aus  denjenigen 
Anforderungen  hervorgegangen,  welche  die 
Zunahme  der  Verkehrsfrequenz  und  die 
Einstellung  schwererer  Betriebsmittel  sowie 
neuer  Motorkräfte  gestellt  haben.  Um  die- 
sen Ansprüchen  gerecht  zu  werden,  habe 
ich  mich  stets  von  «lern  Bestreben  leiten, 
lassen,  nicht  das  unbedingt  Billigste, 
sondern  das  erreichbar  Beste  zu  schaf- 
fen. Ich  ging  dabei  von  der  ebenso  natür- 
lichen wie  einfachen  Erwägung  aus,  dass  bei 
keiner  anderen  Anlage  es  weniger  auf  die 
ersten  Anschaffungskosten,  als  auf  die  Er- 
fordernisse der  dauernden  Unterhaltung 
ankommt,  wie  gerade  beim  Strassenbahn- 
Oberbau,  wo  die  geringsten  Ersparnisse 
im  Betriebe  sich  täglich  potenziren. 

Ich  weiss  sehr  wohl,  dass  die  einfache 
Rillenschicnc  wegen  ihrer  grösseren  Billig- 
keit sich  stets  eines  ansehnlichen  Anhanges 
erfreut  hat,  und  dass  man  es  für  diesen 
Oberbau  an  einer  wirksamen  Reklame  nicht 
hat  fehlen  lassen.  Um  so  wohlthuender 
muss  es  berühren,  dass  aus  der  vorstehend 
gewürdigten  Erwiderung  die  Absicht  einer 
sachlichen  Erörterung  in  die  Erscheinung 
tritt,  und  ich  kann  nur  wünschen,  dass 
dieses  Verfahren  fortan  auch  bei  der  Be-  ! 
urtheilung  dieser  wichtigen  Frage  festge- 
halten  werden  möge. 

Osnabrück,  den  1.  Januar  190U. 

A.  Haar  mann. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

Grosse  Cnsseler  Strnssenbahn,  Aktiengesell- 
schaft, in  Cassel. 

Nach  dem  zweiten  Geschäftsbericht  der 
Gesellschaft  (für  die  Zeit  vom  1.  Oktober  1898 
bis  30.  September  1899)  ist  der  Ausbau  der 
früheren  Dampfbahu-  bezw.  Pferdcbahnlinien 
für  den  elektrischen  Betrieb  sowie  der  beiden 
Betriebsbahnhöfe,  des  Verwaltungsgebäudes 
und  der  Endstation  in  Wilhelmshöhe  recht- 
zeitig beendet  worden.  Vom  10.  Mai  1899  ab 
wurden  sämmtliche  Linien  elektrisch  (der 
Strom  wird  aus  der  städtischen  Zentrale  ent- 
nommen) betrieben.  Die  im  Betriebe  befind- 
liche Bahnlilnge  beträgt  nunmehr  13, so  km, 
wovon  10,35  km  zweigleisig  sind.  Durch  dem- 
nächst in  Betrieb  kommende,  bereits  fertig- 
gestellte neue  Linien  wird  die  Bahnlänge  um 
i,i  km  vergrössert.  Weitere  Linien,  durch 
deren  Hinzutritt  eine  Betriebslänge  von  21,7  km 
erreicht  werden  wird,  befinden  sich  in  Vorbe- 
reitung. Die  Mittel  zu  diesem  Ausbau  des 
Bahnnetzes  sind  durch  die  Ausgabe  von  2 Mill. 
Mark  vierprozentiger  Schuldverschreibungen 
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beschafft  worden.  Infolge  des  Ausbaues  der 
Hauptlinien  in  zweigleisige  Strecken  und  der 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  haben 
sich  die  Betriebseinnahmen  erheblich  gestei- 
gert, es  sind  536  164  (879  550)  M oder  45,u 
(43,83)  Pf  für  das  Wagenkilometer  eingenom- 
men und  4,u  (2,87)  Millionen  Fahrgäste  beför- 
t dert  worden.  Diese  Steigerung  während  der 
Umbauperiode  (unter  recht  schwierigen  Ver- 
hältnissen) ist  besonders  bemerkenswerth.  Ge- 
leistet wurden  (vorhanden  sind  45  Motorwagen 
und  24  Anhängewagen)  1218152  (839  995)  Wa- 
genkilometer, hiervon  852675  Wagenkm  im 
elektrischem  Betrieb;  die  Betriebsausgaben  be- 
trugen 320  526  (260  038 1 M oder  26,3  (30,s)  Pf 
für  das  Wagenkilometer.  Eine  weitere  Ab- 
nahme der  letzteren  Ziffer  ist  bestimmt  zu  er- 
warten. Unter  „verschiedene  Einnahmen*  ist 
der  Gewinn  aus  der  theil weisen  Verwerthnng 
der  alten  Betriebsmittel  u.  s.  w.  sowie  aus  dem 
Verkauf  der  früheren  Betriebspferde  einge- 
setzt worden  (56  968  M).  Für  Abschreibungen, 
Dotirung  des  Erneuerungsfonds  und  des  Aktien- 
Tilgungsfonds  wurden  76  510  M verwendet,  aus 
dem  verbleibenden  Reingewinn  Ton  194  917  M 
entfallen  auf  den  Erneuerungsfonds  97441  M, 
auf  Tantiemen  18  517  M,  auf  3*/* °/o  (4%  Bau- 
zinsen)  Dividende  162  500  M und  auf  den  Vor- 
trag 4154  M.  Das  Vermögen  der  Betriebs- 
krankenkasse beträgt  am  Schlüsse  des  Ge- 
schäftsjahres 7826  (5403)  M.  Die  Gesellschaft 
ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von  5 Mill. 
Mark  und  mit  einem  Obligationenkonto  von 
2 Mill.  Mark.  Es  stehen  ferner  zu  Buch  das 
Dienstkautionskonto  mit  10000,  das  Obligatio- 
nenzinsenkonto  mit  20  660  M,  diverse  Kredito- 
ren mit  6715  M.  der  Erneuerungsfonds  mit 
34345  M,  der  Aktientilgungsfonds  mit  23  000  M, 
andererseits  das  Kassakonto  mit  2865  M,  das 
Bankguthaben  mit  1856094  M,  die  übernom- 
mehen  Bahnanlagen  mit  2108971,  die  über- 
nommenen Grundstücke  mit  208  206.  das  Neu- 
baukonto mit  3 434  449  M,  das  Grundstücks- 
konto mit  87  679  M,  das  Kautions-Effektenkonto 
mit  40  3^6  M,  das  Effektenkonto  mit  39  310  M. 
das  Vorräthekonto  mit  6025  M,  das  Dienst- 
kleidungskonto mit  3809  M,  das  Pferdekonto 
mit  1200  M. 


IV.  Amerikanische  Patente. 

Mitgetheilt  durch  dos  Patentburean  von 

M.  Schmetz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

Die  VereinBverwaltnngen  erhalten  anf  Verlangen  von  dent 
Patentanwalt  M Schmetz  ln  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
aber  diese  Gegenstände.) 

1.  Bahnkurve. 

Uui  die  schleifende  Reibung  zwischen 
Rädern  und  Schienen  zu  vermindern,  sind 
die  Schienen  auf  keilförmigen  Unterlagen 
so  gelagert  und  die  Köpfe  derselben  so 
gestaltet,  dass  die  infolge  der  gewöhnlichen 
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Ueberhöhung  in  Kurven  höher  liegende 
Schiene  nur  mit  ihrer  inneren  Kante  gegen 


den  Flansch  «les  einen  Hades  und  die  tiefer 
liegende  Schiene  nur  mit  ihrer  Oberkante 
den  Laufkranz  des  anderen  Hades  berührt. 

i 

t.  Bahnschwelie. 

Das  Profil  der  Schwelle  ist  so  gestaltet.  ! 
dass  die  Uusseren  vertikalen  Flanschen  « 
in  den  Untergrund  umgreifen  und  die 
Schwelle  gegen  seitliche  Verseil  iebung 
schützen,  wahrend  der  mittlere,  nach  unten 


abgenommen  und  durch  die  Drähte  e weiter- 
geleitet. An  den  unteren  Armen  der  Hebel  b 


sind  die  Schnürenden  f befestigt,  die  sich 
weiter  nach  unten  vereinigen.  Durch 
Ziehen  an  der  Schnur  werden  die  Leit- 
rollen c vom  Leitnngsdraht  <j  entfernt, 
während  eine  auf  die  Hebel  b wirkende 
Spiralfeder  die  Rollen  mit  dem  Lcittuigs- 
draht  wieder  in  Berührung  bringt,  sobald 
der  Zug  an  der  Schnur  nachlässt. 

4.  !,eitnngs«lralitreinigei\ 


weniger  als  die  Seitenflanschen  vorstehende 
Theil  b den  eigentlichen  Träger  bildet.  Die 
Schwell«.1  ist  an  der  Innenseite  der  Schienen 
mit  Oeflnungen  c versehen,  in  welche 
Klammern  greifen,  deren  oberes  haken-  i 
förmiges  Knde  über  den  Schiencnfuss 
greift.  Aussenklammern  d halten  Schwellen- 
ende und  Sehienenfuss  zusammen,  wahrend 
Holzen  die  gegenüberliegenden  Innen-  und 
Aussenklammern  verbinden  und  zusammen- 
ziehen. 

3.  Kontakt  rolle. 

Auf  dem  Zapfen  n an  der  Kontakt-  j 
stange  sitzen  drehbar  di»1  beiden  Hebel  b. 
An  den  oberen  End«‘ii  dieser  Hebel  b sind 
isolirt  und  auf  Kugeln  die  Koutaktrollon  c 
gelagert. 

Der  elektrische  Strom  wird  von  den 
Rollen  c durch  die  an  den  Hebeln  b isolirt 
und  verstellbar  befestigten  Kontaktbürstend 


Zur  Befreiung  des  Leitungsdrahtes  zur 
Winterzeit  von  Eis  wird  über  der  Leitrolle 
ein  Schuh  befestigt,  welcher  seitlich  am 


Draht  vorspringt  und  zwischen  den  Seiten- 
theilen  auswechselbare  Rippen  a besitzt, 
die  di«?  Reinigungsarbeit  verrichten.  Das 
abgelöste  Material  tritt  durch  die  Löcher  6 
seitlich  aus,  welche  vor  jeder  Querrippe  in 
den  Seitentheilcn  angebracht  sind. 
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[Deutscher  Strasaenb. 


IV.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Dezember  1899. 


Monat  Dezember  1899 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Dezember  1890 

In  demselben  Zeitraum 
dm  Vorjahr» 

Name  der  Klcinbahnverwaltung 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebs- 

einnabme 

M 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

kni 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkro 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betriebe- 

einnahme 

M 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft . 

83 

252X1 

70213 

81 

202  220 

63  851 

2912431 

937  865 

2130  812 

7X865 

Alls- Lokal-  u.  Strb.-Ges.  in  Berlin 

— 

— 

— 

— 

— 

3873298*) 

— 

3181580 

Aschersleben-Schneldl.-Nienhagen 

46 

62  495 

42  546 

46 

53  672 

37  597 

656490 

406  763 

670114 

3X677 

Banner  | a)  Zahn radstrecke.  . 
Bergbahn  ( b)  Adhäsion» trecke  . 

1.64 

4,46 

50» 
14  522 

j 10368  !jj;2 

4 636 
13  3X 

• 9 922 

( 

) 63932 
( 170747 

J 152 191 

1 61 849 
(160012 

j.  139490 

Grosse  Berliner  Strassenbahn  . . 

— 

- 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

Neue  Berliner  Pferdebahn .... 
Havest..  i Brandenburg.  Strassen- 

— 

— 

— 

” 

— 

— 

Contag  i bahn 

43 

31066 

6999 

33010 

7712 

394732 

91158 

280184 

86799 

St  Co. 

1 kchdinger  Kreisbahn  . 

50  j5 

— 

9889 

— 

1 __ 

— 

*)71077 

— 

— 

Bremer  Stra»enbahn 

29 

283  671 

8S157 

23 

286X1 

88  549 

— 

718819 

— 

685  036 

Breslauer  Strasseneisenbahn-Ges. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Elektrische  Strassenbahn  Breslau 

19 

247913 

74327 

19 

XI 417 

75 155 

3 566379 

1012  911 

3 016814 

906  895 

Grosse  Casaeler  Strassenb-A.-G.*) 

13 

99  549 

42450 

13 

78  699 

X684 

308  650 

137 110  . 

2X462 

87  087 

Coblenzei  Strasscnbahn-Gesellscb. 

14 

59 129 

16X1 

12 

33982 

9384 

612846 

196  517 

441  046 

146444 

Deutsche  Kl.-B.-Gee.,  Kramer  & Co. 

96 

180713 

76  540  - 

— 

— 

— 

— 

Crefeld-Uerdlnger  Lokalbahn  . . 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

- 



Deutsche  Strassenb.-Ges.l.Dresden 

47 

568416 

172583 

49 

514033 

153769 

6280805 

2024  925 

58X1X 

187630» 

Dresdener  Strassenbahn  .... 

64 

1027  764 

399142 

54 

801453 

343329 

10371930 

4 409506 

8974670 

3 980875 

Elektrische  f Barmen-Elberfeld  . 

12 

333  671 

100116  i 12 

296731 

j 98  279 

3913460 

1236024 

3627  806 

1 148430 

Strassenb.  | Elberfeld  Nord-Sud 

4.14 

42  807 

13  102 

4.14 

42  866 

12975 

504114 

164  472 

503  522 

1X091 

Stadt.  elektr.Strassenb.Darm8tadt 

6.7 

47  936 

16067 

6.7 

46341 

15532 

580335 

218  671 

544  273 

197  098 

Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . . 

14 

119140 

25  209 

11 

89  689 

X310 

1174  660 

296055 

1 104  614 

262703 

Frankfurt- Offenbacher  Tramb.-O. 

6.6 

42000 

9338 

6.6 

42810 

10015 

507 IX 

121283 

619940 

1X722 

Frankfurter  Lokalbahn 

6,08 

17963 

7 872 

6,08 

19253 

7 400 

229188 

96439 

207472 

88701 

Stadt.  Straßenbahn  (Strassenbahn 

63 

007299 

264  082  . 60 

500  591 

2X892 

6506X1 

3215  614 

5X1717 

2867  453 

in  Frankfurt  (Waldbahn.  . 

18 

104866 

17  906 

18 

99  314 

I X839 

1515  966 

296  368 

1442978 

278500 

Strassenbahn  Hamu  i.  W.  ... 

— 

— 

— 

— 

1 

— 

— 

— 

Hallesche  Strassenbahn-A.-G.  . . 

9 

86142 

X 806 

6 

61547 

13682 

1001 

241 301 

670 

1X898 

Heidelberger  Strassen-  f Strassb. 
u.  Bergbahn-Gesellsch.  ( Bergb.  . 

4 

29  945 

9582 

4 

X945 

8583 

384  567 

148173 

3X248 

139523 

— 

— 

— 

— 

: — 

— 

— 

— 

— 

Karlsruher  Strassenbahngesellsch. 

— 

— 

- 

— 

! - 

— 

XI 673 

— 

346234 

Hnmmlinger  Kreisbahn,  Sögel  . . 

28 

16665 

5116 

X 

16792 

3 820 

200X1 

51862 

— 

Kölnische  Strasseneisenbahn  Ges. 

63 

479576 

215287 

63 

433  259 

X0896 

5713164 

27X612 

5317  006 

2530702 

Leipziger  Elektr.  Strassenbahn 

71 

534  985 

132039 

61 

521689 

1X462 

6283551 

1 563518 

5316383 

1324  OX 

Grosse 

Leipziger  Strassenbahn  *) 

86 

1157  773 

345312 

74 

994761 

317748 

12972  712 

3989611 

11632471 

3613  301 

Elektr.8trassb.iL St  Mülheim-Ruhr 

14 

67  452 

17916 

14 

53  553 

16655 

671  879 

213190 

569977 

161206 

Mannheim- l.uilu  igshafenerTramb. 

11 

77  951 

• 40074 

11 

76X1 

, 36402 

3X317 

509  885 

922716 

480287 

Münchener  Trambahn-Aktienges. 

51 

716736 

■ 336009 

51 

593066 

293  087 

7 803  851 

4 037  463 

6894  900 

3666813 

Kreis 

{uhrorter  Strassenb.-A.-G 

16 

73499 

29441 

16 

60  759 

27  421 

818079 

3X793 

715  690 

273  2X 

NOmberg-Fürther  Strassenb.-Ges. 

26 

414335 

124  2t0 

X 

341597 

112  495 

4 766864 

1 527  455 

3 891940 

1335  X4 

Posener  Strassenbahn 

18 

103082 

34  232 

18 

90  405 

| 30401 

1236535 

412443 

904  983 

335  210 

Remscheider  Strassenbahn  Oes.  . 

9 

! 44X6 

| 17769 

8 

X 847 

| 18027 

488063 

219  250 

463066 

205  216 

Betr.  v.  ( BochuraOelsenkirch.  St  rb. 

56 

241  165 

108644 

5ö 

232394 

106  351 

2736  259 

1285115 

2 579375 

1108931 

S.&  H.  (Würzburger  Strassenbahn 

5 

34  479 

9707 

4 

33086 

10069 

406072 

131880 

359  784 

IX  164 

SUdt.  elektr.Strb.  Königsberg!.  Pr. 

14 

98  353 

23328 

11 

101 613 

113  063 

1X243 

2X603 

886 IX 

200138 

Stadt  Strassenbahn  OberbauseD  . 

17 

59  377 

16719 

12 

50  233 

13  610 

596410 

168  430 

592111 

1X999 

Stettiner  Strasseneisenbahn  . . . 

28,6 

274854 

78X7 

! 28.1 

255264 

1 74  769 

3358342 

932636 

2 867  846 

838800 

Strasseneisenbahn  Ges.  Hamburg  '•) 

102 

2088577 

694150 

101 

2012829 

663367 

23  889  857 

7 357  570 

X 045  680 

7 029463 

Strassburger  Strassenbahn-Ges.  . 

30 

270132 

75016 

18 

198849 

62641 

2892691 

977  017 

1571  946 

821662 

Nebenb.  Strassburg  -Markolshcim 

63 

112  830 

23  679 

63 

122912 

j 23  551 

1350  010 

278069 

1475662 

X0196 

n 

Straasbrg.-Truchtershclm 

15 

21096 

5687 

15 

19456 

5174 

249606 

65614 

233147 

X8X 

• 

Kehl-Bühl 

40 

57  512 

12  609 

40 

66  691 

15399 

661  773 

164345 

632680 

1X909 

Kehl  - Ottenheim  - Altcn- 
heim-offenbuig  .... 

34 

77  098 

12098 

34 

86610 

12782 

973  7X 

175  298 

1 

542318 

97  218 

Strassenbahn  Hannover  .... 

186 

612010 

203673 

123 

519439 

175  121 

7 58  1 483 

2005  815 

6453  801 

2164X1 

St  rasseneisenb.-Ges.  Braunschweig 

38 

238773 

64  473 

37 

224782 

' 62415 

3012398 

887  740 

2470478 

696  806 

Stuttgarter  Filderbahn-Gesellsch. 

28 

58  470 

1 24506 

X 

56  588 

24  556 

714  385 

353  064 

614  477 

321968 

Magdeburger  Str.isseneisenb.-Oes 

34 

4X870 

151  852 

34 

208750 

109751 

3704  665 

1516  503 

3264  884 

1338251 

Südd. 

Essener  Strassenbahncn 

57 

233  IX 

117  538 

51 

241  045 

| 97  580 

3X2494 

1412615 

2083  087 

886610 

Eisen 

Wiesbaden  Biebrich 

8 

X624 

12628 

8 

27  024 

■ 11597 

432767 

264  901 

411  529 

2X823 

bahn- 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

1,95 

11485 

3 849 

1,95 

11485 

3965 

135561 

X643 

IX  XI 

54  816 

Ges. 

Nerobergbahn 

0.43 

— 

— 

0,43 

— 

— 

10  479 

32  5X 

7 235 

X3X 

Darm 

Wiesbadener  Elektr  Bahn 

3.43 

22650 

6827 

3.43 

22489 

6150 

XI  723 

1X791 

239303 

101 319 

stadt 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

10 

52854 

19518 

10 

49  958 

' 16  824 

629882 

245  819 

605  737 

218  4X 

Tramways  Mülhausen  i.  Eis  . . 

29 

— 

X 121 

23 

— . 

j X338 

420  IX 

— 

388001 

GeorgsMarien-Uergw.  u Hütten-V. 

17 

17  508 

2800 

17 

17  450 

3637 

223  642 

43  313 

196X1 

40906 

Pferdebahn  Trier  . 

9 

44182 

' — 

9 

44182 

1 

479  7X 

- II  474  862 

— 

M Hierzu  komm!  die  Einnahme  au9  den  neueren  Straßenbahn-Unternehmungen  in  Frankfurt  a-O.  und  Görlitz  sowie  au»  den  Hörder 
kroisbahnen  mit  591 605  M - »)  Sei«  dem  13.  Juni  18=9.  - J)  Seit  dem  31.  Oktober  1899  — *)  Anh&ogewagenkm  vollgerechnet.  — J)  Ohne 
Trambahn. 


Für  die  Redaktion  der  Vereins -Miubeiiungen  verantwortlich;  Irr.  Koilmann  in  Frankfurt  a M. 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

! Ierausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 

No.  8 März  Jahrgang  1900 

Geschäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Für  diese  Mltthellungen  bestimmte  Beitrüge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  In  Frankfurt  a.  M., 

Blelchstrasse  io,  einsenden. 


INHALT: 

Neue  Mitglieder  S.  77.  — Handschreiben  No.  92  S.  77.  — Die  Unfälle  auf  deutschen  Straßenbahnen  Im  Jahre 
1888  S.  79.  — Elektrischer  Bahnbetrieb  and  Knhrwerksverkehr  S.  89.  — Bahnbetrieb  und  Fuhr  werksverkehr  8.  92.  — 
DieZostimnmngdes  Wegcunterhaltungapftichtigen  zur  Benutzung  Öffentlicher  Wege  Mir  Kleinbahnen  (Schluss)  8. 93.  — Neue 
Polizei- Verordnung  Ober  den  Betrieb  von  Kleinbahnen  im  Regierungsbezirk  Aachen  8 96.  — Polizei- Verordnung  8.99.  — 
43.  Versammlung  der  Straßenbahn- Betriebsleiter  Rheinlands,  Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke  am  14.  Februar 
1900  in  Dortmund  S.  100.  - Verkeilung  der  Energie  aus  einem  Pfnnd  Kohle  in  dem  Kreislauf  des  elektrischen  Bahn- 

betriebs (mit  Tafel  II)  S.  104.  — Amerikanische  Patente  S.  106.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Januar  1900  S.  108. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Neue  Mitglieder. 

Dem  Verein  sind  als  neue  Mitglieder 
die  folgenden  Finnen  beigetreten: 

I.  Am  24.  Januar  1900 

die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Ge- 
sellschaft, Aktiengesellschaft,  in  Ber- 
lin W,  Linkstrasse  19. 

Diese  Gesellschaft  ist  Eigenthümerin 
folgender  Bahnlinien: 

1.  Alt-Landsberger  Kleinbahn; 

2.  Bieberthalbahn  (Giessen — Bieber); 

3.  Breslau  - Trebnitz  - Prausnitzer  Klein- 
bahn; 

4.  Dessau-Radegast-Küthener  Kleinbahn; 

5.  Eltville — Schlangenbad: 

6.  Liessau — Gross- Lichtenau; 

7.  Liessau— Mielenz; 

8.  Neukirch — Neuteich — Lindenau; 

9.  Trachenberg-Militscher  Kreisbahn. 

Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
Gesellschaft  ist  mit  den  obengenannten 
Bahuen  zugleich  auch  der  Freikarten- Ver- 
einigung beigetreten. 


II.  Am  22.  Februar  1900 

die  Eisenbahnbau -Gesellschaft  Becker  & 
Co.,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  in  Berlin  W.,  Jägerstrasse  10. 

Diese  Gesellschaft-  tritt  mit  folgenden 
Bahnen  dem  Verein  bei: 

1.  Königs- W usterhausen — Mittenwalde — 
Töpehiner  Kleinbahn; 

2.  Lübben — Cottbuser  Kreisbahnen; 

3.  Kleinbahn  Kreuz — Schloppe. 


Die  geschäftsführende  Verwaltung  un- 
seres Vereins  hat  am  28.  Januar  1900  fol- 
gendes Rundschreiben  No.  92  erlassen, 
welches  wir  der  besonderen  Beachtung  der 
Vereinsverwaltungen  empfehlen: 

„In  der  Anlage  überreichen  wir  den  Ver- 
einsvenvaltungen ergebenst  das  Sitzungs- 
protokoll der  V.  Hauptversammlung  zu 
Elberfeld  sowie  je  ein  Exemplar  Sonder- 
abdruck der  auf  der  V.  Hauptversammlung 
zu  Elberfeld  gehaltenen  Referate  über: 

1.  Die  neuen  Oberbau-Systeme  der  elek- 
trischen Bahnen  im  Innern  der  Städte; 

2.  Kreuzungen  von  Strassenbahnen  und 
Kleinbahnen  mit  Eisenbahnen,  welche 
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der  Betriebsordnung  für  Haupteisen- 
bahnen oder  der  Bahnordnung  für 
die  Nebeneisenbahnen  Deutschlands 
unterliegen; 

3.  Das  Goldschmidt'sche  Verfahren  zur 
Erzielung  hoher  Temperaturen  durch 
Verbrennen  von  Aluminium  und  seine 
Anwendung  bei  Schienenschweis- 
sungen; 

4.  Das  Telegraphen  - Wegegesetz  und 
seine  Wirkungen  auf  die  elektrischen 
Bahnen; 

5.  Die  Unfälle  des  Jahres  1898  auf  deut- 
schen Strassenbahnen; 

6.  Tarifänderungen  und  ihre  Wirkungen 
auf  die  Betriebsergebnisse,  insbeson-  j 
dere  unter  Berücksichtigung  des  Ein- 
heitstarifes, des  Umsteige verkehre  und 
des  Ueberganges  zum  elektrischen 
Betriebe. 

• I 

Weitere  Exemplare  der  Referate  kön- 
nen von  den  Mitgliedern  bis  auf  weiteres 
in  beliebiger  Anzahl  von  uns  bezogen  wer- 
den; der  Breis  beträgt  60  Pf  für  das  Stück. 

Der  Preis  eines  Protokolls  bei  Nach- 
bestellungen beträgt  1,50  M. 

Das  Sitzungsprotokoll  der  V.  Haupt- 
versammlung wird  ausserdem  den  in  Be- 
tracht kommenden  Behörden  von  hier  aus 
zugestellt  werden.  Falls  einzelne  Verwal- 
tungen ein  besonderes  Interesse  daran 
haben,  dass  das  Protokoll  und  die  Referate 
einzelnen  Behörden  von  hier  aus  zuge- 
sandt werden,  ersuchen  wir  um  gefällige 
Mittheilung. 

lieber  die  Erledigung  der  der  Vereins- 
leitung auf  der  letzten  Hauptversammlung 
gewordenen  Aufträge  werden  wir  in  einem 
demnächstigcn  Rundschreiben  ausführlich 
berichten.  Ausserdem  hat  der  Verein  eine 
von  der  Vereinigung  der  Strassenbahn-Be- 
triebsleiter  Rheinlands,  Westfalens  und  der 
benachbarten  Bezirke  gewünschte  Einrich- 
tung einer  Statistik  der  im  Handel  vor- 
kommenden Strassenbahn- Motoren  in  die 
Ifand  genommen,  um  eine  einheitliche  Be- 
zeichnung über  die  Stärke  und  eventuell 
die  sonstigen  Eigenschaften  der  Motore 
herbeizuführen.  Veranlassung  hierzu  haben 
die  auffälligen  Unterschiede  zwischen  Lei-  I 
stungsbezeichnung  und  Gewicht  der  Motoren 
der  verschiedenen  Elektrizitätsfirmen  ge- 
geben. Die  Letzteren  haben  sich  grund- 
sätzlich bereit  erklärt,  die  erforderlichen 
Angaben  über  ihre  Fabrikate  zu  machen 
und  dieselben  zu  Bremsversuchen  einer 
vom  Verein  einzusotzenden  Kommission 


zur  Verfügung  zu  stellen.  Auch  hierüber 
werden  wir  den  Mitgliedern  demnächst 
nähere  Mittheilung  machen. 

Die  Verhandlungen  über  die  Einführung 
von  Pensionskassen  werden  voraussichtlich 
in  diesem  Frühjahr  zum  vorläufigen  Ab- 
schluss gelangen,  und  werden  wir  dann 
unter  Mittheilung  des  Resultates  die  Ver- 
einsverwaltungen ersuchen,  bindende  Er- 
klärungen über  ihre  Stellungnahme  dazu  und 
den  eventuellen  Beitritt  abzugeben,  damit 
dann  in  der  diesjährigen  Hauptversamm- 
lung über  diese  wichtige  Angelegenheit 
cndgiltig  Beschluss  gefasst  werden  kann. 

Auch  dieses  Jahr  bitten  wir,  uns  einen 
Bericht  über  die  im  Vorjahre  stattgeliabten 
Unfälle  auf  Strassenbahnen  bis  zum 
16.  März  d.  J.  zuzustellen  und  dazu  das 
schon  im  Vorjahre  von  uns  empfohlene 
Formular  zu  benutzen.  Auf  Wunsch  sen- 
den wir  ein  Probeformular  ein.  Wir  bitten 
jedoch,  mit  Rücksicht  auf  das  in  der  bei- 
liegenden Arbeit  des  Sekretariats  Gesagt*-, 
alle  Unfälle  mit  Körperverletzung,  also  auch 
die  der  geringfügigsten  Art,  anzugeben,  da- 
mit die  nächste  Zusammenstellung  vollstän- 
dig wird.  In  dem  Begleitschreiben  bitten 
wir,  wie  im  Vorjahre  sich  darüber  zu 
äussem,  ob  und  in  welcher  Weise  etwaige 
veränderte  Umstände  (als  z.  B.  Perron- 
verschlüsse, polizeiliche  Massregeln,  Ge- 
schwindigkeit* - Acnderungen,  verändert*- 
Bremse,  Schutzvorrichtungen,  Sandstreuer 
u.  s.  w.)  die  Unfälle  vermehrt  resp.  ver- 
mindert haben. 

Ferner  ersuchen  wir,  uns  mehr  als  bis- 
her durch  Mittheilung  aller  im  Vorjahre 
mit  anderen  Fuhrwerken  vorgekommenen 
Karambolagen  und  der  hierbei  verhängten 
Polizeistrafen  u.  s.  w.  in  den  Stand  zu 
setzen,  der  von  verschiedenen  Seiten  beab- 
sichtigten Einschränkung  der  bisherigen 
Rechte  der  Bahnen  erfolgreich  entgegen 
zu  treten.  Wir  haben  es  sehr  bedauern 
müssen,  bei  der  kürzlich  im  Reichstag*- 
durchgesetzten  Aenderung  des  Strafge- 
setzes (Eisenbahn  - Transportgefährdung) 
nicht  mit  ausreichendem  Material  zur  Be- 
gründung einer  entsprechenden  Eingabe 
versehen  gewesen  zu  sein. 

Dem  vom  Verein  mit  der  Vaterländi- 
schen Lebensversicherungs  - Aktiengesell- 
schaft zu  Elberfeld  abgeschlossenen  Ver- 
trage über  Haftpflichtversicherung  sind  bis 
jetzt  15  Bahnen  mit  etwa  9 Millionen  Mark 
Brutto-Einnahme  beigetreten,  von  denen 
bereits  mehrere  in  der  höchsten  Gefahren- 
klasse stehen.  (§  8 des  Vertrages.)  Es  ist 
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hieraus  zu  ersehen,  dass  die  Prämien  der 
ersten  Gefahrenklasse,  in  welche  alle  neu  zu 
versichernden  Bahnen  eintreten,  sehr  nie- 
drig bemessen  sind,  da  die  höheren  (fest- 
begrenzten) Tarife  erst  dann  eintreten, 
wenn  die  Schäden  die  Anfangsprümien  um 
ein  mehrfaches  übersteigen. 

Zum  Schluss  fügen  wir  ein  Mitglieder- 
verzeichniss  mit  dem  Stand  vom  1.  Januar 
1900  in  zwei  Exemplaren  sowie  eine  List«* 
der  auf  Grund  der  Freikartenordnung  zu 
benutzenden  Bahnen  ergebenst  bei.“ 


II.  Abhandlungen. 

Die  Unfälle  auf  deutschen  Strassenbahnen 
im  Jahre  1898. 

Bearbeitet  vom  Sekretär  des  Vereins. 

Zum  Zweck  der  Aufstellung  einer  Un- 
fallstatistik wurden  auf  Aufforderung  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen seitens  der  dem  Verein 
angehörenden  Verwaltungen  Berichte  über 
die  im  Jahre  1898  vorgekommenen  Unfälle 
eingesandt,  welche  in  nachfolgendem  einer 
Besprechung  unterzogen  werden  sollen. 

Die  für  die  Zusammenstellung  brauch- 
baren Berichte  umfassen  folgende  Strassen- 
bahnbetriebe. 


Verzeicliniss 

der  Bahnen,  deren  Unfallberichte  zn  den  nachstehenden  Tabellen  verwendet  sind. 


Aachen: 

1. 

Berlin: 

2. 

Bochum- : 

3. 

Gelsenkirchen: 

4. 

Braunschweig: 

5. 

Bremen: 

6. 

Bremen-IIom: 

7. 

Breslau: 

8. 

Breslau -Gräbchen: 

9. 

Cassel : 

10. 

Charlottenb  urg: 

11. 

Coblenz: 

12. 

Crefeld: 

13. 

Bann  Stadt: 

14. 

Düsseldorf: 

15. 

Elberfeld: 

16. 

Elberfeld: 

17. 

Erfurt : 

18. 

Essen : 

19. 

Frankfurt  a.  M.: 

20. 

Frankfurt  a.  M.: 

21. 

Frankfurt  a.  M.: 

22. 

Lotha: 

23. 

Hagen  i.  W.: 

24. 

Halberstadt: 

25. 

Halle  a.  S.: 

26. 

Hamburg: 

27. 

Hannover: 

28. 

Heidelberg: 

29. 

Köln  a.  Rh.: 

30. 

L»hr  i.  Baden: 

31. 

Leipzig: 

.32. 

Leipzig: 

33. 

Lichterfclde : 

34. 

Magdeburg : 

35. 

Mannheim : 

36. 

Mülhausen  i.  E.: 

37. 

Mülheim  a.  d.  R.: 

38. 

Losen : 

39. 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft. 

Elektrisch«*  Strassenbahn  Berlin  (Behrenstrasse)— Treptow. 
Bochumer  Betrieb  | Bochum -Gelsenkirchener  Strassen- 

Gelsenkirchcner  Betrieb  \ bahn. 

Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft  in  Braunschweig. 

Grosse  Bremer  Pferdebahn. 

Bremer  Strassenbahn. 

Breslauer  Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Elektrische  Strassenbahn  Breslau. 

Grosse  Casseler  Strassenbahn. 

Berlin-Charlottenburger  Strassenbahn. 

Cobhmzer  Strass«*nbahn-Gesellschaft. 

Crefeld-Ucrdinger  Lokalbahn. 

Städtische  Strassenbahn- Verwaltung. 

Düsseldorfer  Strassenbahn. 

Elektrische  Strassenbahn  Barmen-Elberfeld. 

Strassenbahn  Elberfeld  Nord-Süd. 

Erfurter  Elektrische  Strassenbahn. 

Essener  Strassenbahnen. 

Frankfurter  Lokalbahn  A.-G. 

Frankfurt-Offenbacher  Trambahn-Ges<*llschaft. 

Frankfurter  Trambahn. 

Elektrische  Strassenbahn  Gotha. 

Hagener  Strassenbahn  A.-G. 

Halberstädter  Strassenbahn  A.-G. 

Ualle’sche  Strassenbahn. 

Strassen-Eisenbahn-Gcsellschaft  in  Hamburg. 

Strassenbahn  Hannover. 

Heidelberger  Strassen-  und  Bergbahn-Gesellschaft. 

Kölnische  Strassenbalm-Gosell.schaft. 

Lahrer  Strassenbahn-Gosellschaft. 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn. 

Leipziger  Elektrische  Strassenbahn. 

Elektrische  Strassenbahnen  Gross  - Lichterfclde  — Lankwitz  — 
Steglitz — Sü«lende  bei  Berlin. 

Magdeburger  Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Trambalm  Mannheim— Ludwigshafen. 

Tramways  Mülhausen. 

Städtische  Elektrische  Strassenbahn. 

Posen«*r  Strassenbahn. 
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Kemscheid 

Solingen : 

Stettin: 

Stuttgart: 

Wiesbaden 

Wlirzburg: 


40.  Reinseheider  Strassenbahn-Gesellscbaft. 

41.  Elektrische  Strassen  bahn  Stadt  Solingen. 

42.  Stettiner  Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft 

43.  Stuttgarter  Strassenbahnen. 

44.  Wiesbadener  Elektrische  Strassenbahn. 

45.  Würzburger  Strassenbahnen. 


Von  diesen  Betrieben  haben  berichtet: 


Tabelle  I. 


Gemeldete  Unfälle  mit  Verletzung. 


Bahnbetrieb 

Anzahl  der  Unfälle 
mit  Verletzung 

Wagenkilometer 

D a 

von 

Prozentsatz 
der  Fälle 

schwer 

verletzt 

todt 

zd  den  gemeldeten 
Unfällen  mit  Ver- 
letzung 

% 

8 

Bahnbetriebe 

ohne  l 

n fälle 

bei 

1 367  980 

1 

0 

2 

tt 

mit 

je 

1 

Unfall 

tt 

a) 

207  472 

0 

0 

0 

tf 

b) 

229738 

1 

— 

100 

1 

1» 

tt 

tt 

2 

Unfällen 

ft 

260  671 

1 

— 

50 

4 

tt 

tt 

tf 

8 

tl 

tt 

a) 

544  273 

0 

1 

33 

tt 

b) 

388  714 

1 

0 

33 

tl 

c) 

1006167 

— 

— 

0 

ft 

d) 

468500 

2 

67 

5 

tt 

tt 

tt 

4 

V 

tt 

a) 

440  946 

1 

1 

50 

tl 

b) 

510  700 

— 

— 

0 

t» 

c) 

358  218 

— 

— 

0 

tf 

d) 

578  947 

— 

— 

0 

ft 

e) 

860  280 

3 

_ 

75 

3 

>» 

tt 

tt 

5 

•t 

tt 

a) 

503  522 

— 

— 

0 

!• 

b' 

2 465  643 

2 

40 

ft 

c) 

204  241 

1 

2 

60 

2 

ft 

fi 

tt 

6 

tt 

ft 

«) 

2 263  563 

2 

1 

50 

tt 

b) 

1 104  613 

3 

3 

100 

1 

ft 

tt 

tt 

7 

tt 

tt 

632  734 

— 

1 

14 

3 

t) 

ff 

tt 

10 

?f 

tt 

a) 

477  683 

2 

2 

40 

tt 

b) 

593073 

5 

50 

tt 

«) 

95177 

2 

1 

30 

2 

tt 

tt 

tt 

12 

tf 

tt 

a) 

713  918 

2 

2 

33 

tf 

b) 

922  715 

1 

— 

8 

1 

» 

tf 

tt 

15 

tf 

ft 

1723933 

9 

1 

67 

2 

ft 

tf 

tf 

20 

ff 

tt 

a) 

11632  471 

11 

7 

90 

tt 

b) 

6816  388 

4 

— 

20 

3 

tf 

tt 

tt 

21 

tt 

tt 

a) 

9<>4  983 

2 

1 

14 

tf 

b) 

1 369  419 

8 

1 

43 

ft 

ci 

3 201  593 

12 

1 

65 

1 

Jt 

tf 

*t 

27 

tt 

tt 

2130  812 

8 

2 

19 

1 

tl 

tt 

ft 

32 

1? 

tt 

3 761  554 

8 

1 

28 

1 

ft 

ft 

ft 

35 

t* 

2092  587 

8 

— 

9 

1 

tt 

tf 

tt 

37 

tt 

*t 

3 098263 

5 

1 

16 

1 

ft 

tt 

tt 

41 

tt 

tt 

6 026986 

3 

— 

7 

1 

tt 

»f 

tf 

46 

tt 

ft 

3 627  805 

4 

6 

20 

1 

t« 

tf 

tf 

48 

ft 

f» 

2 760  441 

9 

2 

24 

1 

tt 

»1 

tf 

56 

11 

»1 

3 016813 

10 

3 

23 

1 

1» 

ff 

tf 

63 

tt 

1» 

6 453  801 

8 

15 

52 

1 

tt 

tt 

ft 

73 

tl 

tf 

2493  661 

9 

3 

16 

1 

ft 

tt 

tt 

80 

ft 

tt 

5 317006 

16 

3 

24 

1 

tf 

tt 

tt 

100 

tt 

tt 

2 486180 

7 

1 

8 

1 

tf 

tt 

tt 

163 

ft 

ft 

23  045  680 

22 

6 

17 

45  Bahnbetriebe 

mit 

1046 

Unfällen 

bei 

108  653  779 

182 

67 

24  im  Mittel 
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Die  folgende  Tabelle  giebt  Aufschluss  über 
setzung  der  Unfälle. 

Tabelle  II. 


die  Ursachen  und  die  Zusammen- 


Ursachen  der  Unfälle. 


F 

a s 

s a g i 

ere 

01 

P a 

s s a » t 

e n 

Zusammen 

Aus- 

steigen 

Ein- 

steigen 

Kolli- 

sionen 

Zn  starkes 
Bremsen 
n.  schnelles 
Durch- 
fahren der 
Weichen 
und  Kurven 

ine  Schuld  des 
Führers 

Mit  Schuld 
Führers 

des 

Diverse  Ursachen 

Eigene  Schnld 

Haftpflicht 

*Ü 

*3  £ 

« i 

X ra 

o ä 

1 1 i 

w 

mit  eigenem 
Wagen 

a 

o 

*t3  - 
F3  r 

P 

© 

& 

a 

3 

L- 

—> 

c. 

ca 

Kinder 

Erwachsene  i 

Bei  Kolli- 
sionen 

Ausserdem 

Betrunkene 

Kinder 

O Bei  KoUi- 
§ sionen 

VJ 

- ■[ 
JS- 

s 

i 

Kinder 

Erwach- 

sene 

Erwach 

Kinder 

Erwach- 

sene 

leicht  . 

236 

u 

! 

90  10 

25 

25 

49  ! 

6 

97 

129 

3 55 

26 

— 

3 — 

6 

26 

797 

schwer  . 

55 

5 

15  2 

4 

3 

9 

— 

24 

36 

- 1 15 

4 

1 

2 1 

3 

3 

182 

todt  . . 

7 

— 

5'  - 

I 

“ 

“ 

o 

i 

— 

33 

14 

2 2 

- 

- 1 

1 — 

— 

— 

67 

numroen 

298 

16 

1 10  12 

29 

28 

60 

6 

154 

179 

5 72 

31 

1 

6 1 

9 

29 

1046 

Prozent 

28,ss 

1,43 

10,4t  1,14 

2,77 

2,68 

5,73 

0,49 

14,72 

17,11 

0,48  6,88 

2,96 

0,09 

0,49  0,0‘J 

0,86 

2,77 

— 

Inhalt  der  Tabellen. 

In  den  Tabellen  1 und  II,  welche  der 
Zusammenstellung  zu  Grunde  gelegt  sind, 
sind  nur  Unfälle  mit  Verletzung  auf- 
geführt. Diese  Unfälle  sind  aber  alle  auf- 
gcnominen,  auch  wenn  dieselben  der  ge- 
ringfügigsten Art  waren.  Es  ist  in  dieser 
Beziehung  sehr  schwer,  für  eine  solche  Zu- 
sammenstellung die  Grenze  zu  ziehen,  was 
als  Unfall  mit  Verletzung  anzusehen  ist. 
Stand  z.  B.  in  einer  Unfallmeldung:  „stieg 
zu  früh  aus,  stürzte,  erhob  sich  jedoch 
gleich  und  ging  davon;  anscheinend  unver- 
letzt“, so  ist  der  Fall  nicht  mit  aufgeführt. 
Enthält  die  Meldung  jedoch  anstatt  des 
„anscheinend  unverletzt“  die  Bemerkung: 
„anscheinend  leicht  verletzt“  oder  „wahr- 
scheinlich kleine  Hautabschürfung“,  so  ist 
der  Fall  als  Unfall  mit  Verletzung  ange- 
sehen und  mit  aufgezählt,  obgleich  sich 
diese  Fülle  von  den  vorhergehenden  prak- 
tisch nicht  unterscheiden  werden  und  die 
verschiedene  Darstellung  des  Unfalls  nur 
von  der  persönlichen  Anschauung  des  mel- 
denden Schaffners  abhängig  ist.  Aber  eine 
andere  Klassitizirung  ist  praktisch  nicht 
möglich,  wenn  die  leichten  Fälle  überhaupt 
l)(  rücksicht  igt  werden  sollen. 

Als  schwere  Verletzung  ist  be- 
zeichnet: 

Gehirnerschütterung,  innere  Verletzun- 
gen, schwere  Quetschungen,  Kopfverletzun- 


i gen,  Verstauchungen,  Arm-,  Bein-,  Rippen- 
und  Schädelhrüche,  Bruch  des  Handgelenks, 
Verlust  von  Gliedern  (theilweise  durch  Am- 
putation). Am  meisten  sind  hierbei  Arm- 
und  Beinbrüche  vertreten. 

Die  Verletzungen,  welche  den  Tod 
j zur  Folge  hatten,  sind: 

Quetschungen,  innere  Verletzungen, 
Kreuz-  und  Schädelbruch.  Brüche  an  Beinen, 
Verlust  von  Beinen,  Wundstarre. 

Als  Passagier  ist  aufgeführt,  wer  sich 
auf  dem  Wagen  befand  und  wer  im  Begriff 
! war,  einzusteigen.  Auch  die  Personen, 
welche  sich  infolge  des  Aussteigens  ver- 
letzten, sich  aber  bereits  auf  der  Strass«* 

! befanden,  sind  hier  aufgeführt.  Ebenso 
: befinden  sich  einige  Fälle  darunter,  bei 
denen  die  Verletzten  zwar  unverletzt  aus- 
stiegen,  jedoch  unmittelbar  darauf  aus 
: anderen  Ursachen  zu  Schaden  kamen,  z.  B. 
j durch  Fuhrwerke  und  Radfahrer;  diese 
Fälle  sind  jedoch  sehr  vereinzelt.  Gleich- 
I falls  ist  hierher  auch  ein  Kind  gerechnet, 
i welches  auf  dem  ohne  Aufsicht  stehenden 
Wagen  mit  der  Bremsspindel  spielte  und 
dadurch  erheblich  im  Gesicht  verletzt 
wurde. 

Als  Kind  sind  anfgezählt  die  bis  zu 
12  Jahren  alten  Personen;  sodann  die  in 
der  Unfallmeldung  besonders  als  Kind  oder 
Scliulknabc  resp.  Schulmädchen  bezeieh- 
lmtcn  Verletzten. 
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Als  Passanten  sind  alle  Verletzten 
gezählt,  welche  unter  den  Passagieren  hier- 
nach nicht  untergebracht  werden  konnten. 

Es  wurden  580  Passagiere  verletzt, 
= 55,5%  der  gesammten  Unfälle. 

Die  Passagiere  bestehen,  mit  Ausnahme 
des  oben  erwähnten  Falles  (Kind)  mit 
schwerer  Verletzung  sowie  noch  5 anderer1) 
Fälle,  ausschliesslich  aus  Erwachse- 
nen, welche  mithin  bei  98,07%  der  Unfälle 
der  Passagiere  in  Betracht  kommen. 

Es  wurden  466  Passanten  verletzt 
= 44,5  % der  gesammten  Unfälle. 

Von  den  466  Unfällen  der  Passanten 
entfallen  161  auf  Kinder,  so  dass  die  Er- 
wachsenen 65,5%  und  die  Kinder  34,5% 
der  verletzten  Passanten  stellen. 

Hier  sind  die  Kinder  in  erheblicher  An- 
zahl, im  Vergleich  zu  den  Passagieren,  be- 
sonders unter  den  Unfällen  „schwer  und 
todt“  vertreten. 

Insgesammt  wurden  verletzt  gemeldet: 
leicht  797  Personen  oder  76,2%, 

schwer  182  „ „ 17.4%, 

todt  67  „ „ 6,4%, 

zusammen  1046  Personen  der  gesammten 

gemeldeten  Unfälle  mit  Verletzung. 

Mit  der  vorgenannten  Zusammenstellung 
beabsichtigen  wir  den  Verwaltungen,  welche 
sich  der  Mühe  unterzogen  haben,  Unfall- 
berichte einzusenden,  ein  möglichst  aus- 
führliches Bild  über  die  berichteten  Un- 
fälle mit  Verletzung  zu  geben.  Prakti- 
schen Werth  hat  eine  Aufstellung  in  dieser 
Form  nicht,  sofern  man  aus  der  Zahl  der 
gemeldeten  Unfälle  mit  Verletzung  im  Ver- 
hältniss  zur  Leistung  der  Betriebsmittel  auf 
die  Gefährlichkeit  der  Bahnen  im  allge- 
meinen oder  einzelner  Betriebe  im  beson- 
deren schliessen  will. 

Würden  alle  Bahnen  in  gleicher 
W eise  ihre  Aufzeichnungen  und  .Mehlun- 
gen gemacht  haben,  so  würde  die  obige 
Statistik  trotz  der  erwähnten  Ungenauig- 
keiten,  welche  durch  die  verschiedene  Auf- 
fassung des  die  Unfallmeldung  erstattenden 
Schaffners  bedingt  sind,  dennoch  grossen 
praktischen  Werth  haben,  und  die  Zahlen 
der  verschiedenen  Bahnen  wären  wohl  mit 

')  An  tu.:  Pie  Ursachen  der  Unfälle  der  anderen  5 Kln- 
der-Passaglere  sind: 

a)  Schwere  Verletzung:  einem  Kinde  flog  vom  Pferdehut 
ein  Sandkorn  Ins  Auge. 

b)  Leichte  Verletzung:  die  hierher  gehörigen  4 Fälle 
wurden  durch  Herabfallen  von  Glasaplittern  im  Wagen 
und  HtostQrzen  int  Wagen  verursacht. 


! einander  vergleichbar.  Bei  der  Verschieden- 
artigkeit der  Meldungen  jedoch  hat  es  nur 
Werth,  die  in  Kolonne  4 und  5 der  Ta- 
belle I aufgezählten  schweren  Unfälle  und 
solche  mit  tödtlichem  Ausgange  mit  ein- 
ander zu  vergleichen.  Dies  soll  in  folgen- 
| dem  geschehen  und  sollen  aus  der  folgen- 
den Aufstellung  dann  die  möglichen 
Schlüsse  gezogen  werden.  Es  soll  hierbei 
nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  es  nicht  Auf- 
gabe dieser  Arbeit  sein  kann,  die  Unfälle 
und  ihre  Folgen  nach  ihrer  rechtlichen 
Seite  zu  untersuchen.  Dies  muss  einer 
dazu  berufenen  Seite  Vorbehalten  bleiben.1) 
Dagegen  können  aus  den  Zahlen  Schlüsse 
betriebstechnischer  Art  gezogen  und  die 
Gefährlichkeit  der  Strassenbahnwagen  kann 
mit  der  anderer  Fuhrwerke  verglichen 
werden,  sobald  auch  über  die  Unfälle  bei 
; Fuhrwerksbetrieben  eine  brauchbare  Sta- 
tistik vorliegt. 

Tabelle  III  zeigt  unter  anderem  fol- 
gendes: 

Es  entfallen  auf  108  653  779  Wagenkni 
zusammen  249  Unfälle1)  oder  erst 

auf  436  361  Wagenkm  1 Unfall  über- 
haupt,2) 

auf  597  000  Wagenkm  1 schwere  V er- 
lctzung, 

auf  1 621  698  Wagenkm  1 tödtliehe  Ver- 
letzung. 

Es  wurden  355  760000  Personen  be- 
fördert und  110  Passagiere  verletzt,  und 
es  entfällt  somit  auf  3234  182  beförderte 
Personen  ein  Unfall  eines  Passagiers. 

Die  Passagiere  stellten  110  der  Verun- 
fallten oder  44.2  %■ 

Die  Passanten  stellten  139  der  Ver- 
• unfallten  oder  55,8%. 

Die  Erwachsenen  sind  mit  188  Fällen 
1 oder  75.5%, 

die  Kinder  mit  61  Fällen  oder  24.5% 
betheiligt. 

Wie  die  Tabelle  III  ferner  zeigt,  ent- 
fällt dieser  enorme  Prozentsatz  der  Kinder 
fast  ausschliesslich,  mit  59  Fällen,  auf  die 

')  Anm.:  Damit  dies  ohne  weiteren  Zeitverlust  ge 
schehen  kann,  sind  bereits  In  Tabelle  II  die  Unfälle  ge- 
trennt aufgefährt.  welche  seitens  der  Bahnen  als  haftpflich- 
tige Fälle  besonders  bezeichnet  sind  oder  bei  welchen  sich  die 
Haftpflicht  der  Hahn  aus  der  Unfalldarstellung  ergab.  Nur 
in  sehr  wenigen  Fallen  war  hiernach  zweifelhaft,  ob  Haft- 
pflicht seitens  der  Bahn  vorliegt,  hier  ist  nach  bestem  Br- 
messen  aus  der  Unfallmeldung  der  Fall  als  haftpflichtig 
oder  nicht  haftpflichtig  aufgefuhrt.  Fehler,  welche  hier- 
durch outstanden  Bind,  können  ihrer  sehr  geringen  Zahl 
wegen  die  praktische  Brauchbarkeit  der  Tabelle  nur  wenig 
beeinträchtigen. 

*)  Wenn  von  Jetzt  ab  von  Unfällen  ohne  nähere  Bezeich- 
nung die  Rede  ist,  so  sind  damit  nur  solche  mit  schwerer 
oder  tödtllchcr  Verletzung  gemeint. 
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Tabelle  III. 


Un fülle  mit  schwerer  Verletzung  und  mit  tödtlichem  Ausgang. 


Bahn- 

betriebe 

Wagen- 

kilometer 

Beförderte 

Personen 

|l 

Fälle  schwer 

Fülle  todt 

Die  Fälle  „schwer“ 
entfallen  auf 

Die  Fälle  „todt“ 
entfallen  auf 

ji  . < . . i f 

Passanten  Passagiere 

Passanten 

Passagiere 

Er-  Er- 

Kinder  wach-  Kinder  wach- 
• sene  sene 

Er- 

Klnder  wach- 
8«ne 

Er- 

Kinder  wach- 
sene 

9 

4 53-2036 

»)  12  760000 

Ohne  Unfälle.*) 

36' 

104121743 

l)  343  000  000 

182 

67 

24  62  | 2 94 

35  ! 18 

| 

— 14 

Zus.  45 

108  653  779 

*)  356  760  000 

■ 

! 

1 

')  Einschliesslich  4%  Zuschlag  fttr  Abonnenten. 

*,  ßiehe  Anmerkung  2 auf  Beite  82. 

Passanten,  welche  letztere  96,7%  der  auf 
die  Kinder  entfallenden  Unfülle  stellen;  für 
die  Passagiere  bleiben  nur  2 Fälle  von  61  | 
oder  3.3%  übrig,  welche  auf  Kinder  ent- 
fallen. Aber  auch  diese  beiden  Fälle  sind  j 
einzig  in  ihrer  Art  (Sandkorn  vom  Pferde- 
huf ins  Auge  geschleudert  und  Spielen  mit 
der  Bremskurbel  auf  einem  ohne  Aufsicht 
stehenden  Wagen). 

Die  Gefahr  für  die  Kinder  als  Strassen- 
i»assanten  ist  hiernach  sehr  gross  und  be- 
steht ausschliesslich  in  der  Leichtfertigkeit, 
Unerfahrenheit  und  ungenügenden  Beauf- 
sichtigung, nicht  zuletzt  aber  auch  in  fre- 
ventlichem Muthwillen  derselben.  Es  kann  ! 
nie  genug  mit  allen  Mitteln,  durch  Eltern, 
Schule  und  Presse  auf  die  Gefahr  für  die 
Kinder  aufmerksam  gemacht  werden.  Sehr 
segensreich  würde  auch  die  Nachahmung 
eines  innerhalb  eines  bestimmten  Polizei- 
bezirks bestehenden  Gebrauchs  sein,  wo- 
nach die  Eltern  durch  die  Strassenbahn 
verletzter  Kinder  in  Polizeistrafe  genommen 
werden,  sobald  ungenügende  Beaufsichti-  | 
gung  vorliegt. 

DerMuthwille  derKinder,  welcher  einen 
erheblichen  Theil  der  Unfälle,  und  zwar 
meistens  Todesfälle  herbeigeführt  hat.  be- 
steht in  der  Sucht,  sich  vor  dem  Alters- 
genossen hervorzuthun.  Sehr  bezeichnend 
hierfür  ist  eine  Unfallmeldung  folgender 
Art: 

„9jühriger  Knabe  versuchte,  wie  sich 
nachher  herausstellte,  infolge  einer  Wette  i 
mit  Altersgenossen  um  1 Pf,  flieht  vor  dem 
in  voller  Fahrt  befindlichen  Motorwagen 
vorbeizulaufen,  derselbe  wurde  sofort  ge- 
jätet.“ Hier  ist  wohl  ausreichende  Be- 


lehrung mit  allen  Mitteln  und  eventuell 
polizeiliche  Bestrafung  der  Eltern  am  Platze. 

Die  schwer  verletzten  Personen  (182) 
bestehen  aus 

A.  Passanten  ....  86. 

B.  Passagieren  ...  96. 

Zu  A.  Die  86  Passanten  bestanden  aus 
24  Kindern  und  62  Erwachsenen. 

Die  24  schweren  Fälle  der  Kinder- 
Passanten  sind  durchweg  durch  direktes 
Gegenlaufen  gegen  den  Wagen  und  durch 
Kreuzen  der  Gleise  verursacht. 

Die  62  schweren  Fälle  der  Erwachsenen 
sind  zum  weitaus  grössten  Theil  durch  un- 
vorsichtiges Kreuzen  der  Gleise  hervorge- 
rufen. Eine  geringe  Anzahl  der  Passanten 
trat  rückwärts  auf  das  Gleis  oder  trat  zu 
nahe  an  das  Gleis,  so  dass  in  einem  Falle 
ein  Uinreissen  durch  den  Anhängewagen 
stattfand.  4 Passanten  waren  betrunken 
und  gegen  den  Wagen  gelaufen. 

18  Passanten  inkl.  5 Radfahrer  wurden 
durch  Kollisionen  verletzt  (meist  die  be- 
treffenden Geschirrführer). 

Zu  B.  Die  96  Passagiere  bestehen  aus 
94  Erwachsenen  und  2 Kindern. 

Die  94  erwachsenen  schwer  verletzten 
Passagiere  sind: 

a)  durch  Abspringen  in  Fahrt  in 
56  Fällen  verletzt, 

b)  durch  Aufspringen  in  Fahrt  in 
15  Fällen  verletzt 

(a  und  b = 75,5%  der  schwer  ver- 
letzten erwachsenen  Passagiere) 
e)  durch  zu  frühes  Anfahren  in  8 Fällen 
verletzt  beim  Aussteigen, 


84  Die  UnfUUe  auf  deutschen  Strassenbahnen  im  Jahre  1898.  [ Deu^cherdst r v<sec h°- 


d)  durch  Kollisionen  mit  eigenem  Wagen 
in  4 Fällen  verletzt, 

e)  durch  Kollisionen  mit  fremden  Wagen 
in  3 Fällen  verletzt, 

f)  durch  Fallen  vom  in  der  Fahrt  be- 
findlichen Wagen  in  8 Fällen  verletzt. 

Zu  a und  b:  liier  fällt  der  hohe  Pro- 
zentsatz dieser  ausschliesslich  durch  eige- 
nes grobes  Verschulden  verursachten  Un- 
fälle auf. 

Zu  e:  ist  besonders  beim  Pferdebetrieb 
aufgefallen,  indem  die  Pferde  plötzlich  an- 
zogen; in  2 Fällen  war  Signal  zur  Weiter- 
fahrt zu  früh  gegeben. 

Zu  f : 1.  durch  Anlehncn  an  die  Perron- 
thür in  2 Fällen, 

2.  vom  Wagen  ohne  Thür  in 
5 Fällen, 

3.  vom  Sommerwagen  beim 
Platzwechseln  in  1 Fall. 

Die  Ursachen  der  Verletzungen  der 
beiden  Kinder  sind  bereits  oben  erwähnt 
(Augenverletzung  durch  Sand  und  Spielen 
mit  der  Bremskurbel). 

Die  Fälle  mit  tödtlichcm  Aus- 
gange (67): 

A.  Passanten  . . . 53, 

B.  Passagiere ...  14. 

Zu  A:  Die  53  Passanten  bestehen 

aus : 

Kindern 35. 

Erwachsenen  ....  18. 

Die  Kinder  stellen  hier  66,1  % der 
Todten,  die  Erwachsenen  nur  33.9  %• 

Die  18  erwachsenen  Passanten  sind  zu- 
meist durch  unvorsichtiges  Passieren  der 
Gleise  verunglückt,  ferner: 
bei  einer  Kollision  wurde  der  betreffende 
Kutscher  von  seinem  eigenen  Wagen 
überfahren  (war  betrunken), 

1 Passant  rutschte  vom  Trottoir  und  kam 
vor  den  Motorwagen  zu  liegen, 

1 Radfahrer  fuhr  gegen  den  Vorderperron, 
1 Passant  trat  rückwärts  vor  den  Wagen, 
1 Passant  lief  im  betrunkenen  Zustande 
gegen  den  Wagen. 

Zu  B:  Die  14  getödteten  Passa- 

giere bestehen  aus: 

Erwachsenen  ....  14, 

Kindern 0. 

Die  Erwachsenen  stellen  hier  also 
100%>  während  die  Kinder  überhaupt  nicht 
vertreten  sind. 

Die  Ursachen  waren: 

a)  Absteigen  während  der  Fahrt  in 
6 Fällen, 


b)  Einsteigen  während  der  Fahrt  in 
5 Fällen 

(a  und  b = 78,6  % der  getödteten  er- 
wachsenen Passagiere), 

c)  Fallen  vom  Wagen  während  der  Fahrt 
in  2 Fällen, 

d)  beim  Absteigen  vom  kreuzenden  Wa- 
gen 1 Fall. 

Zu  a:  Von  den  6 Fällen  wurden  3 vom 
Anhängewagen  herbeigeführt. 

Zu  b:  Von  den  5 Fällen  wurden  3 vom 
Anhängewagen  herbeigeführt. 

Zu  c:  In  1 Fall  öffnete  sich  das  Perron- 
gitter, in  1 Fall  ohne  sichtlichen  Anlass 
heruntergefnllen. 

Unfälle  durch  Anhängewagen  verursacht. 

Die  soeben  unter  B,  a und  B,  b er- 
wähnten 6 Unfälle,  welche  durch  Anhänge- 
wagen verursacht  sind,  geben  Veranlassung 
zu  einer  weiteren  Zusammenstellung, 
zumal  die  Verwendung  von  Anhänge- 
i wagen  wiederholt  als  besonders  gefährlich 
in  der  Presse  genannt  ist  und  in  Einzel- 
fällen die  Aufsichtsbehörden  sogar  zu  einem 
Verbot  derselben  aus  Verkehrsrücksichten 
veranlasst  hat.  Das  Vcrkehrshindemiss 
wurde  in  der  grösseren  Länge  der  Züge 
gefunden,  welche  beim  Kreuzen  von  fre- 
quenten Strassen  zu  viel  Platz  beanspruchen 
sollten. 

Unfälle  durch  Anhängewagen  kommen 
vor  bei  9 Bahnen,  die  Ursachen  sind 

\ 

die  in  Tabelle  IV  angebenen. 

Es  wurden  mithin  durch  Anhängewagen 
verletzt: 

schwer  . . 17  Personen, 
tödtlich  . 6 „ , 

zusammen  . 23  Personen. 

Die  17  schwer  Verletzten  sind: 

, 8 Passagiere  (Abspringen  während  der 

Fahrt  5,  Aufspringen  während  der 
Fahrt  3), 

9 Passanten  (2  Radfahrer  durch  direktes 
Gegenfahren,  1 Radfahrer  stürzte  zwi- 
schen Motor-  und  Anhängewagen. 
2 Kinder  durch  Gegenlaufen.  1 Kind 
durch  Anhängen  an  den  Vorder- 
perron tles  Anhängewagens.  2 durch 
Rückwärtstreten  zwischen  Motor  und 
Anhängewagen,  1 trat  zu  nahe,  wurde 
vom  Trittbrett  erfasst). 

Die  6 Todten  sind  nur  durch  Auf-  und 
Abspringen  in  der  Fahrt  verunglückt. 

Es  soll  nun  die  Gefährlichkeit  der 
Motorwagen  mit  der  der  Anhänge- 
wagen verglichen  werden. 
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Tabelle  IV. 


Unfälle,  durch  Anhänge  wagen  verursacht. 


9 Betriebe  mit 

Abspringen 

vom 

Motorwagen 
in  der  Fahrt 

Autspringen 
aut  den 
Motorwagen 
in  der  Fahrt 

Gegenlaufen 

and 

Gegenfahren 

Diverse  Fälle 

Motorwagen-  Anhange- 

wagen- 

kilometer  kitometer 

schwer  todt 

schwor  todt 

schwer  todt 

schwer 

todt  Ursachen 

42537  748  112*21  419 

5 3 

3 3 

1 

4 — 

6 

J 1 Kind  hing  sich  an  den 

Vorderperron  des  Anhänge 
wagen»,  Hess  sich  los  und 
liel. 

1 trat  z u nahe  ans  Gleis 
wurde  vom  Trittbrett  er- 
fasst und  zur  Seite  ge- 
schleudert. 

1 Radfahrer  lici  zwischen 
Motor-  und  Anhangewagen. 

2 traten  rückwärts  zwischen 
Motor-  und  Anhaugewugon. 

Die  45  Betriebe  leisteten: 

92  672  553  Motorwagenkm, 

15  981  22G  Anhängewagenkm, 

Die  Summe  clerUnt’ülle  der  45  Betriebe 
überhaupt  betrug: 

Schwerverletzte  . . 182. 

Todte 67. 

zusammen 249. 

Es  sind  somit  durch  Motorwagen  249 
— 23=226 Unfälle  verursacht,  öderes  kommt 
auf  410055  Motorwagenkni  1 Unfall,  dagegen 
entfällt  bei  23  Unfällen,  durch  den  An- 
liängewagen  verursacht.  er>t  auf  694  836 
Anbiingewagenkm  1 Unfall. 

Hiernach  ist  der  Motorwagen  rd. 
1,7  Mal  so  gefährlich  als  der  An- 
hängewagen. 

In  Wirklichkeit  stellt  sich  das  Verhält- 
nis» für  die  Anhängewagen  noch  sehr  viel 
günstiger;  denn  für  eine  Betrachtung  über 
die  Gefährlichkeit  der  Anhängewagen  kom- 
men offenbar  nur  die  Unfälle  in  Betracht, 
welche  durch  die  Anhängewagen  in  ihrer 
Eigenschaft  als  solche,  d.h.als  dem  Motor- 
wagen angehängte  Fahrzeuge  verursacht 
werden.  Dies  sind  offenbar  nur  die  Un-  * 
fälle,  welche  die  6 Todten  und  8 Passagiere 
betreffen,  welche  beim  Auf-  und  Abspringen 
während  der  Fahrt  vom  Motorwagen  stürz- 
ten und  unter  den  Anhängewagen  geriethen. 
Es  würden  demnach  statt  der  in  die  Rech- 
nung eingeführten  23  Unfälle  nur  deren  14 
dem  Anhängewagen  als  solchem  zur  Last 
fallen. 

Um  allen  Einwänden  zu  begegnen,  sind 
*>ei  der  oben  durchgeführten  Rechnung 
alle  23  Fälle  den  Anhängewagen  in  ihrer 


Eigenschaft  als  solche  zur  Last  gelegt;  unter 
Berücksichtigung  des  eben  Gesagten  kommt 
man  jedoch  der  Wahrheit  viel  näher,  cs 
ist  das  Gefahronverhältniss  hiernach: 
für  den  Motorwagen  226  Fälle  oder 
410056  Motorwagenkm  auf  1 Unfall, 
für  den  Anhängewagen  14  Fälle  oder 
I 141516  Anhängewagenkm  auf  1 Un- 
fall. 

Hiernach  ist  also  der  Motorwagen 
rd.  2,8  Mal  so  gefährlich  als  der  Anhänge- 
wagen. 

Es  bleibt  nun  noch  übrig  zu  unter- 
suchen, wie  sich  bei  den  9 Bahnen, 
welche  durch  Anhängewagen  verursacht«* 
Unfälle  zu  verzeichnen  hatten,  die  Gefällt*- 
j liehkeit  dieser  zu  den  Motorwagen  stellt. 

Diese  9 Bahnen  hatten  überhaupt  zu 
verzeichnen: 

schwere  Unfälle  . . 81, 

Todesfälle 36, 

zusammen 117. 

Geleistet  sind  von  diesen  9 Bahnen: 

42  537  748  Motorwagenkm, 

1 1 224  419  Anhängewagenkm. 

Mithin  entfallen  auf  die  Motorwagen 
117  — 23  = 94  Fälle, 
oder  es  entfällt  auf  488018  Anhängewagen- 
km 1 Unfall, 

oder  es  entfällt  auf  452  529  Motorwagen- 
km 1 Unfall. 

Also  auch  hier  hat  der  Anhängewagen 
nicht  die  Gefährlichkeit  wie  der  Motor- 
wagen, auch  wenn,  wie  eben  geschehen, 
alle  23  Unfälle  den  Anhängewagen  in  ihrer 
Eigenschaft  als  solche,  d.  h.  dem  Motor- 
wagen angehängte  Wagen,  zur  Last  gelegt 
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werden.  Legt  man  dagegen  richtiger,  ana- 
log wie  oben,  nur  die  14  eben  genannten 
Fülle  den  Anhängewagen  zur  Last,  so  ent- 
fallen erst  801  744  Anhängewagenkm  auf 
1 Unfall,  so  dass  selbst  bei  diesen  9 Bahnen 
der  Motorwagen  noch  fast  1,8  Mal  gefähr- 
licher ist  als  der  Anhängewagen. 

Dies  war  ein  Vergleich  der  schweren 
und  tödtlichen  Unfälle,  der  sehr  zu  Gunsten 
der  Anhängewagen  ausgefallen  ist.  Da 
leichte  Verletzungen  durch  Anhängewagen 
nur  in  sehr  kleiner  Zahl  Vorkommen,  so 
würde  ein  Vergleich  aller  Unfälle,  also  ein- 
schliesslich der  leichten  Verletzungen,  noch 
weit  mehr  zu  Gunsten  der  Anhängewagen 
ausfallen.1) 

Wurde  nun  mit  dem  Verbot  der  An- 
hängewagen eine  Herabminderung  der  Ge- 
fahr für  Passagiere  und  Passanten  beab- 
sichtigt, so  ist  unseres  Erachtens  das  Gcgen- 
thcil  erreicht  worden,  und  zwar,  weil  die 
durch  die  verbotenen  Anhängewagen  aus- 
gefallenen Plätze  anderweitig  ersetzt  wer- 
den mussten.  Praktisch  läuft  dies  darauf 
hinaus,  «lass  für  jeden  ausgefallenen  An- 
hängewagen ein  Motorwagen  eingestellt 
werden  muss,  um  dem  Verkehr  zu  genügen. 
Wie  der  Vergleich  zeigte,  sind  aber  die 
letzteren  gefährlicher,  als  die  erstcren. 

Bei  verkehrspolizeilichen  Erwägungen 
tritt  noch  ein  sehr  erhebliches  .Moment  hinzu, 
welches  ausserordentlich  zuGutisten  dcrVer- 
wendung  von  Anhängewagen  spricht.  Es 
ist  von  allen  Seiten  unbestritten,  dass  sich 
vor  dem  fahrenden  Motorwagen  eine  ge- 
wisse, von  der  Schnelligkeit  der  Fahrt  ab- 
hängige „Gefahrenfläche“,  vielleicht  im 
Mittel  von  der  ungefähren  Grösse  des  Wa- 
gens selbst,  befindet,  welche  von  Passanten 
und  Fuhrwerken  nicht  betreten,  resp.  nicht 
befahren  werden  darf.  Dieser  Platz  geht 
also  ausser  dem  Kaum,  den  der  Wagen 
selbst  entnimmt,  für  den  übrigen  Strassen- 
verkehr  verloren.  Wird  also  ein  ausge- 
fallener Anhängewagen  durch  einen  weite- 
ren  Motorwagen  ersetzt,  so  ist  leicht  er- 
sichtlich, dass  auch  hier  «las  Verbot  von 
Anhängewagen  verfehlt  ist,  indem  gerade 
das  Gcgentheil  von  dem  Gewollten  erreicht 
wird:  Der  durch  Strassenbnhnwagcn  in 
Anspruch  genommene  Kaum  wird  «lann 
vergrößert  anstatt  verringert. 

')  An m.:  Es  sind  von  den  45  Buhnen  als  durch  den  An 
hfingewapen  verursacht  bei  17  schweren  und  6 tfidtlichon 
nur  6 leichte  Verletzungen  gemeldet.  Ein  Zahlenvergleich 
soll  jedoch  nicht  gemacht  werden,  da,  -wie  frhber  gesagt, 
eine  Berücksichtigung  der  leichten  Falle  wegen  der  Be- 
schaffenheit der  tinfallmeldungcn  für  1598  zu  falschen 
Schlüssen  fuhrt. 


Diese  Schlussfolgerung  ist  allerdings 
nicht  in  ganzem  Umfange  anwendbar,  wenn 
es  möglich  ist,  einen  Theil  des  Strassen- 
bahuverkehrs  von  einer  frequenten  Strasse 
fernzuhalten  und  den  übrigen  Verkehr  aut 
Parallel weg«‘n  zu  leiten.  Aber  auch  für 
diesen  Fall  würde  eine  entsprechende  Be- 
rücksichtigung des  eben  Gesagten  zu  einer 
anderen  Bcurtheilung  der  Sachlage  führen, 
ais  es  theilweise  bisher  geschehen  ist. 

Die  bisher  gegebenen  Zahlen  werden 
genügen,  um  die  einzelnen  Verwaltungen 
in  «len  Stand  zu  setzen,  eingehend  zu  prüfen, 
ob  untl  wo  ihre  eigenen  Unfallziffern  von 
dem  Durchschnittsmass  abweichen,  un«l  die 
bessernde  llan«!  an  die  richtige  Stelle  zu 
; legen,  falls  Fehler  erkannt  werden.  Es 
wäre  zwar  möglich,  «lie  Unfall«*  auch  noch 
i nach  jedem  beliebigen  anderen  Gesichts- 
I punkte  auseinander  zu  ziehen;  dies  ist  je- 
doch unterlassen  worden,  weil  es  für  den 
Zweck  dieser  Aufstellung,  die  Gefährlich- 
keit tles  modernen  Strasscnbahnbetriebcs 
in  ein  richtiges  Licht  zu  setzen  und  zahlen- 
mässig  darzustellen,  nicht  erforderlich  ist 
und  die  Uebersieht  des  Ganzen  erschweren 
! würde.  Die  Tabelle  II  ist  jedoch,  wie  schon 
früher  erwähnt,  so  gehalten,  «lass  es  mit 
Hilfe  der  folgenden  Tabellen  ohne  \vciter**s 
möglich  ist,  «lie  Unfälle  nach  je«ler  ge- 
wünschten  Richtung  zu  analysiren. 

Ein  Vergleich  der  (icführlichkeit  der 
modernen  Strass«mbalm-Betriebsmittel  mit 
s den  früher  üblichen  ist  in  d«*n  Einzel 
, heiten  nach  «lies«*r  Aufstellung  nicht  ohne 
weiteres  möglich.  Es  ist  immer  schwierig, 
statistische  Zahlen  zu  vergleichen,  welch»* 
von  verschiedenen  Verfassern  zusammen- 
gestellt sind.  Immerhin  möge  ein  Ver- 
gleich gezogen  werden.  Zum  Vergleich 
könn«*n  lii«*r  nur  Hiise's  bekannte  grund- 
legend«* Arbeiten  benutzt  werden,  in  wel- 
| eben  die  Zusammenstellungen  theilweise 
anders  aufgebaur  sind;  insbesondere  hat 
llilse  Passagiere  und  Passanten  anders  unter* 
( sc!iicd«*n,  als  in  dieser  Aufstellung  für 
zweckmässig  gehalten  wurde.  Dagegen  ist 
sehr  gut  ein  Vergleich  der  Gesummt- 
summe  der  Unfälle  von  früher  und  heute 
im  Verhältnis  zu  den  Leistungen  der  Be- 
triebsmittel möglich.  Als  Vergleich  seien 
die  Verhältnisse  Berlins  in  den  Jahren  1882 
bis  1885  gewählt,  da  für  die  übrigen  deut- 
schen Bahnen  bei  llilse  die  Leistungen  der 
Betriebsmittel  nicht  angegeben  sind. 

llilse  giebt  in  seinem  Werke:  „Die  Be 
triebsunfälle  auf  deutschen  Strasseubahnen 
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während  der  4 Jahre  1882—1885“  auf  8.34, 
Tabelle,  die  Zahl  der  auf  den  Linien  der 
Grossen  Berliner  und  der  Neuen  Berliner 
Pferdeeisenbahn- Gesellschaft  vorgekoiniue- 
nen  schweren  Unfälle  und  Unfälle  mit  tödt- 
lichem  Ausgang  auf  74  4-  11  = 85  an.  Die 
Zahl  der  während  derselben  Zeit  beför- 
derten Personen  wird  daselbst  auf  287  914  495 
angegeben.  Es  entfällt  somit  auf  3387  229 
Fahrgäste  1 Unfall. 

Zur  Beförderung  dieser  Fahrgäste  waren 
nach  llilse : „Das  Unfallgefahren  - Gesetz“ 
S.  39.  Tabelle,  in  den  deutschen  Strassen- 
bahnbetrieben  56  737  743  Wagenkm  erfor- 
derlich (5,08  Personen  für  das  Wagenkilo- 
meter). 

Dies  ergiebt  auf  667  503  Wagenkm 
1 Unfall. 

Mit  der  modernen  Beförderungsweise 
wurden  von  den  früher  genannten  45  Be- 
trieben 108  653  779  Wagenkm  in  1898  ge- 
leistet und  335  760000  Personen  befördert 
(3,09  Personen  für  das  Wagenkilometer). 
Es  ereigneten  sich  249  Unfälle,  dies  ergiebt 
auf  436  361  gegen  früher  667  503  Wagenkm 
1 Unfall,  also  eine  Steigerung  der  Gefahr 
von  3-1.7  % und  auf  1 348  43-4  Fahrgäste 
1 Unfall  gegen  3 387  229  früher,  also  eine 
Steigerung  der  Gefahr  um  60,2%. 

Würde  es  heute  noch  möglich  sein,  für 
das  Wagenkilometer  5,08  Personen  zu  be- 
fördern, wie  das  in  Berlin  in  den  Jahren 
1882—1885  möglich  war,  d.  h.  würde  das 
Publikum  mit  der  früheren  Betriebsweise 
zufrieden  sein,  so  würden  nur  rd.  66,2  Mill. 
(statt  103)  Wagenkilometer  zur  Beförderung 
von  335  760  000  Personen  erforderlich  ge- 
wesen sein,  und  die  Unfälle  der  Passanten 
hätten  sich  entsprechend  vermindert. 

Vergleichen  wir  mit  den  Berliner  Zahlen 
von  1882  — 1885  die  heutigen  Zahlen  der 
Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg, 
welche  zwar  nicht  ganz  unter  gleichen 
Gressstadt -Verhältnissen  arbeitet,  jedoch 
Berlin  in  den  Betriebsverhältnissen  am 
nächsten  kommen  dürfte  und  deshalb  ver- 
gleichsfühig  ist.  weil  diese  Bahn  seit  längerer 
Zeit  den  elektrischen  Betrieb  durchgeführt 
und  das  Publikum  sich  an  diese  Gefahren 
gewöhnt  hat,  so  ergiebt  sich  bei  23  051  538 
Wagenkm,  rd.  Gl  000 000  beförderten  Per- 
sonen (einschliesslich  4%  Zuschlag  für 
Abonnenten)  und  28  Unfällen:  auf  823  269 
gegen  früher  667  503  Wagenkm  1 Unfall 
(also  eine  Abnahme  um  23.3 rt/0)  und  auf 
2285714.  gegen  früher  3387  229,  Fahrgäste 
1 Unfall  (also  eine  Zunahme  um  32,5"/,,). 

Bei  der  Bcurthcilung  dieser  und 


aller  kommenden  Zahlen  ist  in  Be- 
tracht zu  ziehen,  dass  llilse  für  den 
Pferdebetrieb  in  Berlin  allein  vom 
Jahre  1882  — 1888  eine  Zunahme  der 
| Unfallgefahr  um  etwa  250%  zahlen- 
müssig  nachweist.  (Steigen  der  Unfälle 
von  15  auf  37  für  1 Mill.  Fahrgäste.)  Hier- 
aus ist  zu  ersehen,  welch  grossen 
A n t h e i 1 an  d e r U n fa  1 1 ge  f a hrderimmer 
dichter  werdende  Verkehr  hat;  zieht 
man  dies  entsprechend  in  Betracht, 
: so  hat  durch  die  Einführung  motori- 
scher Triebkraft  eigentlich  eine  Ver- 
mehrung der  Unfälle,  welche  durch 
die  Art  des  Betriebsmittels  bedingt 
war,  überhaupt  nicht  stattgefunden, 
b e so  nd  e r s d an  n n i c h t , w e n n tu  an  e i nen 
eingelebten  Betrieb  vergleicht.  Ein 
i erhebliches  Verdienst  an  dieser  Ilerabmin- 
derung  trägt  die  Verwendung  von  Anhänge- 
wagen, wie  früher  gezeigt. 

Die  Zunahme  der  Unfälle  gegen 
den  früheren  Pferdebetrieb  entfällt 
zum  weitaus  grössten  Theil  auf  Un- 
fälle beim  Auf-  und  Abspringen  wäh- 
rend der  Fahrt.  Während  in  Berlin  1882 
bis  1885  nur  34  Personen  aus  diesem  Anlass 
[ schwer  verletzt,  aber  niemand  getödtet 
i wurde,  also  auf  8 468073  Fahrgäste  1 Un- 
fall kam.  entfielen  nach  der  Statistik  der 
heutigen  45  Bahnen  auf  335  760  000  Fahr- 
gäste 89  schwere  Unfälle,  wovon  12  tödt- 
lieh.  Das  ergiebt  bereits  auf  3 772  584  Per- 
sonen 1 Unfall,  also  eine  Zunahme  der 
Unfälle  um  55,5  %,  die  ausschliess- 
lich auf  eigenes  grobes  Verschulden 
der  Fahrgäste  zurückzuführen  ist. 

Ausser  der  zunehmenden  Hast  im  Ver- 
kehrsleben und  der  immer  zunehmenden 
Dichte  des  Strassenverkehrs  ist  die  Steige- 
rung der  Unfälle,  bemessen  nach  der  be- 
förderten Personenzahl,  besonders  dieser 
einen  Kategorie  Unfälle  zuzuschreiben.  Es 
ist  mit  Sicherheit  anzunchmen,  dass  die 
meisten  Unfälle  dieser  Art  auf  eine  un- 
richtige Schätzung  der  Fahrgeschwindig- 
keit zurückzuführen  sind,  und  es  darf  daher 
gehofft  werden,  dass  bei  längerer  Gewöh- 
nung an  die  motorische  Betriebsart  die 
Zahl  der  Unfälle  erheblich  zurückgehen 
wird. 

Wie  sich  die  Zahlen  später  stellen  wer- 
den, zeigen  annähernd  wieder  die  Zahlen 
der  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Ham- 
burg. 

Hier  verunglückten  8 Personen  beim 
Ein-  und  Aussteigen  während  der  Fahrt. 
Dies  ergiebt  auf  8000000  Fahrgäste  1 Un- 
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t all  oder  eine  Steigerung  der  früheren 
Berliner  Zahlen  aus  dem  Pferdebetrieb  um 
nur  6,85  °/„! 

Unfälle  aus  Kollisionen. 

Die  Unfälle  aus  Kollisionen  aller  45 
Bahnen  mit  den  Berliner  Zahlen  von  1882 
bis  1885  zu  vergleichen,  würde  wegen  der 
Ungleichheit  des  Straßenverkehrs  keinen 
Zweck  haben,  dieselben  haben  gegen  früher 
unzweifelhaft  zugenommen,  wollte  man  sie 
vergleichen.  Dabei  ist  jedoch  die  schon 
1882—1888  in  Berlin  konstatirte  allgemeine 
Zunahme,  besonders  der  Kollisionen,  zu 
berücksichtigen.  Es  fanden  30  Unfälle  statt. 

Absolut  entfiel  auf: 

3621  793  Wagen  km 
oder  auf  3089085  Zugkrn  1 Unfall. 

Das  ist  unzweifelhaft  eine  Zunahme 
gegen  früher;  dieselbe  wird  grösstcnthcils 
bedingt  durch  die  grossere  Math  Willigkeit 
der  fremden  Geschirrführer,  welche  bei  der 
zeitweise  etwas  vergrösserten  Geschwindig- 
keit der  motorischen  Fahrzeuge  (von  9 '/3 
bis  10  auf  9'/j — 12  km)  heute  öfter  als 
früher  gezwungen  werden,  die  Gleise  beim 
beliebten  Spurfahren  zu  verlassen,  so- 
dann entfällt  aber  auch  ein  grösserer Theil 
der  Kollisionen  als  früher  auf  solche  zwi- 
schen eigenen  Wagen.  Es  ist  dies  einmal 
der  gegen  früher  erheblich  grösseren 
Verkehrsdichte  zuzuschreiben,  andererseits, 
soweit  es  Schuld  der  Motorwagenführer 
war,  kommen  meistens  solche  Leute  in  Be- 
tracht. welche  ihren  Dienst  noch  nicht 
lange  versahen  und  noch  nicht  gelernt 
hatten,  die  Geschwindigkeit  ihres  Fahr- 
zeuges richtig  zu  schätzen. 

Der  Natur  der  Sache  nach  muss  die 
Gewöhnung  des  Wagenführers  das  Meiste 
zur  Besserung  dabei  thun,  soweit  die  Kol- 
lisionen zwischen  eigenen  Wagen  in  Be- 
tracht kommen. 

Dass  Unfälle1)  aus  Kollisionen  mit 
eigenen  Wagen  bei  der  Strassen- 
eisenbalin- Gesellschaft  in  Hamburg 
mit  ihrem  eingelebten  Betriebe  bei 
23  Mill.  Wagenkilometern  in  1898 
überhaupt  nicht  vorgekommen  sind, 
ist  unzweifelhaft  derGewöhnungder 
W agenführer  zuzuschreiben. 

Karambolagen. 

Die  Gesammtzald  der  vorgekommenen 
Kollisionen  mit  fremden  Fuhrwerken  mit 
oder  ohne  Personenvcrletzung  ist  von  den 
meisten  Verwaltungen  nicht  so  vollständig 

')  Siehe  Anmerkung  2 auf  Seite  82. 


aufgegeben  worden,  dass  das  Material  sta- 
| tistisch  verwerthet  werden  kann.  Nur 
, wenige  Verwaltungen  haben  ausführliche 
Berichte  eingesandt. 

Ein  sehr  zweckentsprechendes  Formu- 
lar hat  die  Strassenbahn  Hannover  ver- 
| wandt;  dasselbe  enthält  am  Kopf  die  Ku- 
! briken:  Laufende  Nummer,  Datum,  Ort. 
Kollisionen  mit  Lastwagen,  desgleichen  mit 
Personenwagen,  Schuld:  des  Führers,  des 
Fuhrmanns,  beider  und  ungewiss.  Das 
Endresultat  für  Hannover  ist:  Kollisionen 
mit  fremden  Fuhrwerken  fanden  statt  im 
Jahre  1898  — 223  — davon  207  = rd. 
93%  mit  Lastwagen,  mit  Personenfuhr- 
werk nur  16  oder  rd.  7"/.. 

Schuld  des  Führers  .in  33  Fällen  od.  15°., . 
Schuld  des  Fuhrmanns  in  122 Fällen  od.56%, 
Schuld  beider . . . .in  6 Fällen  od.  3 
Schuld  unbestimmt . .in  62Fällen  od.28% 
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Seitens  der  Fuhrwerke  wird  oft  be- 
stritten, dass  über  die  Hälfte  aller  Fälle 
durch  die  Fuhrwerke  und  nur  ein  kleiner 
Theil  durch  die  Strassenbahn  veranlasst 
wird.  Der  Strassenbahnfachmann  wo  iss  aus 
Erfahrung,  dass  das  Verhältniss  keineswegs 
unrichtig  dargestellt  ist.  Thatsaclie  ist  fer- 
ner, dass  itt  Hannover  die  Lastwagen  93 
zu  den  Kollisionen  stellten.  Ein  solches 
Missverhält niss  wird  keineswegs  daraus  er- 
klärt, dass  es  erheblich  mehr  Lastwagen 
als  Personenwagen  giebt. 

Die  grosse  Antheilzifler  der  Lastwagen 
ist  vielmehr  durch  die  mehr  oder  weniger 
geringe  Zerstörbarkeit  der  Lastfahrzeuge 
gegenüber  den  Personenfahrzeugen  be- 
gründet. Es  sind  fast  immer  die  schweren, 
einfachen  und  schwer  zerstörbaren  Last- 
wagen, welche  von  ihren  leichtfertigen 
und  muthwilligen  Fahrern  ohne  viel  Aus 
sicht  auf  Schaden  mit  grösster  Ruhe  der 
Gefahr  einer  Kollisinn  mit  dem  leichter 
zerstörbaren  Strassenbahn  wagen  ausgesetzt 
werden;  in  vielen  Fällen,  um  so  lange  als 
möglich  die  angenehme  Spurfahrt  ausnutzen 
zu  können.  Die  Auslegung  des  Ge- 
setzes sowie  die  Handhabung  der 
Polizei  ge  walt  bestärken  sie  in  diesem 
Gebühren. 

Aehnliche  Zahlen  wie  Hannover  hat 
auch  die  Crcfeld-Uerdinger  Lokalbahn  auf- 
zuweisen. 


Hier  entfallen  auf  30  Kollisionen 
19  oder  63%  mit  anerkannter  Schuld 
des  Fuhrmanns, 

2 oder  7%  mit  unbestimmtem  Ver- 
schulden (im  Prozess  festgestellt), 
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9 oder  30rt/o  mit  beiderseitigem  Ver- 
schulden (beiderseitig  anerkannt). 

Wie  einerseits  von  den  Polizeibehörden 
ju  den  meisten  Fällen  von  den  Strassen- 
h.ihneu  peinliche  Unfnllberichtc  über  die 
goringfügigstenSachen  verlangt  werden  und 
hierdurch  eine  genaue  Kontrole  derStrassen- 
bahnen  erreicht  wird,  wie  ferner  die  kleinsten 
Vergehen  ans  Tageslicht  gezogen  werden, 
so  wäre  es  auch  an  der  Zeit,  schärfere  Be-  i 
Kimmungen  für  die  Ueberwachung  des 
übrigen  Strassenverkehrs  zu  erlassen.  Wie 
sehr  berechtigt  eine  auf  der  vorjährigen  [ 
Hauptversammlung  des  Vereins  deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen 
gefallene  Aeusscrung  ist,  dass  mit  der 
polizeilichen  Ordnung  des  Strassenverkehrs 
noch  vieles  im  Argen  liegt,  zeigt  drastisch 
eine  Meldung  aus  einem  Vororte  Berlins 
(allerdings  aus  dem  Jahre  1897)  über  eine 
Kollision  eines  Strassenbahn wagens  mit 
einem  unbeleuchtet  nachts  auf  dem  Gleise 
stehenden  Fuhrwerk.  Hier  wurde  der  Fuhr- 
mann mit  der  Begründung  freigesprochen, 
dass  zur  Zeit  des  Unfalls  eine  Polizei- 
verordnung über  Beleuchtung  von 
Fuhrwerken  noch  nicht  bestand. 


Elektrischer  Bahnbetrieb  und  Fuhrwerks- 
verkehr. 

Von 

Rechtsanwalt  U I I tu  a n n 
in  l’osen. 

In  diesen  Blättern  werden  bisweilen 
gerichtliche  Urtheile  allgedruckt,  welche 
das  Verhältnis  zwischen  dem  Fulirwerks- 
verkchr  und  dem  elektrischen  Bahnbetriebe 
bei  Beschädigungen  von  Fuhrwerken  oder 
Zugthieren  durch  Strassenbahuwagcn  recht- 
licher Erörterung  unterziehen. 

Die  umgekehrte  Frage,  wie  es  zu 
halten,  wenn  ein  Fuhrwerk  einen  Strassen- 
hahn wagen  im  Gewühl  des  Strasscnver- 
kchrs  beschädigt,  ist,  wenn  überhaupt, 
jedenfalls  sehr  selten  Gegenstand  gericht- 
licher Verhandlungen  gewesen;  wenigstens 
sind  Urtheile  über  diese  Frage  nicht  ver- 
öffentlicht. 

Der  Grund  für  diese  Erscheinung  liegt, 
wenigstens  in  Preussen,  in  den  Bestim- 
mungen des  bisherigen  Hechts,  wie 
das  Folgende  ergeben  wird.1)  Es  erscheint 
daher  im  gegenwärtigen  Zeitpunkt  ange- 

1 Ha.«  gemeine  Recht  hat  fast  durchweg  die  gleichen 
Grundsätze. 
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bracht,  zu  untersuchen,  inwieweit  das  am 

1.  Januar  1900  in  Kraft  getretene  Bürger- 
liche Gesetzbuch  hier  Abänderungen  trifft. 


Gewöhnlich  werden  die  Fuhrwerke 
nicht  von  ihren  Eigenthümern  gelenkt, 
sondern  von  deren  Angestellten,  Gehülfcn, 
Kutschern.  Wenn  die  Fuhrwerkseigen- 
thümer  ihre  Fahrzeuge  selbst  lenken,  sind 
sie  im  eigenen  Interesse  meist  vorsichtig 
genug,  Zusaminenstössc  zu  vermeiden,  die 
ihr  Eigenthum  an  erster  Stelle  gefährden, 
während  ihre  Angestellten  solche  Vorsicht 
nicht  walten  lassen. 

Nach  dem  Preussischen  Allgemeinen 
Landreeht  haften  für  Sachbeschädigungen, 
welche  Angestellte  bei  ihren  Verrichtungen 
begehen,  nur  diese  selbst,  soweit  die  Be- 
schädigungen ihre  Ursache  in  ihrem  Ver- 
schulden haben.  Der  Dienstherr  haftet 
nach  geltendem  Hecht  für  das  Ver- 
schulden von  Angestellten  grundsätz- 
lich nicht!  Nur  wenn  der  Dienstherr  bei  der 
Auswahl  des  Angestellten  ein  grobes  oder 
mässiges  Versehen  begangen  hat,  wenn  er 
also  einen  untüchtigen  Gchülfen  in 
Kennt» iss  oder  wenigstens  in  einer  durch 
grobe  oder  mässige  Fahrlässigkeit  ver- 
schuldeten Unkenntniss  von  seiner  Un- 
tüchtigkeit  angestellt  hat,  so  haftet  er  für 
den  von  diesem  Angestellten  angerichteten 
Schaden,  wenn  und  soweit  derselbe  seinen 
Grund  in  jener  Untüchtigkeit  hat,  und 
auch  in  diesem  Falle  nur  soweit,  als  der 
Angestellte  selbst  zum  Schadensersatz  un- 
vermögend  ist. 

Der  Schadensersatz  b c r e ch  t ig  t e 

muss  nach  bisherigem  Hecht  in  Preussen 
diese  Ausnahme  vom  Prinzip  beweisen, 
wenn  er  den  Dienstlierm  in  Anspruch 
nehmen  will.  Er  muss  also  beweisen 

1.  dass  ein  Schaden  entstanden  ist; 

2.  dass  Ursache  desselben  eine  schuld- 
hafte Handlung  oder  Unterlassung 
des  Angestellten  ist; 

3.  dass  der  Angestellte  zu  der  ihm 
übertragenen  Verrichtung  untüchtig 
gewesen; 

4.  dass  die  schädigende  Handlung  oder 
Unterlassung  des  Angestellten  ihren 
Grund  in  dessen  Untüchtigkeit  hat; 

5.  dass  der  Dienstherr  diese  Untüchtig- 
keit bei  der  Anstellung  des  Beschü- 
digers  gekannt  hat  oder  nur  deshalb 
nicht  gekannt  hat,  weil  er  aus  grober 
oder  wenigstens  müssiger  Fahrlässig- 
keit die  gehörige  und  übliche*  Infor- 
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mation  über  des  Angestellten  Tüchtig- 
keit unterlassen  hat; 

C.  dass  der  Angestellte  zum  Ersatz  des 
Schadens  unvermögend  ist. 

Ad  6 kann  es  weiter  noch  zweifel- 
haft sein,  ob  der  Schadensersatz- 
Berechtigte  nicht  erst  ein  Urtheil  ge- 
gen den  Angestellten  erstreiten  und 
alle  zulässigen  Zwangsvollstreckungs- 
Maassregeln  gegen  ihn  erschöpfen 
muss,  bevor  er  in  der  Lage  ist. 
gegen  den  Dienstherrn  vorzugehen. 
(§§  50-53,  60-G5  16.  § 36.  I.  13  A. 
L.  H.  Ob,  Trib.  in  Stricth.  Arch.  Bd.  25 
S.  325.  Bd.  39  B.  367). 

Ein  so  umfangreicher  und  subtiler 
Nachweis,  wie  er  hiernach  dem  Beschä- 
digten obliegt,  ist  natürlich  nur  in  seltenen 
Füllen  zu  erbringen,  während  ein  Vorgehen 
gegen  den  fast  immer  vermögenslosen  und 
für  eine  Zwangsvollstreckung  nicht  zu- 
gänglichen Angestellten  nicht  lohnt.  Daher 
verzichten  in  solchen  Fällen  die  Strassen- 
bahnverwaltungen  fast  immer  auf  zivil- 
prozessualisches Vorgehen  wegen  ihres 
Schadens  überhaupt. 

Diese  Lage  ändert  das  neue  Bürger- 
liche Gesetzbuch  in  einigen  nicht  unerheb- 
lichen Beziehungen. 

Es  lautet  der  einschlägige  831: 

„Wer  einen  Anderen  zu  einer  Ver- 
richtung bestellt,  ist  zum  Ersatz  «los 
Schadens  verpflichtet,  den  der  Andere 
in  Ausführung  der  Verrichtung  einem 
Dritten  widerrechtlich  zufügt.  Die  Er- 
satzpflicht tritt  nicht  ein.  wenn  der  Ge- 
schäftsherr bei  der  Auswahl  der  bestellten 
Person  und,  sofern  er  Verrichtungen  oder 
Gerätschaften  zu  beschaffen  oder  die 
Ausführung  der  Verrichtung  zu  leiten 
hat,  bei  der  Beschaffung  oder  der  Lei- 
tung die  im  Verkehr  erforderliche  Sorg- 
falt beobachtet  oder  wenn  der  Schaden 
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Sachbeschüdigungen,  die  der  Angestellte 
bei  seinen  Verrichtungen  begeht  (Satz  1). 
Der  Geschäftsherr  haftet  grundsätzlich. 
Er  wird  von  dieser  Haftung  nur  frei  in 
den  Ausnahmefällen,  von  denen  Absatz  1. 
Satz  2,  spricht.  Materiell  stimmen  nun 


zwar  diese  Ausnahmefälle  fast  überein  mit 
den  Fällen,  in  denen  auch  nach  bis- 
herigem Hecht  die  Haftung  des  Geschäfts* 
herm  ausgeschlossen  ist.  Aber  ein  be- 
merkenswerther  Unterschied  gegen  das 
heutige  Hecht  ergiebt  sich  in  der  Hegelung 
der  Beweislast. 

Durch  die  Art  der  Verbindung  der 
beiden  Sätze  des  Absatz  1 ist  nach  dem 
Willen  des  Gesetzgebers  und  nach  dem 
Sprachgebrauch  des  Gesetzbuchs  die  Be- 
weislast derart  vertheilt,  dass  der  Schadens- 
ersatz Fordernde  die  Voraussetzungen  des 
Satzes  1,  der  auf  Schadensersatz  Belangte 
die  Ausnahme  des  Satzes  2 dnrthun  muss. 

Die  Strassenbahn,  welche  vom  Ge- 
schäftsherrn Ersatz  des  Schadens  fordert, 
hat  also  nur  zu  beweisen 

1.  dass  ihr  ein  Schaden  entstanden  ist: 

2.  dass  Ursache  desselben  eine  schuld- 
hafte. d.  h.  auf  Vorsatz  oder  Fahr- 
lässigkeit zurückzuführende  Handlung 
oder  Unterlassung  des  Angestellten  ist. 

Damit  ist  ihr  Anspruch  begründet.  Will 
sich  der  Geschäftsherr  gegen  diesen  An- 
spruch mit  den  Mitteln  des  Absatz  1.  Satz  2. 
des  § 831  vertheidigen.  so  hat  er  zu  bo- 
i weisen,  entweder 

3.  dass  der  Angestellte  tüchtig  Mai- 

oder 

4.  dass  seine  Untüchtigkeit  ihm  nicht 
bekannt  war  und,  trotzdem  er  b«-i 
der  Auswahl  desselben  alle  im  Ver- 
kehr erforderliche  Sorgfalt  beobach- 
tet, also  in  üblicherweise  Information 
eingezogen  hat,  ihm  nicht  bekannt 
geworden  ist.  Er  muss  Gang  und 
Resultat  seiner  Informationen  darlogen. 

oder 

5.  er  muss  beweisen,  dass  der  Schaden 

auch  bei  der  zu  3 erwähnten  Sorgfalt 
entstanden  wäre.  Es  muss  also  nicht, 
wie  .jetzt,  der  Kläger  (Beschädigte) 
den  Kausalzusammenhang  zwischen 
der  schädigenden  Handlung  und  der 
Untüchtigkeit  des  Angestellten  dnr- 
thun. Dieser  Kausalzusammenhang 
wird  vielmehr  ohne  Weiteres  ange- 
nommen: dagegen  steht  dem  be- 

langten Geschäftsherrn  der  Beweis 
zu,  dass  «-in  solcher  Kausalzusammen- 
hang fehlt. 

Für  die  Haftung  des  Gcschäftsiiemi 
ist  das  Unvermögen  des  Angestellten  zur 
Ersatzleistung  nicht  mehr  Voraussetzung. 
Vielmehr  haften  nach  § 840.  Absatz  1,  Ge- 
schäftsherr und  Angestellter  als  Gesummt* 
Schuldner,  so  dass  sieh  der  Beschädigte 
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bis  zu  seiner  Befriedigung  halten  kann, 
,iD  wen  er  will. 

Das  neue  liecht  stellt  hiernach  den 
Beschädigten  günstiger  als  das  jetzige. 
Die  märkirten  Differenzen  sind  von  Be- 
deutung. Der  Praktiker  weiss,  dass  in  der 
{Trossen  Mehrzahl  der  Prozesse  der  Aus- 
gang von  dem  Beweisresultat  abhängt, 
dass  dieses  recht  oft  sehr  zweifelhaft  ist 
und  dass  dann  die  Hegeln  über  die  Ver- 
theilung  der  Beweislast  die  Entscheidung 
berbeifülircn.  Wer  einen  ihm  gesetzlich 
obliegenden  Beweis  nicht  erbringt,  der 
unterliegt  im  Rechtsstreit. 

Das  Bürgerliche  Gesetzbuch  verlangt 
die  gleiche  Sorgfalt,  wie  bei  der  Auswahl 
des  Angestellten,  auch  insoweit  vom  Ge- 
schäftsherrn,  als  dieser  die  Ausführung 
der  Verrichtungen  des  Angestellten  zu 
.leiten'*  und  die  zu  diesem  Zweck  erfor- 
derlichen Vorrichtungen  und  Geräthschaftcti 
zu  beschaffen  hat.  Auch  hier  regelt  <*s  die 
Beweislast  in  derselben  Art. 

Wenn  auch  nach  den  allgemeinen 
Kegeln  des  bisherigen  Hechts  in 
di'M-n  Fällen  materiell  dieselben  Grund- 
sätze gelten,  so  gebührt  dem  neuen  Hechte 
doch  das  Verdienst,  sie  klar  ausgesprochen 
zu  haben.  Die  gleiche  Regelung  der  Be- 
weislast. wie  in  dem  Falle  mangelhafter 
Auswahl,  gewährt  dem  Beschädigten  auch 
hier  die  gleichen  Von  heile. 

Der  Absatz  2 des  4?  83 1 . der  oben  ab- 
gedruckt ist.  erfordert  noch  eine  kurze 
Erläuterung. 

Wenn  ein  Geschäftsherr  einen  Vertreter 
hat,  dem  er  die  Auswahl  der  Angestellten, 
die  Leitung  ihrer  Verrichtungen  oder  die 
Beschaffung  der  zu  solchen  Verrichtungen 
erforderlich  e n Gerät  lischa  ft  en  ü bei*  t rügt-, 
z.  B.  ein  Gutsherr,  dessen  Administrator 
i'Olchc  Vollmacht  besitzt,  so  haftet  nach 
bisherigem  Hecht  zunächst  der  Ver- 
treter für  den  vom  Angestellten  ange- 
richtoteten  Schaden  unter  den  oben  ge- 
nannten, vom  Beschädigten  zu  beweisenden 
Voraussetzungen. 

Der  Oeschäftsherr  selbst,  der  Gutsherr 
in  unserem  Beispiele,  haftet  in  gleicher 
Weise  nur  für  mangelnde  Sorgfalt  bei  der 
Auswahl  des  Vertreters. 

Nach  dem  neuen  Hecht  (§  831,  Abs.  2) 
{ritt  hier  eine  prinzipielle  Gesainmthaftung 
des  Angestellten,  des  Vertreters  und  des 
wschüftshorm  ein.  Der  Vertreter  und  der 
Geschäftsherr  können  sich  cxcnlpiron, 
*enn  sie  einen  der  Beweise  führen,  die 
das  neue  Hecht  dem  Geschäftsherrn  auf- 
erlegt.  Der  Geschäftsherr  aber  erscheint 


auch  schon  dann  exeulpirt,  wenn  er  einen 
dieser  Beweise  mit  Bezug  auf  das  Ver- 
j hältniss  zwischen  ihm  und  der  Person  des 
Vertreters  führt. 


Beschädigungen  von  Strasscnbahu- 
wagen  durch  anderes  Fuhrw  erk  im  Verkehr 
erfolgen  häufig  auch  ohne  ein  Verschulden 
des  Lenkers  des  fremden  Fuhrwerks  durch 
das  Verhalten  der  Zugt liiere  am  fremden 
i Fuhrwerk.  Es  fragt  sich  nun,  ob  Jemand 
und  wer  für  solchen  Schaden  haftet. 

Nach  dem  bisherigen  Preussisehen 
Hecht  ($  73  ff.  1 G A.  L.  H.)  haftet  der 
Eigenthümer  des  Zugtieres  lediglich,  wenn 
er  selbst  die  Aufsicht  über  das  Thier  hat 
und  dieselbe  versäumt,  für  den  dadurch 
verursachten  Schaden.  Nur  in  dem  Falle, 
dass  das  Thier  „wider  die  Natur  seiner 
Art“  schädlich  ist,  wird  dem  Eigentümer, 
der  diese  missergew'ölmlichen  Eigenschaften 
des  Thiorcs  kennt,  eine  w eitergehende  Ver- 
pflichtung an  fori  egt.  Er  muss  die  „zur 
Verhütung  nachtheiliger  Folgen  erforder* 
i liehen  Maassrogcln“  treffen,  also  unter 
Umständen  von  dem  Gebrauch  des  Thicrea 
i in  der  Nähe  der  Strasscnbahn  gänzlich 
absehen,  widrigenfalls  er  sich  verantwort- 
lich macht. 

Auch  hier  musste  der  Beschädigte  alle 
genannten  Voraussetzungen  seines  An- 
spruchs dartun. 

Dus  Bürgerliche  Gesetzbuch  schafft 
nun  in  dieser  Beziehung  energischen 
, Wandel. 

Es  lautet  $ 833,  soweit  er  hier  in  Be- 
tracht kommt: 

„Wird  durch  ein  Thier eine 

Sache,  beschädigt,  so  ist  derjenige, 
welcher  das  Thier  hält,  verpflichtet,  dem 
Verletzten  den  daraus  entstehenden 
Schaden  zu  ersetzen.“ 

Es  kommt  hiernach  auf  ein  Verschulden 
desjenigen,  der  das  Thier  „hält“,  überhaupt 
nicht  an.  Das  blosse  „Halten“  des  Thiers 
zieht  die  Schadensersatzpflicht  nach  sich. 
Der  Verletzte  braucht  nur  zu  erweisen, 
dass  ihm  ein  Schaden  durch  ein  fremdes 
Thier  zugefügt  ist.  Er  braucht  Verschulden 
de*  Thierhalters  nicht  darzuthun;  der  Thier- 
halter kann  sich  mit  mangelndem  Ver- 
schulden nicht  exeulpiren.  Wer  das  Thier 
als  Selbstinterossent  mittelbar  oder  un- 
mittelbar im  Besitz  hat,  nicht  bloss  der 
Eigenthüincr  des  Thicres,  „hält“  es  im 
Sinne  des  Gesetze». 

Daneben  haftet  nach  $ 834  als  Ge- 
sammtschuldner  auch  derjenige,  der  die 
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Führung  der  Aufsicht  über  das  Thier  von 
dem  Thierhalter  vertraglich  übernommen 
hat,  ohne  dass  der  Verletzte  auch  hier 
mehr  zu  beweisen  hat,  als  im  vorigen  Ab- 
satz erfordert  ist.  Nur  kann  in  einem 
solchen  Falle  derjenige,  der  die  Aufsicht 
übernommen  hat,  seinerseits  den  Beweis 
erbringen,  dass  er  bei  der  Führung  der 
Aufsicht  die  im  Verkehr  erforderliche 
Sorgfalt  beobachtet  hat,  oder  dass  der 
Schaden  auch  bei  Anwendung  dieser  Sorg- 
falt entstanden  sein  würde,  also  nicht  auf 
ihren  Mangel  zurückzuführen  ist.  Im  Falle 
dieses  Beweises  haftet  der  Aufseher  nicht, 
wahrend  die  Haftung  des  Thierhalters,  die 
das  Gesetz  als  Garantiepflicht  behandelt, 
bestehen  bleibt.  — 


Bahnbetrieb  und  Fuhrwerksverkehr. 

Zu  dieser  für  alle  Kleinbahnen  wichtigen 
Frage  wird  uns  von  der  Verwaltung  der 
zur  Zeit  noch  mit  Pferden  betriebenen 
Strassenbah»  Ilagen — Eckesey  ein  Er- 
kenntnis* des  Oberlaudesgerichts  zu  Hamm 
vom  20.  April  1899  mitgcthcilt,  welchem 
folgender  Thatbestand  zu  Grunde  liegt. 

Am  14.  Dezember  1897,  Abends  7 Uhr, 
fuhr  ein  Knecht  des  Fuhrunternehmers  St. 
mit  einem  einspännigen  Karren  aus  einer 
Seitenstrasse  auf  das  Eekeseyer  Bahngleis, 
ohne  sich  zu  vergewissern,  ob  das  Gleis 
frei  war.  Durch  die  Wnrnungssignale  eines 
herankommenden  Strassenbahnwagens  auf- 
merksam gemacht,  versuchte  der  Knecht 
sodann,  das  Pferd  mit  dem  Wagen  zurück- 
zusetzen, wobei  jedoch  das  Pferd  stürzte 
und  alsdann  durch  das  Trittbrett  des 
Strassenbahnwagens  am  Kopfe  verletzt 
wurde.  Das  Pferd  ging  einige  Tage  darauf 
ein  und  wurde  infolgedessen  Gegenstand 
der  Klage. 

In  erster  Instanz  wurde  dem  Klage- 
anspruche  stattgegeben  und  Kläger  die 
Forderung  von  1200  M nebst  Ersatz  der 
Pflege-  und  Gerichtskosten  zugesprochcn. 
Dagegen  hat  das  Oberlandesgericht  auf  die 
eingelegte  Berufung  auf  Abweisung  der 
klägerischon  Ansprüche  erkannt,  und  zwar 
aus  folgenden  Entscheidungsgründen. 

„Das  Gesetz  über  die  Eisenbalmunter- 
nehmungon vom  3.  November  1838  verlangt 
für  die  Anlage  einer  Eisenbahn  die  landes- 
herrliche Genehmigung,  und  es  macht  im 
§ 25,  auf  Grund  dessen  der  erste  Richter 
den  Klageanspruch  seinem  Grunde  nach 
für  gerechtfertigt  erachtet  hat.  den  l'nter- 
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nehmet*  für  jeden  bei  der  Beförderung  auf 
der  Bahn  an  Sachen  entstehenden  Schaden 
verantwortlich.  Abändernd  bestimmt  aber 
das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahneu  vom  28:  Juli  1892,  dass 
- für  Kleinbahnen  nicht  die  landesherrliche 
Genehmigung,  sondern  nur  diejenige  der 
zuständigen  Behörde  erforderlich  ist  und 
dass  auf  diese  Bahnen  wegen  ihrer  ge- 
ringeren Bedeutung  auch  im  übrigen  das 
Gesetz  vom  3.  November  1838  keine  An- 
wendung findet.  Kleinbahnen  sind  nach 
§ 1,  Abs.  2,  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
der  Regel  nach  insbesondere  solche  Bah- 
nen. welche  hauptsächlich  den  örtlichen 
Verkehr  innerhalb  eines  Gemeindebezirks 
oder  benachbarter  Oemeindebezirke  ver- 
mitteln, sowie  Bahnen,  welche  nicht  mit 
Lokomotiven  betrieben  werden.  Der  Kläger 
hat  nun  zwar  in  zweiter  Instanz  behauptet, 
dass  die  Pferdebahn  Hagen  — Eckesey  mit 
landesherrlicher  Genehmigung  angelegt  sei, 
' er  ist  mit  dieser  Behauptung  aber  beweis* 
‘ fällig  geblieben,  da  der  Beklagte  sie  be- 
stritten und  er  selbst  für  ihre  Richtigkeit 
| keinen  Beweis  «»getreten  hat,  obwohl  er 
' nach  Beweismitteln  für  seine  Ausführung 
besonders  befragt  ist.  Es  ist  daher  davon 
auszugehen,  dass  die  Pferdebahn  Hagen— 
Eckesey,  welche,  wie  bekannt,  lediglich 
den  Verkehr  benachbarter  Gemeindebezirke 
vermittelt,  der  Regel  folgend  als  Kleinbahn 
ohne  landesherrliche  Genehmigung  ange- 
legt ist  und  das  Gesetz  vom  3.  November 
1838  daher  auf  sie  keine  Anwendung  findet. 
Die  Klage  ist  somit  aus  § 25  a.  a.  O.  nicht 
begründet. 

Die  ■weitere  Ausführung  des  Klägers, 
dass  der  Beklagte,  auch  abgesehen  von 
dem  Gesetze  vom  3.  November  1838.  um 
i deswillen  für  den  entstandenen  Schaden 
hafte,  weil  der  Schaffner  des  Beklagten 
den  Schaden  verschuldet  und  der  Beklagte 
für  ein  Versehen  seines  Angestellten  auf 
zukommen  habe,  ist  unzutreffend.  Der 
Beklagte  kann  nach  A.  L.  R.  I.  G..  §§  50—53. 
für  einen  Schaden,  den  sein  Angestellter 
verschuldet  hat,  n u r dann  verantwortlich 
gemacht  werden,  wenn  ihm  bei  Auswahl 
desselben  ein  Versehen  zur  Last  fällt.  Ein 
solches  Versehen  des  Beklagten  hat  der 
Kläger  aber  selbst  nicht  behauptet.  Die 
Klage  ist  daher  aus  diesem  Gesichtspunkte 
nicht  begründet. 

Hiernach  und  gemäss  § 87  der  Z.-P.-O. 
rechtfertigt  sich  die  getroffene  Entschei- 
dung.1* 
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Die  Zustimmung  des  Wegeunterhaltungs- 
pflichtigen zur  Benutzung  öffentlicher 

Wege  für  Kleinbahnen. 

Von 

Dr.  Georg  Eger, 

RefricrunKsraih  in  Hcrlin. 

: Schluss  von  Seite  Ott,  Heft  IO,  .talirpaitf]  1699.] 

I>ie  Worte  des  $ 11  „soweit  sie  nicht 
bereits  erfolgt  ist“,  können  hiernach, 
wenn  man  sie  nicht  überhaupt  für  über- 
flüssig erachten  will  (wie  dies  neuerdings 
von  Kohr  in  einer  kleinen  Monographie:  i 
.Die  Beschlusswidrigkeit  des  Abs.  1 des 
$ 11  des  Kleinbahngesetzes  u.  s.  w.“  und 
Gleim.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899, 

S.  270  und  Kommentar  zum  Klcinbalin- 
gesetz,  3 Aufl.,  S.  110,  wold  nicht  mit  Un- 
recht thtin),  nur  dahin  verstanden  werden, 
dass  bereits  eine  vorgängige  Feststellung 
durch  die  Ergänzungsbeschlassbehörden 
gemäss  § 7 Abs.  2 erfolgt  sei.  Denn  § 7 
Abs.  2 giebt  diesen  Behörden  die  Befug- 
nis», unbeschränkt  über  die  nach  § G an 
den  Unternehmer  gestellten  Ansprüche  zu 
entscheiden,  d.  h.  mangels  jeder  Einschrän- 
kung ausnahmslos  über  alle  Ansprüche  an 
denselben  aus  Anlass  der  Benutzung  öffent- 
licher Wege,  also  nicht  bloss  seitens  des 
Untcrhaltungspflichtigen.  sondern  auch  der 
Wegepolizeibchörde. 

Diese  Annahme  ist  auch  in  der  II.  Le- 
sung des  Abgeordnetenhauses  von  dem 
Abg.  v.  Strombeck  bei  Gelegenheit  eines 
von  ihm  beantragten  Zusatzes  zum  § 7 ver- 
treten und  zutreffend  motivirt  worden. 
Zwar  hat  der  liegierungskommissar  dem 
widersprochen  und  darauf  hingewiesen, 
dass  die  Pflicht  zur  Sicherstellung  nicht 
Gegenstand  der  Uebereinkunft  der  Parteien 
sei.  sondern  von  Gesetzes  wegen,  unalt- 
hängig von  der  Frage  der  Zustimmung  des 
VnterhaltungspHichtigen  bestehe.  Letzterer 
könn>'  lediglich  in  einem  Vertrage  diese 
gesetzliche  Verpflichtung  aussehliesscn;abcr 
wenn  in  dem  Vertrage  nichts  gesagt  sei, 
so  validire  diese  gesetzliche  Verpflichtung, 
ganz  unabhängig,  welche  Bedingungen 
zwischen  Untcrhaltungspflichtigen  undUntcr- 
nchmcr  ausbedungen  würden.  Deshalb  ent- 
scheide auch  über  die  Höhe  der  unabhängig 
von  dem  Vertrag  von  Gesetzes  wegen  zu 
leistenden  Kaution  nicht  diejenige  Behörde, 
welche  die  Ergänzung  der  Zustimmung 
eventuell  auszusprechen  habe,  sondern,  so- 
fern nicht  der  Fall  des  § 11  vorliege,  die-  i 
jenige  Behörde,  welche  überhaupt  über  di«* 
Wiederherstellung  des  Weges  zu  entschei- 
den habe,  also  die  Wegepolizeibehörde  in 
dein  für  Wegepolizeisachen  vorgeschriebe- 


nen Verfahren.  Der  Ergünzungsbeschluss 
könne  sich  seiner  ganzen  Natur  nach  nur 
beziehen  auf  diejenigen  Fragen,  welche 
Gegenstand  der  Zustimmung  des  Untcr- 
haltungspflichtigen bilden  können,  nicht 
aber  auf  die  Verpflichtung  zur  Stellung  der 
Kaution,  die  unabhängig  von  der  Zustim- 
mung des  WegebaupHichtigen  von  Gesetzes 
wegen  eintrete.  Deshalb  könne  auch  Abs.  2 
des  § 6 nicht  die  weitere  Bedeutung  haben, 
dass  in  diesem  Ergänzungsbcschlusse  zu- 
gleich über  die  gesetzliche  Verpflichtung 
des  Wegeuntcrhaltungspflichtigen  und  über 
die  Höhe,  in  welcher  ihr  zu  genügen  ist, 
durch  Stellung  einer  Kaution  entschieden 
worden  könne  (Sten.  Bei*.  S.  19S9).  Diesen 
Deduktionen  gegenüber  betonte  jedoch  der 
Abg.  v.  Strom  heck  — ohne  Widerspruch 
des  Hauses  — dass  irgend  eine  Instanz 
sein  müsse,  welche  die  Höhe  und  Art  der 
Kaution  festzusetzen  habe  und  dass  diese 
Feststellung  durch  den  ij  7 Abs.  2 dem 
Provinzialrath  bezw.  Bezirksausschuss  oder 
Kreisausschuss  zugewiosen  sei.  (Sten.  Ber- 
S.  1990.) 

Dieser  Annahme  muss  aus  den  vor- 
stehend bereits  angeführten  Gründen  der 
Vorzug  gegeben  werden.  Der  Regierungs- 
kommissar  übersieht,  dass  aus  der  Zustim- 
mung des  Unterhaltungspflichtigen  zur  Be- 
nutzung öffentlicher  Wege,  über  welche 
die  im  § 7 bezeichnten  Behörden  zu  ent- 
scheiden haben,  die  Pflicht  zur  Unterhal- 
tung. Wiederherstellung  und  Sichcrheits- 
bcstcllung  gemäss  § G Abs.  2 cx  lege  folgt 
und  dass,  wenn  den  Behörden  die  Ent- 
scheidung über  die  nach  $ G an  den 
Unternehmer  gestellten  Ansprüche 
zugewiesen  ist.  die  Folgerung  nahe  liegt, 
dass  darunter  alle  mit  der  erzwungenen 
Zustimmung  im  Zusammenhänge  stehenden 
Ansprüche  gemeint  sind,  gleichviel,  ob  sie 
vom  Unterballungspflichtigen  oder  von  an- 
derer Seite,  z.  B.  der  Wegcpolizeibchörde 
ausgehen.  Würden  ausschliesslich  die  An- 
sprüche des  Untcrhaltungspflichtigen 
gemeint  sein,  so  würde  nicht  die  allge- 
meine  Fassung:  „über  die  nach  $ G au 
den  Unternehmer  gestellten  An- 
sprüche“, sondern  eine  lediglich  die  An- 
sprüche dos  Unterhaltungspfiiehtigen  be- 
zeichnende Fassung  gewählt  worden  sein. 
Es  tritt  dazu,  dass,  wenn  es  in  der  Absicht 
gelegen  hätte,  den  Wcgepolizcibchörden 
die  Entscheidung  zuzuweisen,  dies  beson- 
deren Ausdruck  im  Gesetze  hätte  linden 
müssen,  zumal,  nachdem  in  den  Berathun- 
gen die  Kompetenz  dieser  Behörden  aus- 
drücklich bestritten  worden  war.  Endlieh 
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wttrden  die  Worte  «les  § 11  „soweit  diese  i 
nicht  bereits  erfolgt  ist“,  sonst  nicht  recht 
verständlich  erscheinen.  Denn  setzt  man 
ein  regelmässiges  Verfahren  der  Wege- 
polizeibehörde voraus,  so  tritt  «lies  in  allen 
Fällen  ein,  cs  würden  also  Fälle,  in  welchen  ; 
die  Entscheidung  der  genehmigenden  He- 
ll örde  Vorbehalten  wäre,  überhaupt  nicht 
Vorkommen  können.  Wird  aber  angenom- 
men, dass  die  Ergänzungsbeschlussbehörden 
darüber  entscheiden,  so  bleiben  alle  die- 
jenigen Fälle  übrig,  in  welchen  der  l'nter- 
haltungspflichtige  dem  Unternehmer  fr«-i- 
willig  und  unter  gütlicher  Regelung  d«*r  in 
Betracht  kommenden  Ansprüche  die  Zu- 
stimmung ertheilt,  ein  Ergänzungsverfahren 
mithin  überhaupt  nicht  stattfindet.  In  diesen 
Fällen  greift  dann  die  Kompetenz  der  g«*- 
nehmigenden  Behörde  gemäss  § 11  Platz. 

4.  Die  Pflicht  des  Unternehmers  zur 
Unterhaltung  und  Wi«*derhcrst«*llung  des 
Weges,  sowie  zur  Sicherstellung  ist  eine  i 
gesetzliche,  si<>  wird  als  solche,  wenn  der 
Unterhaltungsptlichtige  seine  Zustimmung 
zur  Benutzung  des  Weges  gegeben  hat, 
an  sich  prüsumirt  und  braucht  daher,  auch 
wenn  die  Zustimmung  gemäss  ij  7 ergänzt 
wird,  im  Ergänzungsbeschluss«»  nicht  be- 
sonders ausgesprochen  zu  sein,  weil  sie 
eben  ex  leg«*  aus  <l«r  Zustimmung  sich  er- 
giebt.  Wird  aber  eine  Vereinbarung  ge- 
troffen, durch  welche  die  Unterhaltungs- 
u.  s.  w.  -Pflicht  in  anderer  Weise  geregelt 
wird,  so  muss  diese  Vereinbarung  als  eine 

- I 

Ausnahme  von  der  gesetzlichen  Regel, 
vom  Unternehmer  als  ihn  entlastend  beson- 
ders nachgewiesen  werden.  Die  Verein- 
barung muss  daher  — ebenso  wie  die  Zu- 
stimmung selbst,  mit  welcher  sie  in  «ler 
Reg«*l  verbunden  sein  wird  — der  geneh- 
migenden Behörde  in  urkundlicher  Form 
vorgelegt  werden,  sie  wird  <l«*r  gemäss 
ij  8 zuzuziehenden  Wegep<*!izeibehörde  be- 
kannt gemacht  und  darnach  bei  Heran- 
ziehung zu  «len  Wcgeuntcrhaltungs-  und 
Wie«lerherstcllungslastcu  verfahren.  Im 
Falle  der  Ergänzung  der  Zustimmung  hat 
der  Unternehmer  auch  die  etwaige  Verein- 
barung «ler  Ergänzungsbehörde  vorzuleg«*n, 
damit  diese  über  Höhe  und  Art  der  Sicher- 
stellung gemäss  § 7 Abs.  2,  § 12  bcschliesst. 
Bei  freiwilliger  Zustimmung  «*rfolgt.  die 
Vorlage  an  die  genehmigende  Behörde, 
welche  gemäss  §§  11  und  12  verfährt. 

5.  Die  gesetzliche  Verpflichtung  «les 
Unternehmers  aus  Abs.  2 zur  Unterhaltung 
und  Wiederherstellung  wie  zur  Sicherheits- 
bestellung erstreckt  sich  nur  auf  den  bc- 
nutzten  Wegetheil,  «I.  h.  «h-n  projekt- 


mässig  für  die  Herstellung  und  den  Betrieb 
der  Bahn  in  Anspruch  genommenen  Theil 
des  Weges  sowohl  in  «ler  Längs-,  wie  in 
der  Querrichtung.  Es  ist  nicht  bloss  die- 
jenige Fläche  gemeint,  auf  welcher  die 
Schienen  ruhen,  sondern  auch  di«*  zwischen 
den  Schienen  liegenden  und  bei  Doppel* 
u.  s.  w.  - Gleis«*n  auch  die  zwischen  den 
Doppelgleisen  befindlichen  Flächen  — es 
müsste  denn  sein,  «lass  die  Gleis«*  an  bei- 
den Seiten  «les  Weges  so  angelegt  sind, 
dass  d«*r  zwischen  ihnen  liegemle  Theil  des 
Weges  von  ihnen  für  den  allgemeinen  Ver- 
kehr frei  un«l  ge«*ignet  bleibt  — ferner  der 
Raum  für  Wartehallen,  Signalapparate. 
Wärterhäuser  u.  s.  w..  soweit  diese  auf 
dem  Wegeterrain  liegen.  Scharmcr  (Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896.  S.  213)  will 
hierzu  auch  die  Flächen  auf  7«  bis  Vs  tu 
seitlich  der  Schienen  gerechnet  wissen: 
wohl  mit  Recht,  «hi  die  Benutzung  d«*s 
Wegetln-ils  nicht  gcrad«*  mit  der  Schienen- 
kante absclmeidet  (so  auch  Gleim  § 6 
Amu.  3)  Freilich  werden  die  Flächen 
zwischen  den  Schienen  und  Gleisen,  sowie 
seitlich  davon  auch  von  anderen  Fuhrwer- 
ken, Transport  betrieben  ete.  wie  überhaupt 
vom  Publikum  in  der  Regel  mitbenutzt. 
Indcss,  <*s  kommt  nach  dem  Worlaute  «les 
Gesetzes  nur  darauf  an,  dass  die  betreffen- 
den Wegetheil«»  von  dem  Bahnunter- 
nehmer benutzt  werden,  gleichviel  <>b 
auch  ein«*  Mitbenutzung  durch  ander«*  statt- 
findet.  Abs.  2 spricht  nicht  von  «ler  a 1 le i- 
nigen  Benutzung  durch  d«*n  Unternehmer, 
sondern  von  der  Benutzung  überhaupt. 

6.  Mangels  anderweitiger  Vereinbarung 
erstreckt  sich  die  gesetzlich«*  Pflicht  des 
Unternehmers  sowohl  auf  di«*  Unterhal- 
tung. wi<»  auf  die  Wiederherstellung 
d«*s  benutzten  Wegetheils,  wie  auf  «lie 
Sicherheitsbestellung  für  beides. 

a)  die  Unterhaltung  muss  in  dem- 
selben Masse  geleistet  wer«len,  wie  sie  bi>- 
her  dem  Unterhaltungspfiiehtigen  oblag. 
Wird  aber  durch  das  Unternehmen  der  be- 
nutzte Wegetheil  in  höherem  Masse  in  An- 
spruch genommen,  als  durch  den  bisherigen 
Verkehr,  so  li«  g«*n  auch  die  hierdurch  er- 
forderlichen Mehrleistungen  dem  Unter- 
nehmer nach  Massgabe  der  Bestimmungen 
d<*r  Wegepolizeibehörde  ob.  Denn  das 
G«*sctz  spricht  allgemein  von  der  Unter- 
haltung. nicht  nur  von  der  bisherigen 
Unt«*rhal(ungslast.  Gehört  zur  Unterhaltung 
<l«*s  Weges  auch  die  der  Böschungen  und 
Gräben,  so  liegt  auch  die  Unterhaltung 
<lit*s«*r  dem  Unternehmer  entsprechend  ob. 
un«l  jedenfalls  soweit,  als  sic  sich  zugleich 
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als  Babnböschungen  und  Bahngrüben  dar- 
stelleii  (Scharnier,  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1896.  S.  213). 

b)  Dasselbe  gilt  von  der  Wiederher- 
stellung. Diese  umfasst  ein  doppeltes, 
nämlich  zunächst  die  vollständige  Instand- 
setzung des  betreffenden  Wegetheils  nach 
Fertigstellung  des  Bahnbaues  derartig,  dass 
der  Weg  wieder  wie  vorher  vom  Publikum 
b<nutzt  werden  kann,  ausser  insoweit  die 
jirojcktuiüssig  genehmigten  Anlagen  (Schie- 
nen, Weichen  u.  s.  w.)  nothwendig  eine 
Abweichung  oder  Beeinträchtigung  in  der 
Benutzung  bedingen;  sodann  aber  nach 
Ablauf  der  Konzessionsdauer  bezw.  Been- 
digung Einstellung  des  Betriebes,  die  voll- 
ständige Versetzung  des  benutzten  Wege- 
tlx-ils  in  den  alten,  vor  Anlage  des  Unter- 
nehmens gewesenen  Zustand,  also  Entfer- 
nung der  Schienen,  Schwellen,  Weichen 
u.  s.  w„  Ausfüllung  des  Pflasters,  Dammes, 
der  Asphalt irung  u.  s.  w.,  so  dass  der  Weg 
iu  dem  früheren  vollen  Umfange  dem  Ge- 
meingebrauch e wieder  dienen  kann.  Auch 
während  des  Baues  der  Bahn  hat  der 
l'ntcmehmer  die  Pflichten  der  Unterhaltung 
und  Wiederherstellung,  soweit  dies  mit  den 
Bauarbeiten  vereinbar,  bereits  naeh  Mass- 
gäbe  der  Weisungen  der  Wegepolizei- 
behörde  walirzunchinen,  um  den  Gemein- 
gebrauch des  Weges  in  möglichst  geringem 
Masse  zu  beeinträchtigen. 

c)  Die  Art  und  Höhe  der  Siehcr- 
heitsbestellung  für  Erfüllung  der  Unter- 
lialtungs-  und  Wiederherstellungspflicht 
bat  — soweit  flies  nicht  im  Ergänzungs- 
Verfahren  bereits  geschehen  (§  7 Abs.  2)  — 
die  genehmigende  Behörde  bei  der  Geneh- 
migung, also  in  der  Genehmigungsurkunde 
vorzuschreiben  (§  11),  d.  h.  eine  der  ge- 
setzlich zulässigen  Kautionsarten  und  den 
Imfang  der  Kaution  zu  bestimmen.  Die 
Bestellung  ist  aber,  wenn  das  Reich,  der 
*taat  oder  ein  Kommunalverband  Unter- 
nehmer ist.  nicht  erforderlich  ($  12\  Die 
Bestellung  muss  der  Aushändigung  der 
Genehmigungsurkuude  vorausgehen  (§  15). 
Eine  früher  dem  Entwürfe  des  § 7 beige- 
lügt gewesene  Bestimmung,  wonach  schon 
bei  dein  Anträge  auf  Ergänzung  der  Zu- 
stimmung der  Nachweis  der  erfolgten 
Sicherstellung  beigebracht  werden  solle, 
"urde  ebenso  wie  ein  beantragter  Zusatz, 
•lass  fler  Aushändigung  des  Ergünznngs- 
beschlusscs  die  Sichcrheitshcstcllung  des 
§ 6 Abs.  2 vorausgehen  müsse,  abgelehnt. 
Es  genügt  also,  wenn  die  Sicherheit  vor 
Aushändigung  der  Genehmigungsurkunde 
bestellt  wird  (§  15).  Die  Form  der  Sicher- 


heitsbestellung richtet  sie  nach  den  allge- 
meinen Bestimmungen,  mithin  z.  B.  bei 
Kapitalien  nach  den  Vorschriften  der  Hinter- 
legungsordnung  u.  s.  w. 

Neue  Polizei-Verordnung  über  den  Betrieb 
von  Kleinbahnen  im  Regierungsbezirk 
Aachen. 

Die  Königliche  Negierung  zu  Aachen 
hat  unter  dem  13.  November  1899  eine  neue 
Polizei- Verordnung  für  den  Betrieb  von 
Kleinbahnen  erlassen,  welche  wir  bei  dem 
allgemeinen  Interesse  dieses  Gegenstandes 
nachstehend  im  Wortlaut  wiedergeben. 

Polizei- Verordnung, 
betreffend  die  Kleinbahnen. 

Zur  Sicherung  des  Verkehrs  und  Be- 
triebes der  mit  Maschiucnkraft  betriebenen 
Kleinbahnen  wird  auf  Grund  der  £§  C.  12 
und  15  des  Gesetzes  über  die  Polizei-Ver- 
waltung vom  11.  März  1850.  sowie  der 
§§  137  und  139  dos  Gesetzes  über  die  all- 
gemeine Landesverwaltung  vom  30.  Juli 
1883  im  Einvernehmen  mit  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  zu  Köln  und  mit  Zu- 
stimmung des  Bezirksausschusses  zu  Aachen 
für  den  Umfang  des  Regierungsbezirks  ver- 
ordnet. was  folgt: 

1.  Allgemeine  Vorschriften. 

A.  Ordnung  und  Sicherheit  dos  Verkehrs. 

ij  1.  Jede  Beschädigung  der  Klein- 
bahnen und  der  dazu  gehörigen  Anlagen, 
sowie  der  Betriebsmittel  nebst  Zubehör, 
die  Nachahmung  der  Signale,  die  Ver- 
stellung oder  Versperrung  der  Ausweiche- 
vorrichtungen, überhaupt  jede  den  Bahn- 
betrieb störende  oder  gefährdende  Hand- 
lung ist  verboten. 

§ 2.  Ebenso  ist  das  Klettern  an  den 
Masten  der  mit  Elektrizität  betriebenen 
Kleinbahnen,  das  Behängen  der  Quer-  und 
Stromzuleitungsdrähte  mit  irgend  welchen 
Gegenständen,  sowie  das  unbefugte  An- 
lassen der  elektrischen  Leitungen  verboten. 

§ 3.  An  Gebäuden  oder  an  Masten 
angebrachte  Fahnen , Guirlanden  oder 
sonstige  Gegenstände  dürfen  die  Drähte 
der  elektrischen  Kleinbahnen  nicht  be- 
rühren. 

§ 4.  Das  Spurbalten  auf  und  unmittel- 
bar neben  den  Schienen  der  Kleinbahnen 
ist  für  Fuhrwerk  aller  Art  untersagt.  Last- 
fuhrwerken ist  das  Befahren  des  Balm- 
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körpers,  soweit  der  Fahrdamm  neben  dem 
Gleis  eine  genügende  Breite  hat,  überhaupt 
verboten. 

§ 5.  Soweit  das  Bahngleis  auf  der 
Mitte  der  Strasse  liegt,  haben  in  der  Be- 
wegung begriffene  Reiter,  Fuhrwerke  und 
Viehtransporte  sich  stets  rechts  zu  halten, 
es  sei  denn,  dass  die  rechte  Seite  des 
Fahrdammes  auf  irgend  eine  Art  ge-  | 
sperrt  ist. 

§ 6.  Beim  Ertönen  der  Signale  hat 
Jedermann  die  Gleise  sofort  zu  verlassen, 
beziehungsweise  frei  zu  machen  und  die 
Wagen  der  Kleinbahn  ungehindert  vorbei- 
fahren  zu  lassen. 

§ 7.  Au  Strassen-  und  Wegekreuzungen 
«»der  Abzweigungen  haben  Personen,  Fuhr- 
werke, Beiter,  Viehtransporte  u.  s.  w.,  welche 
das  Gleis  überschreiten  wollen,  rechtzeitig 
zu  halten,  damit  die  Wagen  der  Strassen-  ! 
bahn  in  ihrer  Fahrt  nicht  gehindert  werden. 

So  lange  ein  Kleinbahnzug  über  eine 
mit  Warnungstafeln  versehene  Brücke 
fährt,  müssen  Fuhrwerke  u.  s.  w.  bei  den 
Warnungstafeln  halten. 

§ 8.  Feuerlöschzüge  unterliegen  den 
Bestimmungen  der  §§  4.  5,  6 und  7 nicht, 
haben  jedoch  vor  Ueberschreiten  der 
Gleise  das  übliche  Warnungszeichen  recht- 
zeitig so  laut  zu  geben  und  die  Fahr- 
geschwindigkeit soweit  zu  massigen,  dass 
ein  Zusammenstoss  mit  Wagen  der  Klein- 
bahn ausgeschlossen  ist. 

§ 9.  Das  Abladen,  Lagern  und  Auf- 
steilen  von  Gütern,  Holz,  Kohlen,  Steinen 
und  sonstigen  den  Verkehr  hindernden 
Gegenständen,  z.  B.  auch  das  Abwerfen 
und  Anhäufen  von  Schnee  auf  dem  Bahn- 
körper oder  in  einer  geringeren  als  der 
nachstehend  festgesetzten  Entfernung 
von  der  zunächst  gelegenen  Fahrschiene 
ist  verboten. 

Diese  Entfernung  hat  zu  betragen: 

a)  bei  den  mittelst  Elektrizität  betriebe- 
nen Kleinbahnen  1 ui,  soweit  aber  die 
Strecke  mit  Rollböcken  befahren  wird,  i 
1 .50  m : 

b)  bei  mittelst  Dampfkraft  betriebenen  j 
Kleinbahnen  1.40  m. 

§ 10.  Es  ist  verboten,  Kinder  ohne 
Aufsicht  auf  den  Gleisen  oder  in  unmittel-  I 
barer  Nähe  derselben  spielen  zu  lassen. 

§ 11.  Es  ist  verboten,  Fuhrwerk  oder 
Vieh  ohne  Aufsicht  auf  den  Gleisen  oder  < 
in  einer  geringeren  Entfernung  als  3 m \ 
von  der  nächsten  Fahrschiene  neben  den 
Gleisen  stehen  zu  lassen. 

Aufsichtslos  dastehend«1  Fuhrwerke, 
Thierc  oder  sonstige  Gegenständ«*,  welche 


das  Gleis  sperren,  können  von  dem  Bahn- 
personal entfernt  werden. 

§ 12.  Für  den  ausserhalb  der  Wege 
liegenden  Bahnkörper  gelten  die  nach- 
folgenden besonderen  Bestimmungen: 

1.  Das  Betreten  des  Bahnkörpers,  ein- 
schliesslich der  dazu  gehörigen 
Böschungen,  Dämme,  Gräben,  Brücken 
und  sonstigen  Anlagen,  ist  dein  Publi- 
kum nicht  gestatt«*i. 

2.  Für  das  Betreten  des  Bahnkörpers 
und  der  dazu  gehörigen  Anlagen 
durch  Vieh  bleibt  derjenige  verant- 
wortlich. welchem  «He  Aufsicht  über 
dasselbe  obliegt. 

3.  Die  Bahn  darf  nur  an  den  zu  Ueber- 
güngen  bestimmten  Stellen  und  nur 
dann  überschritten  werden,  wenn  sich 
kein  Kleinbahnzug  nähert. 

4.  Das  Hinüberschaffen  von  Pflügen, 
Eggen  u.  s.  w.,  sowie  von  Baum- 
stämmen und  anderen  schweren 
Gegenständen  über  den  Bahnkörper 
darf,  falls  sie  nicht  getragen  werden, 
nur  auf  Wagen  o«l«*r  «intergelegten 
Schleifen  erfolgen. 

5.  Es  ist  untersagt,  Einfriedigungen  und 
dergleichen  eigenmächtig  zu  öffnen, 
zu  überschreiten,  darauf  zu  sitzen 
oder  etwas  darauf  zu  leg«*n  o«l«*r  zu 
hängen. 

G.  Privatübergänge  über  den  Bahnkörper 
dürfen  nur  von  den  Berechtigten 
unter  den  von  der  Aufsichtsbehörde 
genehmigten  Bedingungen  benutzt 
werden. 

B.  Bestimmungen  für  die  Fahrgäste. 

§ 13.  Das  Besteigen  und  Verlassen 
der  in  Bcw«*gung  befindlichen  Wagen,  das 
eigenmächtige  Oeffnen  der  Platttonn- 
verschlüsse während  der  Fahrt,  das  Stehen - 
bleiben  auf  den  Trittbrettern,  das  Hinaus- 
lehnen des  Körpers  aus  dem  Wagen,  da> 
Aufsteigen  auf  einen  von  dem  Bahn- 
pcrsonal  als  besetzt  bezeichneten  Wagen 
ist  verboten. 

Auf  den  Ausweichestellen  und  den 
«loppelgleisigen  Strecken  darf  nur  auf  der 
in  der  Fahrrichtung  rechts  liegenden  Seite 
aus-  und  eingestiegen  werden. 

§ 14.  Personen,  welche  wegen  einer 
auffälligen  Krankheit  oder  aus  anderen 
Gründen  durch  ihre  Nachbarschaft  den 
Fahrgästen  lästig  fallen  würden,  Gefangene, 
trunkeneoder  sich  unanständig  benehmende 
Personen  sind  von  der  Mitfahrt  ausge- 
schlossen. Diese  Personen  haben  den 
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Wagen  auf  Erfordern  des  Bahnpersonals 
sofort  zu  verlassen. 

§ 15.  Das  Kauelien  ist  nur  auf  den  ‘ 
Aussenplützen  und  innerhalb  derjenigen 
Wagen  oder  Wagenabtheilungen  gestattet, 
welche  ausdrücklich  als  für  Raucher  be- 
stimmt bezeichnet  sind.  Jedes  Lärmen, 
Singen,  Musiziren  während  der  Fahrt  und 
auf  den  Haltestellen  ist  verboten;  des- 
gleichen das  Beschmutzen,  Beschreiben 
nnd  Bemalen  der  Wagen. 

§ 16.  Das  Mitnehmen  von  Hunden, 
sowie  von  Gepäckstücken,  welche  durch 
ihren  Umfang,  üblen  Geruch  oder  ihre  Un- 
reinlichkeit die  Fahrgäste  belästigen  wür- 
den, ist  nicht  gestaltet. 

§ 17.  Das  Anlassen  der  an  den  Motor- 
wagen der  elektrischen  Kleinbahnen  die 
Stromzuführung  vermittelnden  oder  regeln- 
den Einrichtungen,  so  namentlich  der  Zug- 
leine zur  Kontaktrolle  und  der  Umschalter- 
kurbel, ist  verboten. 

§ 18.  Die  Fahrgäste  haben  den  auf 
Grund  dieser  Polizei-Verordnung  an  sie 
ergehenden  Weisungen  des  Dienstpersonals 
der  Kleinbahn  Folge  zu  leisten  und  kön- 
nen, wenn  sie  diese  Anordnungen  unbe- 
achtet lassen,  aus  dem  Wagen  entfernt 
werden. 

II.  Besondere  Vorschriften  für  die- 
jenigen Kleinbahnen,  für  welche  die 
Betriebsvorschriften  vom  13.  August 
1898  keine  Geltung  haben. 

§ 19.  Das  Betriebspersonal  darf  wäh- 
rend des  Verkehrs  mit  dem  Publikum  nicht 
rauchen  und  ist  zu  höflichem  Benehmen 
verpflichtet. 

§ 20.  Die  Lokomotivführer  und  die 
Führer  der  elektrischen  Motorwagen  haben 
sich  vor  der  Fahrt  von  dem  guten  und 
betriebsfähigen  Zustande  des  von  ihnen 
bedienten  Fahrzeugs  zu  vergewissern  und 
sind  für  denselben  verantwortlich.  Sie 
dürfen  im  Betriebe  befindliche  Motor 
wagen  oder  Lokomotiven  nicht  ohne  Auf- 
sicht lassen;  dies  gilt  auch  während  des 
Aufenthaltes  auf  den  Stationen. 

§ 21.  Die  Führer  von  Lokomotiven 
oder  elektrischen  Motorwagen  haben  wäh- 
rend der  Fahrt  die  vorgeschriebene  Fahr- 
geschwindigkeit zu  beobachten. 

Es  ist  langsam  zu  fahren: 

a)  an  den  ihnen  besonders  bezeichneten 
Stellen, 

b)  in  Gleiskurven, 

c)  in  Strassenkreuzungen, 

d)  hei  jeder  Anfahrt, 


e)  wenn  Menschen,  Thiere  oder  andere 
Verkehrshindernisse  sich  auf  der 
Bahnstrecke  befinden, 

f)  bei  besonders  lebhaftem  Verkehr  oder 
bei  Mensehengedränge. 

Ueber  Plankreuzungen  mit  Privatan- 
schlussbahnen darf  höchstens  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  5 km  in  der  Stunde 
gefahren  werden. 

§ 22.  Es  ist  zu  halten: 

a)  auf  jeder  Haltestelle,  falls  Personen 
ein-  oder  aussteigen  wollen, 

b)  ferner  auf  Strecken  ohne  besondere 
Haltestellen  überall,  wenn  Personen 
ein-  oder  aussteigen  wollen, 

e)  auf  den  Ausweichegleisen,  wenn  da- 
selbst Züge  kreuzen, 

d)  bei  drohender  Gefahr. 

Wenn  Zugthiere  oder  getriebenes  Vieh 
vor  dem  Zuge  scheuen,  so  ist  zunächst 
langsamer  zu  fahren  und  erforderlichen 
Falles  so  lange  zu  halten,  bis  die  Thiere 
sich  entfernt  haben. 

§ 23.  Bei  allen  Pinnkreuzungen  mit 
Gleisen  der  Voll-  und  Nebeneisenbaluien 
ist  in  Entfernungen  von  etwa  40  m und 
von  etwa  10  in  vor  dem  Gleis  der  letzteren 
je  ein  von  Weitem  sichtbarer,  mit  hori- 
zontalem Querstück  versehener,  weiss  ge- 
strichener Pfahl  anzubringen.  An  dem 
ersten  Pfahl  angelangt,  hat  der  Lokomotiv- 
führer bezw.  der  Führer  des  Motorwagens 
die  Bremse  anzuziehen.  In  massiger  Ge- 
schwindigkeit hat  er  sodann  bis  zum 
zweiten  Pfahle  zu  fahren  und  dort  zu 
halten.  Der  Schaffner  hat  hier  abzusteigen 
und  sich  auf  dem  Eisenbahngleise  durch 
Umschatten  nach  beiden  Fahrrichtungen, 
namentlich  bei  Dunkelheit,  sorgfältig  dar- 
über zu  vergewissern,  ob  über  das  Gleis 
der  Eisenbahn  hinübergefahren  werden 
kann.  Erst  nachdem  der  Schaffner  dem 
Lokomotivführer  bezw.  Führer  des  Motor- 
wagens mitgetheilt  hat.  dass  das  Gleis  frei 
sei.  darf  weitergefahren  werden. 

§ 24.  Bei  den  elektrischen  Bahnen  ist 
der  Wagenführer,  eventuell  der  ihn  ver- 
tretende Schaffner,  für  den  guten  und  rein- 
j liehen  Zustand  der  Personenwagen  mit 
Zubehör,  sowie  deren  gehörige  Lüftung 
; verantwortlich.  Er  hat  dafür  zu  sorgen, 
dass  die  Wagen  mit  eintretender  Dunkel- 
heit beleuchtet  werden. 

Bei  den  mit  Dampf  betriebenen  Klein- 
; bahnen  liegen  diese  Verpflichtungen  dem 
Schaffner  allein  ob. 

§ 25.  Sofort  nach  Eintreffen  des  Zuges 
auf  der  Endstation  ist  der  Wagen  nach  zu- 
rückgelassenen Gegenständen  zu  durch- 
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suchen,  und  sind  solche,  sofern  sie  nicht 
sofort  dem  etwa  noch  anwesenden  oder 
zurückkehrenden  Verlierer  ausgehändigt 
werden,  sorgfältig  aufzubewahren  und,  so- 
bald es  der  Dienst  gestattet,  spätestens 
aber  nach  beendeter  Dienstzeit  desselben 
Tages  auf  dem  nächsten  Bureau  des  Unter- 
nehmers abzugeben. 

§ 2G.  Die  elektrischen  Motorwagen 
müssen  mit  einer  weiss  leuchtenden  La- 
terne versehen  sein,  welche  bereits  bei 
eintretender  Dämmerung,  aber  auch  am 
Tage  bei  dichtem  Nebel  hell  zu  erleuchten 
ist  und  das  vorliegende  Bahngleis  auf 
mindestens  G m auch  bei  Dunkelheit  er- 
kennen lässt. 

Für  die  Beleuchtung  der  Lokomotiven 
der  Dampfbahnen  gilt  das  Gleiche;  bei 
denselben  muss  der  Schlusswagen  eines 
Güter-  oder  Personenzuges  bei  Dunkelheit 
durch  eine  nach  vorn  grün,  nach  hinten 
roth  leuchtende  Laterne  erkennbar  sein. 

Die  für  den  Personenverkehr  be- 
stimmten Wagen  müssen  bei  Dunkelheit 
innen  und  auf  den  Plattformen  mit  der  er- 
forderlichen Beleuchtung  versehen  sein. 

Die  elektrischen  Motorwagen,  sowie 
die  für  Personen  bestimmten  Anhänge- 
wagen erhalten  fortlaufende,  an  der  Aussen- 
seite  augenfällig  anzubringende  Nummern. 
An  den  Wagen  ist  seitlich  die  Linie,  auf 
der  sie  verkehren,  und  vorn  auf  einer 
Tafel  das  Ziel  der  Fahrt  deutlich  anzu- 
geben. Ferner  ist  an  den  Wagen  vorn 
und  hinten  sofort  eine  Tafel  mit  der  weit- 
hin sichtbaren  Aufschrift  „Besetzt“  anzu- 
bringen , sobald  der  Wagen  mit  der 
höchsten  zulässigen  Zahl  von  Fahrgästen 
besetzt  ist. 

In  jeder  zur  Personenbeförderung 
dienenden  Wagenabtheilung  und  auf  den 
Plattformen  muss  in  deutlicher  Schrift  die 
Zahl  der  Sitz-  und  Stehplätze  angegeben 
sein.  Ferner  ist  daselbst  ein  Abdruck  des 
geltenden  Fahrplanes  und  der  Beförde- 
rungspreise, sowie  der  über  den  Betrieb 
der  Kleinbahnen  erlassenen  Polizei-Verord- 
nung anzubringen. 

§ 27.  Bei  doppelgleisigen  Strecken  und 
auf  Ausweichestellen  muss  das  in  der  Fahr- 
richtung rechts  liegende  Gleis  befahren 
werden. 

§ 28.  Warnungszeichen  mittelst  des 
Läutewerkes  sind  zu  geben: 

a)  bei  der  Abfahrt, 

b)  vor  Strasscnkreuzungen,  Kreuzungen 
mit  anderen  Bahnen  und  vor  Ueber- 
güngen, 
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c)  wenn  Menschen,  Thiere  oder  andere 
Verkehrshindernisse  auf  dem  Gleise 
sich  befinden. 

: 

§ 29.  Haltestellen  sind  durch  Tafeln 
als  solche  zu  bezeichnen. 

Das  Aufstellcn  von  Wagen  auf  der 
Bahnstrecke  oder  auf  Nebengleisen  darf 
nur  auf  den  dazu  bestimmten  Plätzen  er- 
folgen. 

Bei  in  Italic  stehenden  Wagen  müssen 
die  Bremsen  angezogen  und  die  zur  Be- 
dienung der  Elektromotoren  dienenden 
Kurbeln  abgenomraen  werden. 

§ 30.  I.  Die  Betriebsleiter  der  Strassen- 
bahnen  sind  verpflichtet  zur  Meldung: 

1.  von  allen  Unfällen,  bei  welchen 

a)  Menschen  getödtet  oder  erheblich 
verletzt, 

b)  Betriebsmaterial  oder  Bahnanlagen 
in  erheblichem  Maass  zerstört  oder 
beschädigt  worden  sind; 

2.  von  allen  Betriebsstörungen  mit  vor- 
aussichtlich längerer  Dauer  als  24 
Stunden; 

3.  vonallenLokomotivkessel-Explosionen 
und  mit  Kurzschluss  verbundenen 
Störungen  elektrischer  Betriebsleitun- 
gen; 

4.  von  allen  Unregelmässigkeiten  in  der 
Betriebsführung,  welche  die  Sicher- 
heit des  Eisenbahntransportes  oder 
Dritter  zu  gefährden  geeignet  sind. 

Die  Meldungen  sind  schriftlich  inner- 
halb 24  Stunden  nach  dem  Ereigniss,  und 
zwar: 

A)  in  den  Fällen  unter  No.  1 vorstehend 
gleichlautend  an  den  Königlichen  Re- 
gierungs-Präsidenten zu  Aachen  und 
die  Königliche  Eisenbahndirektion  zu 
Köln; 

B)  in  den  Fällen  unter  No.  2,  3 und  4 an 
die  Königliche  Eisenbahndirektion  in 

Köln 

I 

zu  erstatten. 

II.  Ueber  die  unter  I vorstehend  auf- 
geführten  Ereignisse  hat  der  Betriebsleiter 
j ohne  Verzug  eine  Untersuchung  zu  führen 
und  die  Verhandlungen  und  Tlmtbestands- 
aufnahmen  mindestens  ein  Jahr  lang  auf- 
zubewahren. 

Ueber  alle  Unfälle,  Betriebsstörungen 
und  Betriebsgefährdungen  auf  der  Klein- 
bahn hat  der  Betriebsleiter  ein  Verzeich- 
nis nach  der  Zeitfolge  zu  führen,  aus 
welchem  Zeit,  Ort,  Hergang,  festgestellte 


Digitized  by  Google 


b.  Kle^&hn*  Verwalt.!  Polizei-Verordnung.  99 


Ursache  des  Ereignisses  und,  wo  dies  in 
Betracht  kommt,  Witterung,  Dienstdauer 
der  betheiligten  Angestellten,  die  erstatteten 
Meldungen  und  das  vom  Betriebsleiter 
in  der  Sache  Veranlasste  ersichtlich  sein  ! 
müssen. 

i 

III.  Strafbestimmung. 

$ 31.  Zuwiderhandlungen  gegen  diese 
Polizeiverordnung  werden,  soweit  nicht 
auf  Grund  anderweitiger  Strafbestimmungen 
eine  höhere  Strafe  verwirkt  ist,  mit  einer 
Geldstrafe  bis  zu  60  Mk.  bestraft,  an  deren 
Stelle  im  Unvermögensfalle  entsprechende  ' 
Haftstrafe  tritt. 

i 

IV.  Schlussbestimmungen. 

§ 3*2.  Vorstehende  Polizeiverordnung 
tritt  für  die  bestehenden  Strasscnbahnen 
mit  dem  Tage  der  Verkündigung,  für  jede 
neue  Strnsscnbahnstrecke  aber  mit  dem 
Tage  in  Kraft,  an  welchem  auf  ihr  der  Be- 
trieb eröffnet  wird. 

t 

§ 33.  Die  diesseitigen  Polizeivcrord-  : 
mmgen 

a)  für  die  Aachener  Strassenbahn  vom 
9.  Juli  1895  (Amtsblatt,  Seite  258)  und 
vom  27.  Juli  1897  (Amtsblatt,  S.  201), 

b)  für  die  Strassenbahnstrecken  Rothe 
Erde — Eilendorf,  Haaren  — Weiden — i 
Linden — Oppen — Würselen  — Barden- 
berg vom  22.  August  1896  (Amtsblatt. 
Seite  267)  und  vom  27.  Juli  1897  (Amts-  ' 
blatt,  Seite  201), 

c)  für  die  Kleinbahnstrccken 

1.  Esehweiler  — Stolberg  — Atsch  — 
Eilendorf, 

2.  Esehweiler — Hehlrath  — Warden  — 
Mariadorf — Alsdorf  (Grube  Anna) 
mit  Abzweigung  nach  Neusen 
(Linden), 

3.  Esehweiler  — Bergrath  — Hasten- 
rath—Hof  Köttenich, 

4.  Stolberg — Atsch — Vicht 

vom  6.  September  1897  (Amtsblatt, 
Seite  251)  und  vom  4.  Februar  1898 
(Amtsblatt,  Seite  28), 

d)  zum  Schutze  der  auf  eigenem  Bahn- 
körper liegenden  Kleinbahnen  vom 
4.  Februar  1898  (Amtsblatt,  Seite  25), 

ingleichen  die  von  den  Kreis-  und  Orts- 
polizeibehörden erlassenen  Polizeiverord- 
nungen 

1 

n)  für  die  Dampfstrassenbahneu  von 
Düren  nach  Birkesdorf  und  von  dort 


über  Hoven  nach  Merken  vom  14.  Juli 
1894  und  vom  6.  November  1897, 

b)  für  die  Kleinbahn  von  Eupen  zur 
Landesgrenze  vom  20.  April  1897, 

c)  für  die  Strassenbahn  Forst — Brand 
vom  13.  Juni  1898 

werden  aufgehoben. 

Aachen,  den  13.  November  1899. 

Der  Regierungs  präsident, 
von  Hartmann. 


Im  Anschluss  an  die  vorstehend  ver- 
öffentlichte Polizei-Verordnung  für  den  Re- 
gierungsbezirk Aachen  theilen  wir  eine  im 
Amtsblatt  der  königl.  Regierung  zu  Aachen 
erschienene  neue  Polizei- Verordnung 
über  das  Plakatwesen  mit,  welche 
zweifellos  für  alle  Kleinbahnen  von  erheb- 
lichem Interesse  ist. 

Polizei- Verordnung. 

No.  874.  Für  sümmtliche  unter  das  Ge- 
setz vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225)  fallen- 
den Kleinbahnunternchmungen  wird  auf 
Grund  der  §§  6,  12  und  15  des  Gesetzes 
über  die  Polizeiverwaltung  vom  11.  Mürz 
1850  (G.-S.  S.  265)  sowie  der  §§  137  und 
139  des  Gesetzes  über  die  allgemeine  Lan- 
desverwaltung vom  30.  Juli  1883  (G.-S. 

S.  195)  mit  Zustimmung  des  Bezirksaus- 
schusses für  den  Umfang  des  Regierungs- 
bezirks Aachen  verordnet,  was  folgt: 

§ 1.  Es  ist  verboten,  an  den  Aussen- 
sciten  der  zur  Beförderung  von  Personen 
benutzten  Wagen  sowie  an  deren  Fenstern 
Reklame  - Inschriften  oder  Bilder  anzu- 
bringen. 

§ 2.  Insoweit  Kleinbahnuntemehmer 
zur  Zeit  des  Erlasses  dieser  Verordnung 
vertragsmässig  das  Recht  vergeben  haben, 
ihre  zur  Beförderung  von  Porsoncti  be- 
stimmten Wagen  mit  Reklamen  zu  ver- 
sehen, und  die  getroffenen  Vereinbarungen 
eine  sofortige  Aufhebung  des  Vertragsver- 
h&ltnisses  nicht  gestatten,  kann  die  Auf- 
sichtsbehörde von  dem  in  § 1 enthaltenen 
Verbot  vorübergehend  Dispens  ertheilen. 

§ 3.  Uebertretungen  dieser  Verordnung 
werden  mit  Geldstrafe  bis  zu  60  M be- 
straft. 

Aachen,  den  16.  Dezember  1899. 

Der  Regicrungs-Priisident. 
von  Hartmann. 
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Die  von  den  Herren  Ministern  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des  Innern  erlassenen 
Ausführungshcstiminungen  zum  pretissi- 
schen  Kleinbalmgesetz  legen  besonderen 
Werth  darauf,  dass  die  staatlichen  Auf- 
sichtsbehörden in  der  Einwirkung  auf  den 
Bau  und  Betrieb  der  Kleinbahnen  nicht 
über  das  Mass  dessen  hinauszugehen  haben,  , 
was  zur  Wahrung  der  ihnen  anvertrauten  ; 
öffentlichen  Interessen  nothwendig  ist.  Ins- 
besondere sollen  unnöthige  und  lästige  Ein- 
griffe in  die  Bewegungsfreiheit  der  Klein- 
bahn - Verwaltungen  vermieden  werden. 
Wenn  nun  in  der  vorstehend  mitget  heilten 
Polizei-Verordnung  der  Versuch  gemacht 
wird,  ohne  Rücksichtnahme  auf  die  Absicht 
des  Gesetzgebers  bei  dem  Erlass  des  Klein- 
bahngesetzes unter  Heranziehung  des  Ge- 
setzes über  die  Polizeiverwaltung  und  über 
die  allgemeine  Bundesverwaltung  in  einer 
für  die  Kleinbahn-Verwaltungen  jedenfalls 
sehr  lästigen  Weise  in  die  Bewegungsfrei- 
heit dieser  Verwaltungen  einzugreifen,  so 
können  wir  diesen  Versuch  mit  dem  viel- 
gerühmten  Geiste  des  Kleinbahngesetzes 
nicht  vereinbar  linden.  Auch  ist  in  die- 
ser Beziehung  seitens  der  das  Kleinbahn- 
gesetz ausführenden  Ministerien  ausdrück- 
lich angeordnet  worden,  dass  über  die  Be- 
stimmungen der  Genehmigungsurkunde  der 
Kleinbahnen  im  allgemeinen  nicht  hinaus- 
gegangen werden  soll.  Hier  ist  also  eine 
Remedur  durch  die  Zentralbehörden  jeden- 
falls am  Platze,  zumal  die  Anbringung  von 
Reklamen  doch  in  keinerlei  Zusammenhang 
steht  mit  der  durch  das  Kleinbahngesetz 
geforderten  Sicherung  einerseits  des  öffent- 
lichen Interesses  und  andererseits  des  Bahn- 
betriebes. Die  Absicht  der  mitgcthcilten 
Polizei-Verordnung  muss  um  so  mehr  über- 
raschen, als  die  preussische  Staatsbahnver- 
waltung selbst  in  ihren  Wagen  das  Anbrin- 
gen von  Reklamen  in  sehr  weitgehender 
Weise  gestattet.  Wir  machen  namentlich 
aufmerksam  auf  die  in  den  Wagen  der 
Berliner  Stadtbahn  angebrachten  Reklame- 
schilder, welche  in  ihrer  buntscheckigen 
Zusammenstellung  gewiss  nicht  sonderlich 
angenehm  für  das  Auge  des  Fahrgastes 
sind,  dagegen  im  finanziellen  Interesse  des 
Bahnbetriebes  ofliziell  geduldet  werden. 
Ob  die  Reklamen  an  den  Aussenseiten  der 
Wagen,  an  den  Fenstern  oder  im  Innern 
angebracht  sind,  erscheint  doch  völlig 
nebensächlich.  Glaubt  man  ferner  etwa, 
dass  die  Perronsperre  und  die  Platzkarten 
nicht  als  eine  erhebliche  Belästigung,  und 
noch  obendrein  als  eine  finanzielle,  von 
dem  reisenden  Publikum  empfunden  wer- 


den? hu  vorliegenden  Falle  will  man  im 
Widerspruch  mit  dem  Geiste  des  Klein- 
bahngesetzes in  die  Bewegungsfreiheit  der 
Kleinbahn-Verwaltungen  eingreifen,  womit 
zugleich  vielen  mit  ihrer  Existenz  ringen- 
den Bahnen  eine  nicht  unwesentliche  Ein- 
nahme entzogen  wird.  Die  Kleinbahnen 
werden  doch  durch  die  vielseitigen  An 
forderungen  der  Wegeunterhaltungspflich- 
tigen und  der  Staatsbehörden  gerade  genug 
belastet,  man  sollte  also  jedenfalls  derartige 
Eingriffe  vermeiden.  Wir  hoffen,  dass  die 
zur  Ausführung  des  Kleinbahngesetzes  be- 
rufenen Ministerien  sieh  schleunigst  dieser 
Angelegenheit  annehmen  werden. 


43.  Versammlung  der  Strassenbahn- 
Betriebsleiter  Rheinlands,  Westfalens  und 
der  benachbarten  Bezirke 

am  14.  Februar  11100  in  Dortmund. 

(Mit  Tafel  I.* 

Die  43.  Versammlung  der  freien  Ver- 
einigung der  Strassenbahn  - Betriebsleiter 
war  von  etwa  40  Mitgliedern  besucht.  Den 
Vorsitz  führte  Direktor  Haverkatnpf- 
Dortmund.  Vor  Eintritt  in  die  Tagesord- 
nung ehrt  di«*  Versammlung  das  Andenken 
des  am  31.  Oktober  1699  verstorbenen  Mit- 
gliedes. des  Betriebsdirektors  F.  Wolters 
in  Frankfurt  a.  M.,  durch  Erheben  von  den 
Sitzen: 

Erster  Punkt  der  Tagesordnung: 

Beseitigung  von  Schnee  und  Eis  von  den 
Gleisen  und  der  Oberleitung  elektrischer 
Bahnen. 

Die  Besprechung  wird  eingeleitet  durch 
Dr.  Kollraann-Frankfurt  a.  M.  Der- 
selbe macht  zunächst,  darauf  aufmerksam, 
dass  nach  der  immer  aufs  Neue  gemachten 
Erfahrung  das  Streuen  von  Steinsalz  zur 
Beseitigung  von  Schnee  und  Eis  nicht  ent- 
behrt werden  könne.  Recht  lästig  sei  da- 
bei für  die  Strassenbahn-Verwaltungen  das 
Mitführen  der  Denaturirungsmittel  dos 
Steinsalzes,  nämlich  der  Zusätze  von  Russ, 
Braunkohle,  Eisenoxyd,  Wermuth,  Petro- 
leum u.  s.  w.  Durch  diese  Zusätze  werde 
trotz  ihrer  verhältnissmässig  sehr  geringem 
Menge  «bis  Strassenbahngleis  fortgesetzt 
verschmiert  und  beschmutzt  und  dicLöslieh- 
keit  von  Schnee  und  Eis  nicht  unerheblich  be- 
einträchtigt. Die  dauernde  Reinhaltung  d«*r 
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Gleise  sei  ohne  die  erwähnten  Zusätze  zum 
Steinsalz  in  der  Winterperiode  ohnehin 
schwierig  genug.  Insbesondere  lästig  seien 
die  Zusätze  in  Bezug  auf  die  dauernde  j 
Unterhaltung  eines  guten  Rückleitungskon- 
taktes zwischen  Schiene  und  Wagenrad.  , 
In  dieser  Richtung  empfehle  sich  daher  das  I 
Weglassen  der  zur  Denaturirung  dienenden 
Zusätze  ganz  besonders,  namentlich  nacli- 
theilig  sei  das  Eisenoxyd.  Die  Versamm- 
lung beschliesst,  den  Hauptverein  um  eine 
Eingabe  an  die  zuständige  Zentral-Steuer- 
behörde  zu  ersuchen,  in  welcher  die  steuer- 
freie Verwendung  nicht  denaturirten  rohen 
Steinsalzes  seitens  der  Kleinbahnen  ge-  , 
fordert  wird.  Die  Kleinbahnen  bieten 
durch  ihre  Stellung  im  Öffentlichen  Leben, 
durch  ihre  KonzessionsverpHichtungen,  ihre 
Kautionen  u.  s.  w.  eine  hinlängliche  Ga- 
rantie dafür,  dass  Steuerhinterziehungen 
bei  der  Verwendung  des  Steinsalzes  nicht 
verkommen,  unter  Umständen  müsse  eine 
andere  Art  der  Kontrole  angestrebt  wer- 
den. Zur  Präge  der  mechanischen  Beseiti- 
gung von  Schnee  und  Eis  macht  Direktor 
Krüger-Hannover  interessante  Mitthei- 
Inngcn.  Die  vielfach  empfohlene  ameri- 
kanische Schneefege  mit  rotirenden  Büreten 
habe  sich  schon  wegen  des  aussergewöhn- 
lich  hohen  Kraftverbrauchs  in  Hannover 
nicht  bewährt,  auch  seien  bei  Anwendung 
derselben  fortgesetzt  Schwierigkeiten  mit 
d*T  Polizei  und  den  Strassenanliegern  ent- 
banden. Neuerdings  habe  man  in  Han- 
nover viel  bessere  Erfahrungen  mit  einer 
von  dem  Ingenieur  Grotewold  kon- 
struirten  Pflugschaar  mit  Besen  ge-  | 
macht.  Diese  Pflugschaar  (siehe  Zeichnung 
auf  Tafel  I)  werde  unter  der  Plattform  des 
Motorwagens  angebracht,  die  Besen  kön- 
nen je  nach  dem  Zustand  der  Strasse  höher 
oder  tiefer  eingestellt  werden.  Auf  den 
ausserhalb  der  Stadt  belogenen  Gleis- 
strecken werden  mit  Rücksicht  auf  den 
Verkehr  der  Strassenfuhrwerke  die  Besen 
nicht  so  tief  herabgelasscn  wie  in  den 
städtischen  Strassen.  Von  den  im  Besitz 
der  Strassenbahn  Hannover  befindlichen 
30  Stück  Motorwagen  für  Güterbetrieb  mit 
lOOpferdigen  Motoren  habe  man  15  Stück 
mit  der  neuen  PHugschaar  eingerichtet, 
welche  mit  gutem  Erfolg  arbeiten.  Vor 
den  Rädern  des  Motorwagens  befinden  sich 
nochmals  kleine  Schneebesen.  Im  Betriebe 
geht  hinter  einem  solchen  mit  PHugschaar 
versehenen  Motorwagen  der  Salzstreuwagen 
her.  Im  Anschluss  hieran  berichtet  Direktor 
Eromm-Kelsterbach,  dass  schon  im 
Dampfbetriebe  die  vor  die  Lokomotive  ge- 


hängten, einfachen  Sehneepflüge  auch  ohne 
Bürsten  recht  gute  Dienste  bei  der  Selinee- 
beseitigung  gethan  haben,  der  Kraftbedarf 
sei  bei  den  120pferdigen  Lokomotiven  aller- 
dings recht  erheblich  gewesen.  Direktor 
Welter-llagen  i.  W.  legt  die  Zeichnung 
eines  auf  der  Hagener  Strassenbahn  erfolg- 
reich verwendeten  Salzstreuers  mit 
Schneckenantrieb  (siehe  Zeichnung  auf 
Tafel  I)  vor.  Bei  diesem  Apparat  bleibt 
die  auf  die  Schienen  gestreute  SRlzmeng«- 
bei  jeder  Fahrgeschwindigkeit  des  Wagens 
dieselbe,  man  erzielt  auf  diese  Weise  eine 
viel  gleichmässigerc  Streuung  des  Salzes 
als  bei  der  gewöhnlichen  Salzmühlen  und 
spart  deshalb  erheblich  an  Salz.  Redner 
theilt  mit,  dass  man  bei  Anwendung  dieses 
Apparates  durchschnittlich  mit  nur  90  kg 
Steinsalz  für  das  Gleiskilometer  auskomme 
gegen  bis  400  kg  bei  der  Salzmühle.  Be- 
merkenswerth  ist,  dass  der  in  unserer  Zeich- 
nung wiedergegebene  Wagen  mit  Salz- 
streuer der  älteste  Akkumulatorenwagen 
der  Hagener  Strassenbahn  war,  welcher 
nachträglich  für  diesen  Zweck  aptirt  wurde. 
Direktor  Reichardt-Duisburg  berichtet 
über  eine  andere  Konstruktion  des  Salz- 
streuers, bei  welcher  direkt  über  der  Schiene 
sich  ein  Rost  befindet,  auf  welchen  mittels 
eines  rotirenden  Flügelrades  das  Salz  aus 
einem  Trichter  gleichmässig  aufgeworfen 
wird  und  durch  den  Rost  auf  die  Schiene 
fällt.  Auch  die  Zeichnung  dieses  Apparates 
werden  wir  demnächst  veröffentlichen. 
Das  Flügelrad  wird  hier  durch  Riemen  be- 
wegt. Direktor  v.  Pirch-Elberfcld  spricht 
sich  über  den  in  Hagen  verwendeten 
Sehneckenapparat  günstig  aus,  der  auch 
in  seinem  Betriebe  benutzt  werde.  Direktor 
Stoepli  asius  - Hörde  ist  der  Meinung, 
dass  die  Verwendung  von  Schneebesen  für 
Aussenstreckcn  und  für  Strecken  mit 
stärkeren  Steigungen  nicht  zweckmässig 
sei,  da  durch  die  Besen  der  Schnee  immer 
wieder  ins  Gleis  geworfen  werde.  Das 
Begiessen  des  Schnees  mit  Wasser  sei  da- 
gegen cmpfehlonswerth.  Direktor  Klisse- 
rath-Ben  rath  empfiehlt  einen  auf  der  elek- 
trischen Bahn  in  Solingen  verwendeten 
Schneepflug  und  berichtet  ferner,  dass  die 
Verwendung  heissen  Salzwassers  zum 
Schneeschmelzen  sich  früher  in  Lichter- 
felde gut  bewährt  habe.  Dr.  Kollmann- 
Frankfurt  a.  M.  giebt  zur  Erwägung,  ob 
es  nicht  zweckmässig  erscheinen  möchte, 
durch  Umhüllung  mit  Widerständen  oder 
durch  eine  andere  Art  der  Heizung  die 
Behälter  für  Salz  und  Sand  in  einer  massi- 
gen Wärme  zu  erhalten.  Direktor  Krüger- 
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Hannover  meint,  dass  das  Anwärmen 
durch  Widerstände  wohl  zu  kostspielig  sein 
werde,  da  nach  den  in  Hannover  gemachten 
Erfahrungen  schon  eine  sehr  mässige  Er- 
wärmung der  Motorwagen  einen  Stromver- 
brauch von  mehr  als  1(X)  Wattstunden  für 
das  Wagenkilometer  erfordert  habe.  Redner 
spricht  ferner  über  automatische  Sand- 
streuer und  berichtet,  dass  die  Eisenbahn- 
direktion Hannover  die  Verwendung  von 
Schlackensand  zum  Streuen  auf  Strassen- 
bahnen  empfehle,  da  der  Schlackensand 
die  ungünstigen  Eigenschaften  des  gewöhn- 
lichen Sandes  nicht  habe.  Direktor  Gun- 
derloch-Elberfeld  bezeichnet  als  Grund 
für  die  ungleichraässige  Sandstreuung  das 
Feuchtwerden  der  Abfallrohre,  welches 
schwer  zu  vermeiden  sei.  Nach  seiner 
Meinung  sollte  man,  um  die  einseitige  Ab- 
nutzung der  Bandagen  zu  vermeiden,  in 
manchen  Fällen  beiderseitige  Sandstreuer 
anwenden,  z.  B.  dann,  wenn  in  starken  Ge- 
fällen der  Sand  wesentlich  als  Bremsmittel 
benutzt  werde.  Direktor  Stoephasius- 
Hörde  macht  noch  auf  den  Unterschied 
zwischen  Thauschnee  und  den  trocken  ge- 
frorenen Schnee  aufmerksam,  der  Thau- 
schnee sei  viel  schwieriger  vom  Gleis  zu 
entfernen  als  der  harte  Schnee.  Betreffs 
des  Sandstreuens  meint  Redner,  dass  bei 
zweiseitigen  Sandstreuern  doch  wohl  der 
Kontakt  zwischen  Wagenrad  und  Schiene 
behindert  werde,  wodurch  dann  höherer 
Stromverbrauch  bezw.  Kohlenverbrauch 
herbeigeführt  werde.  Er  hält  es  deshalb 
für  zweckmässig,  bei  stärkerem  Sandstreuen 
eine  Bürste  zum  Wiederentfernen  des  San- 
des anzuwenden  oder  einen  Streckenreini- 
ger dem  Wagen  folgen  zu  lassen.  Direktor 
Ha verkampf- Dortmund  berichtet  über 
die  guten  Erfolge  mit  der  Verwendung  von 
Salzwasser  an  Stelle  des  festen  Steinsalzes. 
Direktor  Weiter -Hagen  meint,  dass  das 
einseitige  Sandstreuen  in  gewissem  Zu- 
sammenhänge stehe  mit  den  Achsbrüchen 
bei  Motorwagen,  da  durch  die  stärkere 
Reibung  der  einen  Wagenbandage  eine 
schädliche  Torsions  Wirkung  in  der  Wagen- 
achse entstehe.  Er  empfiehlt  deshalb,  den 
Sandstreuer  nicht  auf  die  Seite  des  Zahn- 
radgetriebes zu  legen.  Direktor  Gun  der- 
loch-Elberfeld weist  noch  darauf  hin,  i 
dass  man  bei  Vignolschienen  wegen  des 
Kontaktes  zwischen  Rad  und  Schiene  nicht 
so  ängstlich  zu  sein  brauche  wie  bei  Rillen- 
schienen. Direktor  Duisberg  - Hamm 
bringt  die  Beseitigung  von  Schnee  und  Eis 
von  der  Oberleitung  zur  Sprache.  Die  An- 
wendung einer  gezackten  Rolle  könne  nur 


i 

als  Nothbehelf  angesehen  werden,  ebenso 
die  Verwendung  einer  festen  Rolle  als 
Schleifkontakt.  Auch  der  von  einer  Ber- 
liner Finna  empfohlene  Reifkratzer  habe 
keinen  Erfolg.  Am  einfachsten  sei  noch 
das  rechtzeitige  Einfetten  der  Oberleitung, 
sodann  das  häufige  Anlegen  und  Wieder- 
abziehen der  Kontaktrolle  sowie  das  seit- 
liche Anschlägen  an  die  Oberleitung  mit 
Stangen.  Direktor  Krüger  - Hannover 
theilt  mit,  dass  in  seinem  Betriebe  zum  Ein- 
fetten der  Oberleitung  besondere  Schmier- 
bügel verwendet  werden.  Direktor  Stoe- 
phasius-Hörde  empfiehlt  das  Einschmie- 
ren des  Kontaktdrahtes  mit  Petroleum. 

Zweiter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Ausbildung  des  Fnhrpersonals  und  die 
Instruktion  desselben  für  den  elektrischen 
Betrieb. 

Dr.  Kollmann-Frankfurt  a.  M.  macht 
auf  die  Schwierigkeiten  aufmerksam,  welche 
namentlich  in  kleineren  Betrieben  bezüg- 
lich der  guten  Ausbildung  des  Fahrperso- 
nals bestehen.  Grosse  Betriebe  mit  zahl- 
reichen Reservemannschaften  könnten  vi«-l 
mehr  Zeit  und  Löhne  auf  die  Ausbildung 
ihrer  Motorleute  verwenden  als  kleiner*1. 
Redner  giebt.  deshalb  zur  Erwägung,  ob 
nicht  anzustreben  sei,  im  Anschluss  an  eine 
bestehende  untere  technische  Lehranstalt 
einen  4-  bis  6-wüchigen  Kursus  mit 
praktischer  Ausbildung  für  Motor- 
leute einzuriehten.  Wenn  auch  für  jeden 
einzelnen  Betrieb  die  lokalen  Verhältnisse 
der  Strecke,  der  Wageutypen  u.  s w.  mass- 
gebend  seien,  so  werde  doch  ein  derartig 
vorgebildeter  Arbeiter  sehr  viel  leichter  für 
den  Dienst  verwendbar  sein  als  ein  nicht 
vorgebildeter  Mann.  Des  Weiteren  geht 
Redner  auf  die  Verschiedenheiten  ein, 
welche  betreffs  der  Vorschriften  für  die 
Prüfung  der  Motorleute  und  der  Ausferti- 
gung des  Fahrscheins  in  den  verschiedenen 
Provinzen  bestehen.  Während  im  rheinisch - 
westfälischen  Industriebezirk  die  Prüfung 
der  Motorleute  den  verantwortlichen  Be- 
triebsleitern überlassen  wird,  findet  man  in 
anderen  Provinzen  vielfach  die  Vorschrift 
in  der  Genehmigungsurkunde,  dass  die  Prü- 
fung der  Motorleute  durch  die  eisenbahn- 
technische Aufsichtsbehörde  zu  erfolgen 
hat,  und  dass  diese  Behörde  oder  gar  die 
Polizeibehörde  den  Fahrschein  ausfertigen 
muss.  In  einzelnen  Fällen  haben  sich  die 
Eisenbahndirektionen  herbeigelassen,  einem 
zufällig  im  Betriebe  der  Kleinbahn  be- 
schäftigten Regierungsbaumeister  die  Ab- 
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nähme  der  Prüfung  zu  übertragen,  die 
Ausfertigung  des  Fahrscheins  ist  aber  auch 
dann  noch  Sache  der  Behörde.  Redner 
polemisirt  gegen  diese  Art  der  Handhabung 
der  Prüfung  und  bemerkt  namentlich,  dass 
keinerlei  Grund  vorliege,  dem  Regierungs- 
haumeister als  solchem  den  Vorzug  vor 
einem  anderen  theoretisch  und  praktisch 
gut  ausgebildeten  Betriebsleiter  zu  geben, 
da  man  nicht  Betriebsleiter  erster  und 
zweiter  Klasse  schaffen  dürfe  in  einem  ver- 
antwortungsvollen Berufe,  in  welchem  zu- 
letzt nur  die  in  eigener  Verantwortlichkeit 
gewonnene  langjährige  Erfahrung  für  die 
Brauchbarkeit  entscheidend  sein  könne. 
Unter  allen  Umständen  sei  anzunehmen, 
dass  ein  Betriebsleiter  die  an  seine  Motor- 
leute zu  stellenden  Anforderungen  minde- 
stens ebenso  gut  zu  beurtheilen  verstehe, 
wie  die  dem  elektrischen  Betrieb  durchweg 
völlig  fernstehenden  Dezernenten  der  Eisen-  I 
hahn-Direktionen.  Man  müsse  also  durch 
Vermittlung  des  Hauptvereins  dahin  streben, 
dass  grundsätzlich  dem  verantwortlichen 
Betriebsleiter  das  Recht  zur  selbstständigen  j 
IVüfung  seiner  Motorleute  und  zur  Aus- 
fertigung des  Fahrscheins  zuerkannt  werde, 
und  zwar  ohne  jede  Einschränkung.  In 
der  Diskussion,  an  welcher  sich  die  Herren 
Bunde  rloch-Elberfeld,Welter-Hagen, 
Lange  - Oberrad,  Krüger  - Hannover 
u.  A.  betheiligen,  werden  die  vom  Refe- 
renten besprochenen  Verhältnisse  im  we- 
sentlichen bestätigt,  wenngleich  einzelne  I 
Redner  gegen  die  vorgeschlagene  Einrich-  I 
tung  eines  Ausbildungskursus  für  Motor- 
leute Bedenken  üussern.  Unter  allgemeiner 
Heiterkeit  der  Versammlung  verliest  Di- 
rektor Krüger-Hannover  die  für  seinen 
Betrieb  vom  dortigen  Polizeipräsidium 
neuerdings  erlassenen  Vorschriften  über 
die  Anstellung  und  Ausbildung  der 
Wagenführer,  welche  ein  drastisches 
Beispiel  sind  für  polizeiliche  Bevormundung 
solcher  Betriebe,  denen  nach  dem  Klein- 
hahngesetze ein  möglichst  grosses  Mass  | 
von  Bewegungsfreiheit  gelassen  werden 
soll.  Die  betreffende  Verfügung  lautet  fol-  1 
gendermasson : 

„Hannover,  den  18.  Januar  1900. 

Unter  Aufhebung  aller  die  Anstellung 
und  Ausbildung  der  Wagenführer  der 
Strassenbahn  betreffenden  Verfügungen  be- 
stimme ich  folgendes: 

I.  Als  Wagenführer  dürfeu  nur  Per- 
sonen im  Alter  von  mindestens  22  Jahren 
angestellt  werden. 


II.  Sobald  die  Direktion  der  Strassen- 
bahn von  ihrer  Absicht,  eine  Person  als 
Wagenführer  einzustellen,  hierher  Mitthei- 
lung macht,  sind  mit  grösster  Beschleuni- 
gung Ermittelungen  über  das  Vorleben  der 
Probisteu  anzustellen.  Diese  Ermittelungen 
haben  sich  darauf  zu  erstrecken: 

1.  ob  der  Probist  bestraft  ist,  durch  Ein- 
forderung eines  Auszuges  aus  dem 
Strafregister; 

2.  ob  er  ein  zuverlässiger  und  nüchterner 
Mensch  ist,  durch  Einforderung  eines 
Zeugnisses  derjenigen  Polizeibehörde, 
in  deren  Bezirk  sich  der  Probist  wäh- 
rend der  letzten  18  Monate  aufgehalten 
hat. 

Ergeben  die  angestellten  Ermittelungen, 
dass  der  Probist  wegen  Vergehens  gegen 
Leben  und  Gesundheit  von  Menschen,  wegen 
Vergehen  gegen  die  Sittlichkeit  und  wegen 
Transportgefährdung  bestraft  ist,  so  sind  die 
Strafakten  stets  einzufordern. 

In  welchen  Fällen  sonst  die  Strafakten 
einzufordern  sind,  richtet  sich  nach  den  Um- 
ständen. Die  Strafakten  sind  mir  mit  einem 
Aktenauszuge  zur  Entscheidung  darüber 
vorzulegen,  ob  die  Ertheilung  des  Fahr- 
scheins abgelehnt  werden  soll  Von  dem 
Ergebniss  dieser  Ermittelungen  ist  der 
Strassenbahndircktion  so  frühzeitig  wie 
möglich  Nachricht  zu  geben. 

III.  Die  Ertheilung  des  Fahrscheins  ist 
ferner  abhängig'  davon,  dass  folgende  Nach- 
weise beigebracht  werden: 

1.  Ein  Zeugniss  darüber,  dass  der  Probist 
gesund  ist,  nicht  an  Epilepsie  leidet, 
ein  normales  Sehvermögen  besitzt, 
nicht  taub  und  nicht  farbenblind  ist 
und  nicht  an  Schlafsucht  leidet. 

2.  Ein  Zeugniss  der  Strassenbahndirek- 
tion  darüber,  dass  der  Probist  vier 
Wochen  zur  Erlernuug  des  Fahr- 
dienstes auf  einem  elektrischen 
Strassenbahnwagen  mitgefahren  ist, 
frühestens  in  der  letzten  dieser  vier 
Wochen  mindestens  fünf  vierstündige 
Probefahrten  unter  Aufsicht  eines  In- 
genieurs ausgeführt  hat  und  während 
der  Ausbildungszeit  die  erforderliche 
Entschlussfähigkeit,  Ruhe,  Besonnen- 
heit und  Ueberlegung  gezeigt  hat. 

3.  Ein  Zeugniss  darüber,  dass  der  Pro- 
bist keine  Anzeichen  von  Vergess- 
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lichkcit  und  keinen  erweislichen  Hang 
zur  Dienstvernachlässigung  gezeigt 
hat. 

Fehlt  es  an  einem  dieser  Erfordernisse, 
so  ist  der  Fahrschein  nicht  zu  crtheilen. 

Der  Polizeipräsident. 

Oez.  Graf  von  Schwerin." 

Die  Direktoren  Krüger- Hannover  und 
Welter-Hagen  theilen  sodann  noch  einige 
weitere  Kuriosa  mit,  welche  in  neueren 
polizeilichen  Verfügungen  und  in  Vertrügen 
mit  Wegeunterhaltungspflichtigen  enthalten 
sind  und  darthun,  in  wie  geringem  Masse 
der  Geist  des  Kleinbahngesetzes  in  einen 
erheblichen  Theil  der  unteren  Verwaltungs- 
behörden und  der  kommunalen  Verwal- 
tungen eingedrungen  ist.  Wir  kommen  auf 
diese  Dinge  bei  passender  Gelegenheit  zu- 
rück. Es  wird  sodann  in  der  weiteren 
Besprechung  auf  die  sehr  verschieden- 
artigen behördlichen  Bestimmungen  über 
die  Beleuchtung  von  Bahnstrecken  in  en- 
geren Strassen,  in  Kurven,  Kreuzungen 
u.  s.  w.  eingegangen.  Auch  in  diesen  Din- 
gen ist  eine  einheitliche  Verordnung  der 
Zentralbehörden  dringend  erwünscht,  wenn 
nicht  die  ohnehin  so  grossen  Belastungen 
der  Kleinbahnen  ins  Ungemessene  gestei- 
gert werden  sollen.  Bezüglich  des  Ein- 
und  Aussteigens  auf  eingleisigen  Strecken 
mit  wechselnder  Trace  gegenüber  der 
Strassenachse  empfiehlt  Direktor  Gunder- 
1 och -Elberfeld  die  Bestimmung,  dass  das 
Ein-  und  Aussteigen  an  derjenigen  Seite 
drs  Wagens  zu  geschehen  hat.  welche  der 
Schaffner  bestimmt.  Derselbe  Redner 
spricht  sich  ferner  für  die  Zweckmässigkeit 
der  Anbringung  eines  Lichts  an  derjenigen 
Stelle  vor  einer  Bahnkreuzung  aus,  an 
welcher  der  Wagenführer  mit  dem  Bremsen 
zu  beginnen  hat. 

Der  Bericht  der  Kommission  für  Mo- 
torenstatistik unddasReferat  über  die  Anfor- 
derungen der  Post- u.Telegraphen  Verwaltung 
mussten  wegen  Erkrankung  des  Referenten 
(Oberingenieur  Oudendijk-Elberfeld)  auf 
die  nächste  Versammlung  vertagt  werden. 
Die  44.  Versammlung  der  freien  Ver- 
einigung der  Betriebsleiter  soll  in 
der  zweiten  Hälfte  Mai  in  Rüdes- 
heim  a.  Rhein  stattfinden.  Direktor 
Krüger-Hannover  macht  noch  kurze  Mit- 
theilungen über  den  für  seine  Angestellten 
in  Aussicht  genommenen  Pensions  verein, 
dessen  Statuten  wir  nächstens  veröffent- 
lichen werden.  Sodann  dankt  noch  Di- 
rektor v.  Pirch  -Elberfeld  für  die  ihm  von 
der  Homhurger  Versammlung  erwiesene 


Ehrung  zu  seinem  25  jährigen  Jubiläum  als 
Betriebsleiter.  Nach  Schluss  der  Versamm- 
lung folgte  das  gemeinsame  Mittagsmahl 
und  nach  4 Uhr  Nachmittags  noch  eine 
längere  Fahrt  mit  der  elektrischen  Strassen- 
bahn. ')  Die  Besichtigung  des  Hafens  des 
Dortmund-Ems-Kanals  und  die  Erläuterung 
an  Hand  der  Baupläne  und  der  Zeichnun- 
gen der  grossartigen  Transportvorrich- 
tungen war  das  Ziel  dieses  Ausfluges. 
Hierauf  begab  sich  die  Versammlung  zur 
Schiffswerft,  zur  Waggonfabrik  und  der 
Brückenbauanstalt  des  Eisenhüttenwerks 
„Union11,  sowie  ferner  zur  Dortmunder 
Aktien-Brauerei,  überall  sich  der  freund- 
lichsten Aufnahme  erfreuend.  Die  Vereini- 
gung der  Betriebsleiter  ist  den  Vorständen 
dieser  Etablissements,  namentlich  aber  dem 
Herrn  Kollegen  Haverkampf  - Dortmund, 
zu  lebhaftem  Dank  für  die  lehrreiche  und 
angenehme  Gestaltung  der  Dortmunder 
Tagung  verpflichtet.  Auf  Wiedersehen  im 
Wonnemonat  Mai  in  Büdesheim  a.  Rhein! 

— m = 


Vertheilung  der  Energie  aus  einem  Pfund 
Kohle  in  dem  Kreislauf  des  elektrischen 
Bahnbetriebs. 

(Mit  Tafel  11. > 

(Nach  dem  „Street  Railwav  Journal“  von 
Ingenieur  S.  Ende  in  Frankfurt  a.  Main.- 

Auf  Tafel  II  dieses  Heftes  sind  die  Ver- 
luste an  der  aus  einem  Pfund  Kohle  er- 
zeugten Energie  in  dem  Kreislauf  des  elek- 
trischen Bahnbetriebs  graphisch  dargestellt, 
so  dass  nur  eine  kurze  Erläuterung  er- 
forderlich ist. 

Der  graphischen  Darstellung  ist  eine 
Kraftstation  zu  Grande  gelegt,  die  in  ihrem 
Wirkungsgrad  der  Vollkommenheit  so  nahe 
wie  nur  möglich  kommt.  Zur  Verwendung 
kam  eine  gute  Kesselkohle  von  einem  calo- 
rischen Werthe  von  13200  Wärmeein- 
heiten, die  an  der  linken  Seite  des  Plans 
unter  No.  1 aufgetragen  sind.  Die  Aus- 
rüstung der  Kraftstation  besteht  aus  einem 
horizontalen  Wasserröhrenkessel  von  425  PS- 
Einhciten  mit  der  üblichen  Rohrleitung  und 
aus  einer  Compound-Kondcnsmaschinc  von 


')  Ein  Uebersichtsplan  der  Linien  der  Dortmunder  elek- 
trischen Str.isscnbaJin  ist  auf  Tafel  I wiedergegeben. 

Die  Bed. 
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600  PS.  150  Umdrehungen  in  der  Minute 
und  einem  Dampfdruck  von  140  lbs.  (eng- 
lisch) oder  6,4  kg  direkt  gekuppelt  zu 
zwei  200  KW-Generatoren.  Filr  die  Ver- 
luste auf  der  Betriebsstrecke  sind  die  ge- 
wöhnlich vorkommenden  angenommen,  und 
zwar  bis  auf  eine  Länge  von  1V3  Meilen  2,14  km 
von  der  Kraftstation.  Der  Motorwagen  wiegt 
vollbesetzt  24  000  Pfund  (9.8  t),  derselbe  ist 
ausgerüstet  mit  K 10  Kontrollern  und  zwei 
12  a.  Westinghousemotoren.  Die  Gleise 
sind  in  gutem  Zustand,  und  der  Reibungs- 
widerstand entspricht  dem  für  gewöhnlich 
angenommenen. 

Verluste  im  Kessel. 

Spalte  No.  1 zeigt  die  Wärmeeinheiten,  1 
die  durch  die  Verbrennung  von  1 Pfund 
Kohle  auf  einem  Stabrost  erzeugt  werden. 
Die  13  200  Wärmeeinheiten  sind  auf 
dem  Plan  auf  der  linken  Seite  aufge- 
tragen. Bei  dem  Verbrennungsprozess  nun 
entsteht  der  erste  Verlust  an  Wärme  dadurch, 
dass  die  Zugluft  zu  der  für  die  Verbrennung 
nothwendigen  Hitze  zu  bringen  ist.  Hierbei 
kann  dadurch  eine  Erspamiss  gemacht 
"erden,  dass  man  die  Luft,  bevor  sie  dem 
Koste  zugeführt  wird,  erwärmt.  Wird  aber 
hierzu  Kohle  verwandt,  so  kann  natürlich 
von  einer  grossen  Erspamiss  nicht  die  Rede  : 
sein.  Ist  die  Zugluft  durch  die  heisse  Asche 
erwärmt,  so  mag  einerseits  eine  solche  ent- 
stehen. die  wiederum  einige  Wärmeeinheiten 
ersetzen  würde,  andererseits  dagegen  würde 
diese  zuletzt  angegebene  Methode  die  Wir- 
kung des  Zuges  beeinflussen,  und  die  Ver- 
brennung der  Kohle  würde  nicht  mehr  allein 
auf  dem  Roste  von  statten  gehen,  sondern 
auch  auf  dem  weiteren  Wege  zum  Schorn- 
stein, was  natürlich  wiederum  eine  Ein- 
busse bedeuten  würde. 

Verluste  No.  4 und  5 hängen  von  der 
chemischen  Zusammensetzung  der  Kohle  ab. 

Verlust  No.  6 wird  verursacht  durch 
unvollständige  Verbrennung  der  Kohle,  | 
schlechte  Rostanlage  und  den  Heizer  selbst. 

Verlust  No.  7 ist  von  der  Rostanlage 
und  von  der  Güte  der  Kohle  abhängig;  i 
ebenso  spielt  hierbei  die  Art  der  Feuerung 
und  die  Reinigung  derselben  eine  grosse 
Rolle. 

In  No.  8 sind  alle  die  Verluste  zusarn- 
tnengefasst,  die  sich  aus  der  Erhöhung  der  j 
Temperatur  des  Speisewassers,  aus  den 
Verlusten  durch  Anschüren  u.  s.  w.  er- 
geben. 

Bei  Verwendung  von  Economisern  kann 
wan  einen  Theil  der  verlorenen  Energie 
wiedergewinnen,  da  durch  diese  das  Speise- 
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wasser,  bevor  es  in  den  Kessel  geführt 
wird,  bis  zu  einer  bestimmten  Temperatur 
erwärmt  wird.  Dieses  würde  die  Verluste 
in  Spalte  2 reduziren.  Die  Verluste  in 
Spalte  2 können  ausserdem  noch  durch 
automatische  Stocbapparatc  reduzirt  wer- 
den. 

Verluste  in  der  Rohrleitung  und 
D a m p fmaschin  e. 

Verlust  No.  9.  (feuchter  Dampf)  ist  das 
Unangenehmste,  womit  ein  Maschinist  zu 
kämpfen  hat,  da  feuchter  Dampf  die  Wirth- 
schaftlichkeit  der  ganzen  Maschinen-  und 
Kosselnnlage  stark  beeinflusst.  Richtig  ge- 
sagt, ist  derselbe  ein  Strom  heissen  Wassers, 
der  durch  das  ganze  System  fliesst  und 
die  Hitze  vom  Kessel  entnimmt,  ohne  irgend 
wie  Nutzen  bringende  Arbeit  geleistet  zu 
haben.  Dieser  Verlust  erhöht  den  Dampf- 
bedarf an  den  Kesseln  und  neutralisirt  in 
andern  Theilen  der  Maschinenanlage  die 
Ersparnisse.  Verluste  No.  10,  11  und  12  in 
der  Rohrleitungsanlage  sind  verhältniss- 
mässig  gering,  wenn  genügend  Aufmerk- 
samkeit bei  dem  Entwurfder Rohranlage  und 
auf  die  Isolirung  derselben  verwendet  wird. 
Die  Verluste  in  der  Rohrleitung,  soweit  der 
Druck  in  Betracht  kommt,  müssen  haupt- 
sächlich da  sehr  gering  sein,  wo  plötz- 
lich volle  Belastung  derMaschine  vorkommt, 
damit  nicht  ein  augenblicklicher  Mehrbedarf 
an  Dampf  den  Druck  im  Kessel  zu  stark 
vermindert,  wodurch  natürlich  die  Dampf- 
maschine stark  beeinflusst  würde.  Ver- 
lust 13  kann  wieder  eingebraeht  werden, 
indem  man  die  Verluste  in  No.  16  re- 
duzirt. 

Verlust  No.  15  wird  am  häufigsten  über- 
sehen, da  derselbe  sich  nicht  an  dem  In- 
dikator zeigt,  sich  dagegen  bei  jeder  Be- 
wegung des  Kolbens  in  der  Weise  be- 
merkbar macht,  dass  der  Dampf  zwischen 
Kolben  und  Zylinderkopf  förmlich  durch 
den  ganzen  Kreislauf  durchgepumpt  wird, 
sodass  er  keine  nutzbringende  Arbeit 
leistet.  Verluste  16,  17  und  18  sind  ab- 
hängig von  dem  Dampfverbrauch  im  Zylin- 
der, sie  können  hauptsächlich  dadurch  ver- 
mindert werden,  dass  eine  für  elektrischen 
Betrieb  besonders  geeignete  Dampfmaschine 
gewählt  wird,  so  dass  die  durchschnittliche 
grösste  tägliche  Leistung  unter  dem  grössten 
Wirkungsgrad  stattfindet.  Die  Reibungs- 
verluste in  der  Dampfmaschine  No.  20  und 
21  können  durch  gute  Konstruktion  der- 
selben bis  zu  einem  Minimum  verringert 
werden. 
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Verluste  im  elektrischen  Theil. 

Die  Verluste  im  elektrischen  Theil  sind 
zusammengestellt  in  den  Spalten  No.  22, 
23  und  24  auf  Tafel  II.  Der  doppelt 
schrafflrte  Theil  in  Spalte  24  giebt  die  ver- 
fügbare Kraft  an,  die  zu  den  in  Bewegung 
befindlichen  Wagen  zugeführt  wird.  Die 
Wärmeeinheiten  in  Spalte  No.  22  sind 
zu  der  elektrischen  Skala  übertragen 
und  in  Watts  ausgedrückt.,  um  die 
Verluste  durch  den  Rest  des  Kreis- 
laufs in  vergrössertem  Massstabc  zu  zeigen 
und  die  relativen  Werthe  dadurch  mehr 
hervortreten  zu  lassen.  In  der  ersten  Unter- 
suchung sind  die  Verluste  der  Ausrüstung 
mit  dem  Kontroller  auf  dem  ersten  Punkt 
genommen.  Die  Verluste,  die  durch  die 
Stromerzeugung  und  Uebertragung  ent- 
stehen, sind  klar  gelegt,  in  Spalte  25—37; 
diejenigen  in  der  Ausrüstung  sind  wieder- 
gegeben in  Spalte  No.  38—51.  Spalte  No.  43 
zeigt  den  Verlust,  der  dadurch  entsteht, 
dass  der  Widerstand  in  Serie  mit  dem 
Motor  liegt,  und  zwar  bei  Stellung  der 
Kurbel  auf  der  Stellung  1 des  Kontrollers. 
Der  doppelt  schraffirtc  Theil  in  Spalte 
No.  50  zeigt,  die  den  Wagenrädern  zuge- 
führte nutzbare  Energie.  Spalte  No.  53 
bis  56  zeigt  die  Verluste  auf  Stellung  2 
des  Kontrollerhebels,  die  folgenden  Spalten 
zeigen  dieselben  Daten  für  die  anderen 
Punkte  des  K.  10  Kontrollers.  Beim  Ver- 
gleich des  relativen  Wirkungsgrades  des 
Motors,  parallel  und  in  Serie  geschaltet, 
stellt  sich  heraus,  dass  die  Serienstellung 
die  bei  weitem  günstigste  ist,  wenn  der 
Wagen  auf  der  Horizontale  fährt.  Bei 
Steigungen  dagegen  arbeiten  die  Motoren 
rationeller  in  der  Parallelschaltung.  Diese 
Annahme  trifft  dagegen  nicht  bei  jeder 
Motortype  zu,  sondern  hängt  vollständig 
von  der  Konstruktion  ab.  Z.  B.  bei  einem 
G.  E.  800  Motor  ist  der  Wirkungsgrad 
grösser  für  Parallelschaltung,  sobald  sich 
der  Wagen  auf  der  Horizontale  befindet 
oder  auf  einer  Steigung  bis  4°/0;  sobald  die 
Steigung  grösser  wird,  ist  die  Serienschal- 
tung rationeller.  Es  muss  vor  allem  be- 
achtet. werden,  dass  die  hier  mitgetheilten 
ResultateDurchschnitte  von  einer  Anzahl  von 
Versuchen  sind,  und  es  absolut  nicht  zutref- 
fend ist,  dass  jede  Ausrüstung,  wenn  auch 
von  derselben  Type  wie  die,  welche  den 
Versuchen  zu  Grunde  gelegt  ist,  dieselben 
Resultate  zeigt.  (?  Die  Red.) 

Die  Verluste  in  der  Speiseleitung  hän- 
gen allein  ab  von  dem  Querschnitte  der- 
selben ab  und  können  durch  grösseren  Geld- 
aufwand verringert  werden. 


Verlust  No.  40  erscheint  ausserordent- 
lich hoch;  denkt  man  sich  jedoch  die 
sämmtlichen  Leitungsabzweigungen  eines 
Wagenkabels  und  sonstiger  leitender 
Kupfertheile  in  eine  Linie  zusammengelegt, 
so  ist  die  durchschnittliche  Drahtlänge  65  m 
eines  5,39  mm  starken  Kupferdrahtes. 

Verlust  No.  51  ist  ebenfalls  sehr  hoch, 
wenndie  Gleise  schmutzig  und  schlüpf rig  sind, 
und  es  bedeutet  demnach  ein  sauberes  Gleise 
eine  sehr  grösst*  Stromersparniss.  Durch 
beiliegende  Tafel  II  wird  nur  der  Zweck 
| verfolgt,  auf  graphische  Weise  darzulegen, 
i wie  gross  die  Verluste  der  Energie  vom 
Kessel  bis  zum  Motorwagen  sind.  Schliess- 
1 lieh  wäre  noch  in  Betreff  der  Tafel  zu 
sagen,  dass  die  verschiedene  Schraffirung 
nur  gewählt  ist,  um  die  verschiedenen  Stufen 
: des  Kreislaufs  hervorzuheben,  und  das* 
gleiche  Schattirung  in  verschiedenen  Skalen 
in  keinerlei  Beziehung  steht.  Zu  beachten 
ist  indessen,  dass  die  engschraffirten  Theilc 
l immer  Verluste  darstellen,  wohingegen  die- 
jenigen Theilc,  die  doppelt  sebraffirt  sind 
stets  nutzbare  Arbeit  bedeuten. 

I 

— 


III.  Amerikanische  Patente. 

Mitgetheilt  durch  da s Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 

Ingenieur  In  Aachen. 

(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmct«  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

1.  Kontaktstnnge. 

% 

Zwecks  leichten  Zurückführens  der 
> Leitrolle  auf  den  Leitungsdraht  nach  Ab- 


springen derselben  ist  an  der  Kontakt 
stange  vermittels  der  Klammer  a der 
Hebel  b drehbar  befestigt.  Sobald  die 
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Kontaktrolle  den  Draht  verlässt,  wird  die  i 
oberste  Kante  des  Hebels  b,  welche  einen 
seitlich  vorstehenden,  rechtwinklig  zum 
Draht  verlaufenden  Ansatz  besitzt,  mit  dem 
letzteren  gegen  den  Draht  anschlagen  und 
ein  ungewöhnliches  Hochschnellen  der 
Stange  B verhindern.  Wird  hierauf  an  der 
Schnur  c gezogen,  so  wird  sich  der  obere 
Theil  des  Hebels  b gegen  den  Draht  stützen, 
und  sobald  die  Mittelebenen  der  Kontakt- 
rolle und  des  Drahtes  zusammenfallen,  ge- 
nügt die  allmähliche  Aufhebung  des  Zuges 
an  der  Schnur  c,  um  den  Draht  wieder  in 
die  Rinne  der  Rolle  einzuführen. 

2.  Kontaktrolle. 

Die  Gabel  a,  welche  die  Kontaktrolle  b 
trägt,  ist  in  der  an  der  Kontaktstange  be- 
findlichen horizontalen  Abzweigung  c dreh- 
bar befestigt,  so  dass  die  Mittelebene  der  ! 


ber  zwischen  Radumfang  und  Schienen- 
kopf gebracht  und  der  Hebel  a abwärts 
gedrückt,  so  greift  zunächst  die  scharfe 
Stahlkante  des  dreieckigen  Einsatzes  d in 


die  Schiene  ein  und  verhindert  möglichst 
das  Gleiten  des  Schuhes  auf  der  Schiene. 
Sodann  sucht  der  Daumen  b die  Strecke 
vom  Drehpunkt  f bis  zum  Radumfange  zu 
verlängern  und  veranlasst  auf  diese  Weise 
die  Fortbewegung  des  Wagens. 


Kontaktrolle  stetig  der  Richtung  des  Lei-  : 
mngsdrahtes  folgt,  wodurch  die  Gefahr  des 
Abspringens  der  Rolle  vom  Draht  wesent- 
lich vermindert  wird.  Zur  Sicherung  des 
Kontaktes  zwischen  Rolle  b und  Kontakt- 
stange ist  an  der  letzteren  eine  Feder  d 
leitend  befestigt,  welche  mit  dem  anderen 
Ende  auf  dem  Umfange  einer  auf  der 
Kagergabel  c sitzenden  Scheibe  e liegt. 

3.  Wagensehieber. 

An  dem  .unteren  Ende  des  Hebels  o 
ist  ein  Daumen  b und  weiter  zurück  der 
Schuh  c drehbar  befestigt.  Wird  der  Schie-  ( 


4.  Oieiskreuznng. 

Um  die  Stüsse  am  Kreuzungspunkte 
zweier  Gleise  zu  verhindern,  sind  T-förmige 
schwingende  Hebel  a an  den  Schienen  an- 


gebracht, die  durch  Einwirkung  von  Federn 
sich  eng  an  die  Schienen  anschliesson  und 
durch  den  Plantsch  eines  darüber  gehen- 
den Rades  seitwärts  gedrängt  werden.  Auf 
diese  Weise  werden  alle  Stösse  vermieden, 
da  die  befahrenen  Schienen  eine  lücken- 
lose Oberfläche  darbieten. 
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Betriebs-Ergebnisse. 


IV.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Januar  1900. 


Monat  Januar  1900 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Name  der  Kleinbahnverwaltung 

Be 

triebs- 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

Wagcn- 

km 

Betriebs- 

einnahnte 

M 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

kni 

Betriebs- 

elnmihme 

M 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft . 

82 

248  863 

97140 

82 

226836 

86553 

All*.  Lokal-  o,  8trb.-Ges.  in  Berlin 

— 

~ 

” 

Aschersleben-Schneldl.-Nlenbagen 

46 

56838 

37  384 

46 

44  960 

33591 

Banner  t a)  Zahnradstrecke.  . 

2 

5032 

1 n sin  ( 2 

4759 

}"“ 

Bergbahn  \ b)  Adbflsionsstrecke  . 

4 

14165 

1 

\4 

13676 

Grosae  Berliner  Strassenbahn  . . 

41 

4366013 

1956503  38 

- ! - 

4023815 

1839839 

Nene  Berliner  Pferdebahn.  . . . 

~ 

— 

— 

— 

Havest.,  j Brandenburg.  Strassen- 
Contag ! bahn 

4,8 

32  947 

6700 

4.8 

34  368 

8708 

& Co. 

' Kehdinger  Kreisbahn  . 

51 

— 

9 629 

■)- 

■)- 

Bremer  Strassenbahn 

29 

285  637 

100350 

29 

285146 

89226 

Breslauer  Strassenelsenbahn-Ges. 

31 

313728 

148814 

30 

313699 

133430 

Elektrische  Strassenbahn  Breslau 

19 

247118 

13614 

19 

271346 

77386 

Grosse  Caaseler  Strassenb.-A.-G.  . 

13 

97  201 

49182 

13 

77  281 

37  534 

Cobienser  Strassenbahn-Geeellsch. 

14 

66332 

15218 

12 

36830 

11218 

Deutsche  Kl.-B.-Ues.,  Kramer  & Co. 

— 

- 

— 

— 

— 

Crefeld-Uerdlnger  Lokalbahn  . . 

18 

61641 

32576 

18 

59772 

31064 

Deutsche  Stras.senb.-Qes.l.  Dresden 

47 

537  589 

161 173 

49 

512684 

157418 

Dresdener  Strassenbahn  .... 

57 

934067 

373924 

54 

862  982 

339  942 

Elektrische  f Barmen-Elberfeld  . 

12 

336983 

100000 

12 

300  809 

96849 

Strassenb.  ( Elberfeld  Nord-Süd 
Stadt,  etektr.  Strassenb.  Darmatadt 

— 

— 

- 

— 

7 

47377 

15  670 

7 

46  452 

15633 

Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . . 

15 

125 167 

25  681 

11 

89219 

19762 

Frankfurt- OfTenbacher  Tramb.-G. 

7 

42620 

8700 

7 

42  750 

9254 

Frankfurter  Lokalbahn 

5 

17  826 

7314 

5 

20  206 

6 »7 

Stadt  Strassenbahn  (Strassenbahn 

63 

606263 

306922 

60 

601 185 

261838 

in  Frankfurt  (Waldbahn.  . 

18 

104190 

18  862 

18 

96002 

16113 

Strassenbahn  Hamm  i-  W.  . . . 

5 

27  061 

4969 

5 

21 102 

5 827 

Halleeche  Strassenbabn-A.-G.  . . 

” 

- 

— 

— 

— 

Heidelberger  Strassen-  f Strassb. 
u.  Bergbahn-Gesellsch.  \ Bergb.  . 

3.7 

29945 

109Ö1 

3,7 

29945 

10496 

— 

- 

- 

— 

Karlsruher  Strassenbahngesetlsch. 

*“■* 

Hümmlinger  Kreisbahn,  SOgel . . 

28 

17  218 

4147 

26 

16263 

3 567 

Kölnische  Strassenelsenbahn-Ges. 

63 

475446 

212485 

63 

437  094 

202970 

Leipziger  Elektr.  Strassenbahn  . 

71 

539188 

135846 

61 

523  266 

126252 

Grosse 

Leipziger  Strassenbahn  . 

82 

1 141919*. 

340539 

74 

1000049  *i 

307  288 

F.lektr.  Strassb.  d.  St.  M (ilheimRuhr 

14 

66096 

18402 

14 

55632 

15  953 

Strassenbahn  Stadt  Mannheim.  . 

78  880 

42725 

11 

76873 

38652 

Münchener  Trambahn-Aktienges. 

51 

722496 

346690 

51 

593412 

307464 

Kleinbahnverein  Kloppenburg  . . 

22 

7174 

1475 

■” 

Nftrnberg-Fürther  Strassenb.-Ges. 

26 

417  9C8 

121042 

26 

347808 

116 156 

Posener  8trassenbahn 

18 

106204 

34  867  | 18 

17840  8 

90727 

29  861 

Beinscheider  Strassenbahn  Ges.  . 

9 

44  235 

41673 

17  283 

Betr.  v. 

f Bochum-Uelscnkirch.  Strb. 

56 

236  536 

98736 

57 

231  349 

98  759 

8.&H. 

V Wftntbunrer  Straßenbahn 

4,65 

34438 

9468 

4,45 

34501 

10275 

Stadt  elektr. Strb.  Königsberg L Pr. 

14 

97  971 

20678 

11 

102420 

21 133 

Stadt  Strassenbahn  Oberbausen  . 

17 

67591 

16233 

72 

49127 

12883 

Stettiner  Strasseneiaenbahn  . . . 

28 

276437 

73906  , 

* 

274  257 

71091 

Strassenelsenbabn  Ues.Hamburg  . 

129 

2363099 

742036 

127 

2275077 

683944 

Strassburger  Strasaenbaim-Oes.  . 

30 

25Ü948 

74  653 

28 

252428 

62990 

Kebenb.  Strassburg  • Markoleitelm 

63 

110859 

20  560 

® 

107  618 

20121 

Strassbrg.-Truchtersheim 

15 

20319 

4 768 

16 

18110 

4 600 

Kehl-Bnhl 

39 

bim 

12  925 

39 

57760 

13604 

•» 

Kehl  - Ottenheim  • Alten- 
heim < uTenburg  .... 

36 

87  578 

13399 

34 

58708 

12440 

Strassenbahn  Hannover  .... 

187 

612 143 

206147 

103 

525483 

176  034 

StrassoneiBenb.Gea.  Braunschweig 

38 

234  241 

63  642 

37 

229  252 

62077 

Stuttgarter  Filderbahn-Gesellscb. 

28 

51587 

22435 

28 

52238 

22427 

Magdeburger  Strasseneisenb.-Ues. 

- 

— 

~ 

Südd. 

Essener  Straßenbahnen  . 

67 

299  478 

117105 

51 

250809 

97  206 

Eisen- 

Wiesbaden  Biobrich  . . . 

8 

27  578 

12044 

8 

25  522 

12 174 

bahn- 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

2 

11486 

3564 

a 

11485 

3 816 

Ge«. 

Nerobergbahn 

0,43 

- 

0,43 

4)  - 

“** 

Darm- 

Wiesbadener  Elektr.  Bahn 

3 

22647 

6665 

3 

22  376 

6 238 

stadt 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

10 

52962 

18853 

10 

49109 

17307 

Tr»mway3  Mülhausen  i.  Eis.  . . 

29 

3b  157 

29 

26380 

Georgs-Marien- Berg  w.  u.  Hütten*  V. 

17 

17  842 

2741 

17 

16701 

3136 

Pferdebahn  Trier  . 

4,4 

22062 

9190 

4,4 

22062 

5928 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Januar  1900 


Geleistete 

Wagenkm 


Betriebs- 

einnahme 

M 


97  140 
366  450 
37384 


226  E 


32947 


247  US 
*>406851 
56332 

61 641 
537589 
934  067 
336983 

47  377 
125157 
42  620 

606283 
IW  190 
27061 

29945 


17218 
475  446 
539188 
1141919 
56098 
78880 
722496 

417908 
106204 
44  235 

34438 
*)  987  033 
87591 
276437 

250949 

110859 

20319 

57805 

87  578 
612143 
234241 
51587 

299  478 
27578 
11485 


6700 

9629 

I 'I 


13614 
•)  186  292 
15  218 
— 

32576 
161 173 
373  924 
100000 

15  670 


I 


_ _ 


22  647 
52962 


~ I 


17  842 
22062 


[ 


341 


3067« 


3Ü0E 


306922  SOI 

18862  96 

4969  21 


•4 


1 


4147 
2124% 

135846  J 5232 
340539  1 000  Q 

18402 
42725 
348699 
- 

121042 


34  867 
17  840 


41573 


9 468  1 34501 

*>247  280  987388 

, 16233  49127 

73906  |i  mr~m 


74663 
20550 
4 768 
12925 

13399 
206147 
63  642 


252  428 

107  618 
18110 
57760 


229252 


224%  ll  £2238 


6 665 
18853 
% 157 
2741 
9190 


1.  Oktober  1899  bla  31.  Januar  1900.  — *)  Anb&ngewi 
*)  Vom  1.  April  1899  bis  31.  Januar  1900.  — Betrieb  bis  auf  Weiteres  eingestellt. 


>)  ule  Bahn  ist  erst  am  13.  Juni  1899  eröflnot.  — *)  Vom 


Für  "die"  Redaktion  der  Vereins-Mittlieüungen  verantwortlich:  Dr.  Kollmaanjn  Frankfurt  a.  M. 
Verla*  von  J uiius  Springer  in  Berlin  N.  - Druck  von  11.  8.  Hermann  in  Berlin. 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 


No.  4 


April 


Jahrgang  1900 


Geschäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  in  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Kür  diese  Mitthellungen  bestimmte  Beitrüge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  In  Frankfurt  a.  M., 

Bleichstrasse  io,  einsenden. 

INHALT: 

1.  Handschreiben  No.  93  vom  2 Marz  1900  S.  109.  — 2 Rundschreiben  No  94  vom  2.  Marz  1900  S.  109.  — 3.  Rund- 
schreilten  No.  95  vom  6 Marz  1900  S.  110.  — Eingabe  an  den  Bundesrath  and  den  Reichstag  S.  110.  — Kahrschcinreklamcn 
S.  113  — Notiz  S.  113.  — N'ei8enotizen  Uber  elektrische  Bahnen  in  Nordamerika  (mit  Tafel  111)  S.  113.  — Salzstrou- 
mühle  der  elektrischen  Strassenbahn  in  Duisburg  S.  120  — Ortmdung  eines  Pensionsvereins  für  die  Angestellten  der 
strassenbahn  Hannover  S.  120.  — Aus  den  Verhandlungen  des  Prcussischcn  Abgeordnetenhauses  8.  132.  — Auszüge 
aus  iJcscliäfteherichten  S.  145.  Amerikanische  Patente  S.  147.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Februar  1900  S.  148. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Die  gesehäftsführende  Verwaltung 
unseres  Vereins  wendet  sich  mit  den  nach- 
folgenden Mittheilungen  an  die  Vereins 
Verwaltungen. 

1.  Handschreiben  No.  93  vom  2.  März  1900. 

Infolge  eines  aut*  der  I.  Haupt- Ver- 
sammlung gefassten  Beschlusses  ersuchen 
wir  auch  dieses  Jahr  die  Vereins-Verwal- 
tungen, uns  genaue  Aufstellungen  über  die 
Kosten  der  Schnee-  und  Eis-Beseiti- 
gung, sowie  etwaige  Erläuterungen,  Vor- 
sehlüge und  Berichte  über  gemachte  Ver- 
suche gefälligst  bis  Ende  April  ds.  J.  ein- 
senden  zu  wollen. 

Sehr  erwünscht  wäre  es,  wenn  Berichte 
über  den  Mehrverbrauch  an  elektrischem 
Strom  pro  Wagen-Kilometer  (Anhänge- 
"agen  */s  gerechnet)  für  einzelne,  besonders 
ungünstige  Tage  oder  Zeitabschnitte  ge- 
macht werden  könnten. 

-.  Rundschreiben  No.  94  vom  2.  März  1900. 

Eine  dem  Verein  angehörende  Ver- 
waltung sandte  uns  folgendes  Schreiben: 
„Nach  dem  bestehenden  Strasseu- 
Polizei-Regulativ  haben  Geschirre  das 
Hecht,  den  Strassenkörper  zu  benutzen, 
dürfen  jedoch  nicht  auf  den  Schienen 
selbst  fahren.  Diese  Bestimmung  hat 
mehrfach  zu  Differenzen  mit  den 
Geschirrführern  geführt,  indem  die- 
selben auf  ihr  Recht  pochen  und  beim 


Herannahen  eines  Motorwagens  auf  das 
gegebene  Glockensignal  hin  nicht  immer 
gleich  ausweichen.  Es  sind  hierdurch 
auch  mehrfach  Zusammenstösse  erfolgt. 

Wir  haben  daraufhin  uns  an  das 
hiesig«*  Polizeiamt  gewendet  und  gebeten, 
«las  Strassen-Polizei-Regulativ  dahin  ab- 
ändern zu  wollen,  dass  ein  Befahren  des 
Bahnkörpers  durch  die  Geschirre  nur 
statthaft  ist,  wenn  seitlich  nicht  genügend 
Platz  vorhanden  ist. 

Der  Bescheid  des  Polizeiamts  ist  ein 
ablehnender. 

Wir  beabsichtigen,  diese  Angelegenheit 
weiter  zu  verfolgen,  weshalb  wir  Sie  er- 
gebenst bitten,  uns  mittheilen  zu  wollen, 
welche  Bestimmungen  diesbezüglich  bei 
anderen  Städten  bestehen.“ 

Die  Vereins  - Verwaltungen  ersuchen 
wir  ergebenst,  uns  die  dort  bestehenden 
Verhältnisse  und  Erfahrungen  mittheilen 
und  die  Antwort  möglichst  durch  Bei- 
fügung der  in  Betracht  kommenden  Polizei- 
Verordnungen  ergänzen  zu  wollen.  Das 
cingegangene  Material  steht  dann  sämmt- 
lichen^  Mitgliedern  auf  Wunsch  zur  Ver- 
! füguug. 

Bei  dieser  Gelegenheit  machen  wir 
ergebenst  darauf  aufmerksam,  dass  die 
Benutzung  des  im  Vereins-Archiv  ange- 
sammclten  Materials  durch  die  Vereins- 
Verwaltungen  gestattet  ist.  Es  sind  «lies 
vornehmlich  die  Beantwortungen  der  Rund- 
schreiben: 


Digitized  by  Google 
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No.  56  über  Polizei-Vorschriften. 

„ 63 

1» 

Strassen  - Unterhaltungs- 
pflicht. 

„ 73 

V 

Freifahrt  städtischer  Be- 
amten. 

„ 89 

11 

Gestattung  des  Rauchens 
im  geschlossenen  An- 
hängewagen. 

„ 90 

M 

Krankenkassen  - Statuten. 

„ 91 

n 

Auflagen  beim  Güterver- 
kehr. 

ln  der  Mehrzahl  der  Fälle  musste  wegen 
der  Eigenart  des  Materials  von  einer  über- 
sichtliehen Zusammenstellung  und  Ver- 
öffentlichung desselben  abgesehen  werden; 
der  Ueberlassung  des  Materials  auf  kurze 
Zeit  an  einzelne  Verwaltungen  steht  jedoch 
nichts  im  Wege , soweit  dasselbe  nicht 
besonders  als  vertraulich  gegeben  ist. 

Die  Durchsicht  des  umfangreichen  und 
werthvollen  Materials  dürfte  auch  dann  von 
Interesse  sein,  wenn  augenblicklich  die  be- 
handelten Fragen  bei  den  einzelnen  Ver- 
waltungen noch  nicht  akut  sind.  Das  ge- 
sammelte Material  giebt  ein  ausführliches 
Bild  der  in  Deutschland  für  Strassen-  und 
Kleinbahnen  in  der  Praxis  bestehenden 
Verhältnisse,  dessen  Studium  verlohnen 
dürfte. 

3.  Rundschreiben  No.  9B  vom  6.  Mürz  1900. 

Seitens  des  Vereins  für  Sozialpolitik 
ist  beschlossen  worden,  Erhebungen  über 
die  Lage  der  unteren  Angestellten 
und  Arbeiter  der  Strassen- Verkehrs- 
gewerbe anzustellen.  Vorsitzender  des 
hierzu  bestellten  Ausschusses  ist  der  Staats- 
ministcr  Freiherr  von  Berlepsch,  welcher 
an  den  Verein  das  Ersuchen  gerichtet  hat. 
die  Beantwortung  der  zu  stellenden  Fragen 
durch  die  Vereins- Verwaltungen  zu  befür- 
worten. 

Wir  kommen  diesem  Ersuchen  um  so 
lieber  nach,  als  es  nur  im  Sinne  der  Ver- 
waltungen selbst  liegen  kann,  dass  der 
Verein  für  Sozialpolitik  für  seine  Veröffent- 
lichungen nicht  einseitig  durch  die  Ange- 
stellten allein  unterrichtet  wird. 

Es  ist  daher  für  die  Gesammtheit  der 
deutschen  St  rassenbaiinen  wünschcnswerth, 
wenn  die  Fragebogen  ausführlich  beant- 
wortet werden,  welche  die  für  die  einzel- 
nen Bezirke  bestellten  Referenten  den  Ver- 
waltungen sowohl  wie  den  Angestellten 
vorlegen  werden. 

= Zu  dem  Entwurf  eines  Gewerblichen 
Unfullversicheruugsgesetzes  hat  die  ge- 
schäftsführend«  Verwaltung  die  im  Wort- 


laut folgende  Eingabe  an  den  Bundesrath 
nnd  den  Reichstag  gerichtet. 

Hamburg,  den  12.  März  1900. 

Hohe  verbündete  Regierungen! 

Hoher  Reichstag! 

Namens  und  im  Aufträge  der  ver- 
, einigten  Deutschen  Strassen-  und  Klein- 
bahnen beehren  wir  uns  als  geschäfls 
führende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen 
hierdurch  ganz  ergebenst  zu  bitten: 

Hohe  verbündete  Regierungen  und 
Hoher  Reichstag  wollen  zu  § 98  des  Ent- 
wurfes für  ein  Gewerbliches  Unfnllversiche- 
rungsgesetz  beschliessen : 

I.  einen  Zusatz  entweder  in  der  Fassung: 

Der  HnftpHiehtschuldner  aus  Ge- 
setz vom  7.  .Juni  1871,  § 1,  darf  sich 
von  der  Ersatzverbindlichkeit  durch 
den  Einwand  befreien,  dass  der  Un- 
fall durch  eine  im  versicherungsptiieh- 
tigen  Betriebe  des  Genossenschaftsmit- 
gliedes vorgekommene  Verschuldung 
veranlasst  ist. 
oder  in  der  Fassung: 

Hat  bei  der  Entstehung  des  Un- 
falles ein  Verschulden  im  versiehe 
rungspHiehtigen  Betriebe  mitgewirkt 
so  hängt  die  Verpflichtung  zum  Er 
satze  davon  ab.  in  wie  weit  der 
Schaden  vorwiegend  von  dem  einen 
oder  dem  anderen  Theile  verursacht 
worden  ist. 

II.  umgekehrt  dem  aus  dem  Kreise 
der  Berufsgenossenschaften  angekün- 
digten Anträge,  „dass  den  Haftpflicht- 
Schuldnern  die  Befriedigung  der  Haft- 
pflichtgläubiger versagt  werde,  bevor 
feststellt,  dass  berufsgenossenschaft- 
liche Fürsorgeleistungen  nicht  uoth- 
wendig  geworden  sind“,  die  ver- 
fassungsgemässc  Zustimmung  zu  ver- 
sagen. 

Die  Begründung  folgt  unten. 

i Der  Hohen  verbündeten  Regierungen  und 
des  Hohen  Reichstags 
tief  ergebenster 
V orstand 

d e r S t r a s s e n - E i s e n b a h n - G e s e 1 1 sc  h a f t 
in  Hamburg, 
gez.  Röhl. 

Begründung 

I.  Die  Fassung,  welche  § 98  nach  dem 
zur  Verhandlung  stehenden  Entwürfe  des 
gewerblichen  Unfall- Versicherungsgesetzes 
erhalten  soll,  stellt  ausser  jeden  Zweifel, 
dass  Haftansprüche  aus  Bahnbetriebsiui- 
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fallen  zu  denjenigen  Forderungen  gehören 
werden,  welche  im  Umfange  genossener 
Fürsorgeleistungen  kraft  Gesetzes  auf  die 
Berufsgenossonsehaften  übergehen  werden. 
So  gerecht  und  billig  es  sein  mag,  den  Be-  1 
rufsgenossensehaften  eine  Wiedereinbrin- 
gung desjenigen  Aufwandes,  welcher  zur 
Erfüllung  ihrer  Fürsorgeptliehten  gebraucht 
wurde,  von  dem  Schadensurheber  zu  ver- 
schaffen. ebenso  ungerecht  und  unbillig  . 
muss  es  erscheinen,  solches  auf  Kosten 
Jemandes  zu  bewirken,  der  an  dem  Vor- 
fälle völlig  schuldlos  ist.  Der  aus  Gesetz 
vom  7.  Juni  1871,  § 1.  haftpflichtige  Bahn- 
unternehmer, welchem  nur  die  Einreden 
..eigener  Verschuldung  des  Verunglückten“ 
und  „höherer  Gewalt“  zustehen,  hat  jedoch 
für  die  schädlichen  Folgen  von  Betriebs-  ■ 
Unfällen  selbst  dann  noch  einzutreten,  j 
wenn  ihm  der  Beweis  gelingt,  dass  ein 
aussenstehender  Dritter  den  Vorfall  vor-  > 
sätzlich  oder  grobfahrlässig  herbeigeführt  | 
hat,  während  er  und  seine  Werktätigen 
daran  völlig  schuldlos  sind.  Selbst  in  den 
Fällen  einer  gegen  das  Bahnunternehmen 
verübten  Transportgefährdung,  aus  welcher 
der  Thäter  gemäss  Str.-G.-B.,  §§  315.  316. 
bestraft  wurde,  wird  der  bei  dem  Vorfall 
körperlich  Verunglückte  gegen  den  schuld- 
losen Betriebsunternehmer  einen  Anspruch 
auf  Schadloshaltung  in  Höhe  des  Gesetzes 
vorn  7.  Juni  1871  ij  3 und  § 3a  in  der  ' 
Fassung  des  Einführungsgesetzes  zum 
B.  G.  B.,  Art.  42.  erwerben.  Wenn  z.  B.  ein  | 
Rollwagen,  ein  Omnibus,  ein  Fassbierwagen  j 
oder  ein  sonstiges  Fahrzeug  dem  Bahnzuge 
die  Fahrt  unter  Umständen  abschneidet,  j 
dass  ein  Zusammenfahren  beider  Fahr-  , 
zeuge  unvermeidlich  ist,  und  wenn  deshalb 
der  Kutscher  der  vorgedachten  Fahrzeuge  ' 
wegen  Transportgefährdung  bestraft  wird, 
sh  verbleibt  gleichwohl  den  Mitfahrern  j 
•»der  Fahrgästen  ein  Haftanspruch  gegen  i 
den  Bahnunternehmer.  Der  letztere  ist  | 
nicht  etwa  zum  Gebrauche  der  Einrede  ! 
aus  B.  G.  B.,  § 254.  berechtigt,  dass  der 
Vorfall  ausschliesslich  oder  überwiegend 
durch  einen  Fahrfehler  veranlasst  ist, 
welcher  dem  Betriebe  des  Rollwagens, 
Omnibus,  Fassbierwagens  oder  sonst  be- 
thciligter  Fahrzeuge  zur  Last  fällt  Wegen  . 
Versagens  eines  Schutzes  im  bestehenden 
Rechte  ist  es  nach  dieser  Richtung  viel- 
mehr schon  zu  Verurthcilungen  gekommen, 
welche  unverkennbar  dem  allgemeinen  | 
Rcchtsgefühle  widersprechen.  So  war  z.  B.  j 
'•in  Omnibus  gegen  das  Ortspolizeirecht 
auf  dem  Bahngleise  gefahren  und  hielt  j 
dort  plötzlich,  weil  ein  Pferd  fiel.  Ein  ur- 


sprünglich in  gleicher  Gangart  und  ange- 
messener Entfernung  folgender  Bahnwagen 
fuhr  gegen  den  haltenden  Omnibus  an, 
weil  er  nicht  mehr  rechtzeitig  zum  Halten 
gebracht  werden  konnte . wobei  der 
Omnibusschaftncr  verletzt  wurde.  Ein  Roll- 
wagen wollte  unmittelbar  vor  einem  nahen- 
den Bahnzug  die  jenseitige  Strasse  er- 
reichen, wobei  ausser  dem  Rollkutscher 
dessen  Mitfahrer  beschädigt  wurde.  Ein 
Bierkutscher  fuhr  in  angetrunkenem  Zu- 
stande, den  sein  gleichfalls  angetrunkener 
Mitfahrer  kannte . senkrecht  auf  einen 
Bahnzug , wobei  beide  verletzt  wurden. 
In  diesen  und  einer  grösseren  Anzahl  gleich- 
artiger Fälle  wurden  die  Fahrer  ans 
Str.-G.-B..  $ 316,  zwar  bestraft  und  mit 
eigenen  Haftansprüchen  abgewiesen,  weil 
die  Tlmtbestandsmerkmale  der  eigenen 
Verschuldung  geboten  seien,  siegten  da- 
gegen die  Berufsgenossenschaftcn  mit 
ihrem  Ansprüche  ob,  ihnen  den  Fürsorge- 
aufwand  für  die  mitverunglückten  Schaffner 
bezw.  Mitfahrer  zu  ersetzen. 

Die  unverkennbare  Härte  gegen  die 
Bahnunternehmer , trotz  fehlender  Ver- 
schuldung in  der  eigenen  Person  oder 
ihrer  Werktätigen , den  Verunglückten 
oder  deren  Hinterbliebenen  den  wirtschaft- 
lichen Schaden  aus  Betriebsunfällen  er- 
setzen zu  müssen,  kann  allenfalls  aus  der 
sittlichen  Erwägung  begründet  werden, 
dass  von  zwei  Schuldlosen  der  wirtschaft- 
lich Stärkere  den  Schaden  tragen  müsse 
Diese  Erwägung  versagt  jedoch,  sobald 
zwei  wirtschaftlich  Starke  einander  gegen- 
überstehen. Hier  müssen  andere  Rück- 
sichten sprechen,  hat  nämlich  der  Ver- 
sehuldungsgrad zu  entscheiden.  Ist  der 
Bahnunternehmer  schuldlos,  und  die  Be- 
gebenheit durch  eine  Verschuldung  im  Be- 
triebe des  Berufsgenossen  herbeigeführt, 
aus  dessen  Mitgliedschaft  die  Fürsorge- 
verbindlichkeit der  Berufsgenossenschaft 
hervorging,  so  bedeutet  seineVerurtheilung, 
die  Berufsgenossenschaft  auf  Kosten  eines 
Unschuldigen  von  ihrer  Fttrsorgeverbind- 
liehkeit  zu  befreien,  sie  also  zu  bereichern. 

Wird  den  Berufsgenossenschaften  die 
rechtliche  Möglichkeit  entzogen,  ihre  Auf- 
wendungen aus  Fahrfchlern,  die  im  Be- 
triebe ihrer  Mitglieder  schuldhaft  veran- 
lasst sind,  auf  schuldlose  Mitbeteiligte  ab- 
zuwälzen, so  werden  sie  durch  ihre  Unfall- 
vcrhütungsvorschriften  künftig  gleichen 
Vorkommnissen  Vorbeugen,  wodurch  die 
Sicherheit  im  öffentlichen  Verkehre  wesent- 
lich erhöht  wird. 

Der  Antrag  unter  I zielt  nur  darauf  ab. 
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den  Haftschuldnern  bei  ihren  Rechtsstreitig- 
keiten  mit  wirtschaftlich  starken  Berufs- 
genossenschaften denselben  Einwand  zu 
verschaffen,  welchen  B.  G.-B.,  §254,  grund- 
sätzlich zulässt  und  der  den  Bahnunter- 
nehmern als  Beklagten  lediglich  wegen 
ihrer  Ausnahmestellung  versagt  ist.  Würde 
z.  B.  in  den  oben  erwähnten  Fällen  statt 
des  Bahnwagens  etwa  ein  Postpacketmotor 
betroffen  sein , so  würde  der  Berufsge- 
nossenschaft ein  Rückgriff  gefehlt  haben, 
weil  sie  den  Einwand  sich  gefallen  lassen 
musste , dass  das  ausschliessliche  oder 
überwiegende  Verschulden  im  Betriebe  des 
Genossenschaftsmitgliedes  vorgefallen  sei. 
Sie  würde  vielleicht  sogar  mit  ihrer  Klage 
schon  unterlegen  sein,  weil  sie  den  zu 
deren  Begründung  unentbehrlichen  Beweis 
nicht  hätte  führen  können,  dass  im  Betriebe 
der  Postverwaltung  eine  Verschuldung 
verübt  war. 

Warum  die  Rechtslage  der  Berufs- 
genossenschaften Bahnunternehmern  gegen- 
über eine  andere  sein  müsse  oder  dürfe, 
als  wenn  sonstige  Fuhrwerke  betheiligt 
sind,  warum  die  Natur  des  Fahrzeuges, 
gegen  welches  im  Betriebe  des  Berufs- 
genossen eine  Verschuldung  begangen 
wurde,  dafür  ausschlaggebend  sein  dürfe, 
den  Berufsgenosscnsehnften  das  Wieder- 
einbringen der  Fürsorgeleistungen  abzu- 
schneiden oder  zu  gewähren,  dafür  fehlt 
dem  Rechtsgefühle  jedes  Verständniss. 

II.  Nach  heutiger  Rechtsprechung 
dürfen  Haftgläubiger  und  Schuldner  ohne 
Mitwirkung  eines  Dritten  die  Schuldver- 
bindlichkeit durch  Befriedigung  oder  Ver- 
gleich jederzeit  lösen,  sobald  solches  nur 
nicht  absichtlich  zum  Nachtheile  eines 
Dritten  geschieht.  Demgemäss  haben  die 
aus  dem  gesetzlichen  Forderungsübergange 
klagenden  Berufsgenossenschaften  sich 
den  Einwand  der  Zahlung  oder  des  Ver- 
gleiches gefallen  zu  lassen,  sofern  sie  nicht 
beweisen  können,  dass  arglistig  gehandelt 
wurde.  Diesen  Rechtszustand  wünschen  die 
Berufsgenossenschaften  durch  eine  Zusatz- 
bestimmung zu  § 98  beseitigt,  wonach 
Zahlungen  oder  Vergleiche  mit  den  ur- 
sprünglichen Schuldnern  ihnen  gegenüber 
wirkungslos  bleiben  sollen.  Dies  würde 
Ilaftgläubiger  und  Haftschuldner  gleich 
schwer  schädigen , ihnen  nämlich  eine 
baldige  gütliche  Lösung  der  Schuld  Ver- 
bindlichkeit abschneiden , indem  sic 
frühestens  nach  Ablauf  der  ersten 
13  Wochen  zulässig  wäre.  Verhältniss- 
inässig  kommen  die  meisten  Vergleiche 
(in  Tlaftpflichtssachen  etwa  96  %)  bald 


nach  dem  Unfälle  zu  Stande.  Das  ver- 
langte Verbot  würde  jedoch  den  Haft- 
oder  Ersatzschuldnern  das  Recht  ab- 
schneiden, sich  mit  ihren  Gläubigern  recht- 
zeitig zu  vergleichen  und  ihre  Schuldver- 
bindlichkeit ohne  Rechtsstreit  zu  tilgen 
Nun  fragt  es  sich,  wessen  Rechte  und 
Interessen  den  Vorzug  verdienen.  Den 
Haft-  und  Schndensschuldem  darf  das 
Recht  nicht  verkümmert  werden,  die  Un- 
gewissheit über  die  Höhe  ihrer  Verbind- 
lichkeiten thunlichst  schnell  los  zu  werden 
und  solche  zu  tilgen.  Der  Verzug  bringt 
ihnen  doppelte  Gefahren,  nämlich  die  Auf- 
bürdung von  Prozesskosten  und  die  Ver- 
zinsungspflicht, setzt  sie  ausserdem  dem 
Verdachte  aus,  böswillig  die  nothleidcnden 
Verunglückten  hinzuhalten,  um  sic  so  zur 
Nachgiebigkeit  zu  bringen  und  ihre  Noth- 
inge für  sich  auszubeuten.  Dies  zu  ver- 
meiden, beeilen  sich  leistungsfähige  Haft- 
und  Ersatzschuldner,  die  Verunglückten 
möglichst  schnell  abzutinden,  um  der  ge- 
richtlichen Einmischung  thunlichst  zu  ent- 
gehen; Berufsgenossenschaften  um  ihre 
Forderungen  zu  bringen,  liegt  gewöhnlich 
fern.  Den  Haftschuldnern  ist  es  schliess- 
lich gleich,  wem  sie  zahlen,  sobald  sie 
zahlen  müssen.  Am  leichtesten  gelingen 
jedoch  Vergleiche  unmittelbar  nach  «lern 
Unfälle.  Solche  erfüllen  überdies  den 
Zweck, den  V orunglüektcn die  Beunruhigung 
über  Gestaltung  ihrer  Wirtschaftslage 
thunlichst  zu  benehmen.  Für  deu  Abge- 
fundenen fällt  jeder  Grund  weg , die 
Heilung  zu  verzögern  und  unthätig  zu 
bleiben.  Die  schnelle  Abfindung  wirkt  also 
auch  in  ethischer  Hinsicht. 

Berufsgenossenschaften  können  sich 
vor  nachtheiligen  Vergleichen  einfach  da- 
durch schützen,  dass  sie  den  Haft-  oder 
Ersatzsehuldnern  ihrer  Fürsorgeempfänger 
den  Beginn  der  Fürsorgcleistung  anzeigen. 
weil  diese  dann  arglistig  handeln  würden, 
ohne  Mitwirkung  der  Forderungstheilhaber 
mit  dein  ursprünglichen  Gläubiger  zu  ver- 
handeln. Diese  Anzeige  ist  ihnen  jedoch 
leicht.  Sie  brauchen  ihre  Mitglieder  nur 
zu  verpflichten,  in  der  Meldung  sich 
darüber  auszulassen,  ob  und  wer  etwa  aus 
dem  Vorgänge  liaft-  oder  ersatzpflichtig 
sei. 

Umgekehrt  die  Haft-  oder  Ersatz- 
schuldner verpflichten  zu  wollen,  die 
Gläubiger  zu  befragen,  ob  sie  aus  öffent- 
lichrechtlichen  Verhältnissen  Fürsorge  ge- 
messen. würde  oft  wirkungslos  bleiben, 
weil  ihnen  die  Möglichkeit  zur  Prüfung 
fehlt,  oh  eine  Verneinung  auf  Wahrheit 
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beruht.  Die  Verunglückten  halten  jedoch 
vielfach  mit  der  Wahrheit  zurück,  um 
nicht  das  Erlangen  wünschenswerter  Be- 
träge zu  verzögern  oder  zu  vereiteln;  denn 
vergleichsweise  pflegt  Kapitalsabflndung 
zu  erfolgen,  deren  Erreichung  manchen 
zur  Unwahrheit  verlockt. 

Zielt  der  eingebrachtc  Antrag,  das 
Hecht  zur  Befriedigung  zu  Gunsten  der 
Berufsgenossenschaften  zu  beschränken, 
jedoch  auf  eine  Schädigung  der  Haft- 
gläubiger  und  -Schuldner  ab,  ohne  dass 
«■in  dringendes  Bedürfniss  dafür  vorliegt, 
-o  sind  ausreichende  Billigkeitsgründe  für 
'eine  Ablehnung  geboten. 

Faltrscheiureklamen. 

Von  einer  unserm  Verein  angehörenden 
Betriebsverwaltung  geht  uns  die  nachfol- 
gende Mittheilung  zu.  welcher  wir  gern 
Raum  gewähren. 

..Ein  grosser  Theil  der  Vereinsverwal- 
tungen verwerthet  neuerdings  die  Fahr- 
scheinrückseiten in  nutzbringender  Weise 
für  Reklamezwecke.  Es  dürfte  deshalb  von 
allgemeinem  Interesse  sein,  zu  erfahren, 
welcher  Gewinn  aus  dieser  Reklameart  für 
die  Verwaltungen  erzielbar  ist,  umsomehr,  als 
verschiedene  Anzeigensammfer  welche  die 
Beliebtheit  der  netten  Reklameart  bei 
«ler  Geschäftswelt  kennen,  den  Strassen- 
bahnen  recht  geringe  Beträge  für  die  Rück- 
seiten bieten  und  ihrerseits  von  den  Re- 
klamenelunern  hohe  Gebühren  fordern  und 
auch  erhalten. 

So  hat  ein  Anzeigensammler  kürzlich 
einer  Vereinsverwaltung  für  eine  Million 
Rückseiten  50  M geboten.  Nach  den  hierauf 
«ungezogenen  Erkundigungen  forderte  und 
erhielt  derselbe  von  seinen  Rcklameneh- 
mem  dagegen  300  M für  jede  Million!  Es 
wäre  bedauerlich,  wenn  dieser  Geschäfts- 
mann bei  anderen  Verwaltungen  mit  seinem 
Angebote  Glück  hätte;  denn  der  Gewinn, 
welchen  er  einsteckt,  ist  unerhört.  Dabei 
hegt  die  Gefahr  nahe,  dass  das  Reklame- 
jreschäft  gründlich  verdorben  wird. 

Nach  dcu  Erfahrungen,  die  man  bei 
verschiedenen  Verwaltungen  gemacht,  ist 
es  ein  leichtes,  die  Million  Fahrschcinrück- 
«eiten  zu  300  M an  den  Mann  zu  bringen. 
Einzelne  Strassenbahnen  in  grossen  Städten 
haben  zeitweise  sogar  weit  höhere  Einnah- 
men erzielt. 

Es  sei  dies  mitgetlicilt  als  Mahnung  zur 
Vorsicht." 


Notiz. 

Nach  einer  der  „Fr.  Ztg.“  zugegangenen 
Kabelmeldung  aus  New- York  ist  die  dortige 
Third  Avenue  Railroad  - Company  in 
Receivers  Hände  übergegangen.  Schon 
seit  längerer  Zeit  hatte  das  Unternehmen 
mit  finanziellen  Schwierigkeiten  zu  kämpfen, 
welche  zu  beseitigen  ein  Syndikat  von 
Banken  und  Bankiers  angestrebt  hatte. 
Das  scheint  nun  nicht  gelungen  zu  sein. 
Die  Third  Avenue  R.  R.  Co.  wurde  im 
Jahre  1853  konzessionirt,  sie  dürfte  mithin 
eine  der  ältesten,  wenn  nicht  die  älteste 
Trambahn  der  Welt  sein.  Während 
einer  langen  Reihe  von  Jahren  war  sie 
überaus  rentabel,  die  Shares  blieben  fast 
sämmtlieh  im  Besitz  der  Gründer,  denen 
enorme  Dividenden  zuflossen.  In  Folge 
der  nach  und  nach  eingetretenen  grossen 
Konkurrenz  durch  ander«*  städtisch«*  Tram- 
j bahnen,  besonders  durch  die  in  den  letzten 
20  Jahren  gebauten  Hochbahnen,  hatte  die 
Ertragsfähigkeit  der  3.  Avenue  R.  R.  starke 
Einbusse  erfahren.  Immerhin  wurden 
während  dieser  Epoche  noch  gut«*  Divi- 
denden vertheilt,  selbst  im  verflossenen 
Jahre  noch  6'/»  pCt.  An  der  vorgestrigen 
New-Yorkcr  Börse  fielen  die  Shar«*s  bis  50. 

II.  Abhandlungen. 

Reisenotizen 

über  elektrische  Bahnen  In  Nordamerika. 

(Sommer  1899). 

Von 

Ingenieur  L.  Baumgardt 
in  Frankfurt  a.  M. 

(Hierzu  Tafel  III). 

Die  Entwickelung  unseres  elektrischen 
Strnss«*nbAhnwescns  zeigt  — von  den  ersten 
selbständigen  Versuchen  abgesehen  — bis 
zur  Stunde  den  freilich  immer  mehr  ab- 
nehmenden Einfluss  Amerikas. 

Insbcsonden*  wurden  in  den  ersten 
Jahren  unserer  elektrischen  Betriebe 
amerikanische  Strassenbahnen  vielfach 
kopirt,  das  Isoliraufhünge-Material  der 
Fahrleitung  ward  bis  in  die  letzten  Jahre 
hinein  noch  oft  aus  Amerika  bezogen, 
amerikanische  Motoren  und  Steuerapparat«* 
sind  noch  heute  in  vielen  deutschen  Motor- 
wagen enthalten  und  werden  zum  Th«*il  in 
nicht  kleiner  Anzahl  nach  amerikanischen 
Z«*iehnungen  hierzulande  gebaut.  Die  Ent- 
wickelung «les  elektrischen  Betriebes  ging 
in  der  neuen  Welt  so  ausserordentlich 
rasch  vor  sich,  dass  die  nöthigen  Erfahrun- 
gen verhältnissmässig  schnell  zu  sammeln 
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waren  und  so  kam  es.  dass  in  anderen 
Ländern,  vornehmlich  in  Deutschland, 
diese  Erfahrungen  frühzeitig  ausgenutzt 
wurden. 

Unter  solchen  Umständen  kann  es 
nicht  Wunder  nehmen,  dass  man  — mit 
hochgespannten  Erwartungen  „Studierens- 
halberu  nach  den  Vereinigten  Staaten  ge- 
kommen — auf  den  ersten  Blick  auch 
nichts  Anderes  sieht  als  elektrische  Strassen - 
bahnwagen  wie  daheim,  oftmals  solche, 
die  ersichtlich  recht  lange  nicht  revidirt 
und  ausgebessert  worden  sind  und  nicht 
selten  sogar  Fahrleitungen  von  unglaub- 
lich schlechter,  d.  h.  heruntergekommener 
Beschaffenheit,  wie  solche  bei  uns  kaum 
möglich  wären.  Bald  aber  zeigen  sich 
doch-  wesentliche  Unterschiede  und  kommt 
man  gar  erst  an  die  zwischen  Strassen- 
bahnen  und  Vollbahnen  rangirenden  Lokal- 
bahnen mit  elektrischem  Betrieb,  weiter  an 
die  Hochbahnen,  an  Hie  Automobilen,  an 
Einzehvagen  mit  Eilzugsgeschwindigkeit 
und  an  die  elektrischen  Lokomotiven,  so 
erkennt  man.  dass  es  doch  nützlich  ist.  die 
neueren  Fortschritte  der  Amerikaner  von 
Zeit  zu  Zeit  durch  Inaugenscheinnahme  zu 
verfolgen.  Der  Verfasser  war  insoweit 
vom  Glück  begünstigt,  als  gerade  im  vorigen 
Jahr  die  Umwandlung  des  Kabelbalmver- 
kelirs  in  New-York  in  solchen  mit  elektri- 
schem Betrieb  grosse  Fortschritte  machte 
sowie  neue  Linien  mit  Unterleitung  im 
Bau  begriffen  waren,  sodass  diese  Fort- 
schritte im  Werden  gut  zu  verfolgen  waren. 
Auch  die  in  verschiedener  Beziehung  sehr 
bedeutsame  elektrische  Hochbahn  in 
Chicago,  die  anfangs  mit  bilanziellen  Miss- 
erfolgen arbeitete,  bot  dadurch  ein  be- 
sonderes Interesse  dar,  dass  ein  neues  und 
zukunftsreiches  Beförderungssystem  nach 
zweijähriger  technischer  Erprobung  nun 
seinen  grossen  Einfluss  auf  die  Hebung 
der  Rentabilität  deutlich  erkennen  Hess. 

Auch  sonst  herrschte  in  einzelnen 
Städten  eine  rege  einschlägige  Bauthätig- 
keit,  die  dem  Reisenden  von  der  Zunft  ja 
nur  willkommen  sein  kann. 

Aus  dem  jetzigen  Widerstreit  der 
Meinungen  über  die  Einführung  des  Ein- 
heitstarifes in  dieser  oder  jenen  deutschen 
Stadt  herausgekommen,  fühlt  man  drüben 
doppelt  stark  die  eminente  Bedeutung  der 
Einheitlichkeit  des  Beförderungspreises  in 
den  Städten,  einer  Einheitlichkeit,  die  sich 
nicht,  wie  jetzt  oder  später  bei  uns,  auf 
einzelne  Plätze  beschränkt,  sondern  über 
tausende  von  Kilometern  erstreckt.  Kabel- 
bahnen, elektrische  Strassenbahnen,  Hoch- 


bahnen, Pferdebahnen  — alle  vermitteln 
den  Verkehr  auf  ihrer  ganzen  Linien  um 
denselben  Preis,  5 cent,  wobei  man  noch 
Umsteigebcfugniss  hat. 

Dass  bei  dem  mit  dieser  ganz  allgc- 
meinen  Einheitlichkeit  des  Fahrpreises  ver- 
bundenen Fortfall  der  Fahrscheinausgabe1 . 
bei  der  Gewöhnung  des  Publikums,  sieh 
mit  5 cent-Stückeu  zu  versehen,  eine  ausser- 
ordentlich schnelle  Abwickelung  der 
Schaffnerfunktionen  möglich  ist  und  hier- 
durch wieder  der  in  grösseren  Städten 
fortwährende  Wechsel  der  Wagenbesetzung 
vollständig  ausgenutzt  werden  kann,  ist 
erklärlich.  Gerade  dieser  häutige  Wechsel 
der  Fahrgäste  ist  es  ja,  der  die  ausgiebige 
Benutzung  des  Einheitstarifes  den  Unter- 
nehmern ermöglicht. 

Noch  eine 'anscheinend  über  den  ganzen 
Komplex  der  Vereinigten  Staaten  ver- 
breitete Einheitlichkeit  im  Strassenbatm- 
betrieb  (Pferdebahnen  ausgenommen)  fallt 
dem  Reisenden  zur  Zeit  auf: 

Der  Vorderperron  der  Wagen 
ist  stets  unbesetzt,  selbst  wenn 
die  Wagen  im  Uebrigen  über- 
füllt sind. 

Der  Fortfall  jedweder  Ablenkung  des 
Wagenführers  durch  Fahrgäste  sowie  die 
Verminderung  der  Gefahr  bei  Zusammen- 
stössen  vorn  sind  triftige  Gründe  für  diese 
Vorschrift.  Wohl  aber  darf  der  Vorder- 
perron bei  vielen  Strassenbahnen  zum  Ein* 
und  Aussteigen  benutzt  werden,  womit  oft 
mals  in  rücksichtslosester  Weise  für  Er- 
kältung durch  Zugluft  gesorgt  wird. 

Das  Strassenbalmwesen  in  grösseren 
amerikanischen  Städten  und  ihrer  Um- 
gebung unterscheidet  sich,  soweit  es  sich 
um  Niveaubahnen  handelt  und  die  Elek- 
trizität die  Triebkraft  stellt,  vornehmlich 
in  Folgendem  von  unseren  Verhältnissen: 

1.  Die  Wagon  sind  fast  durchwegs  länger 
als  hier  zu  Lande,  wo  der  Wagen 
mit  18—20  Sitzplätzen  und  insgv- 
sammt  etwa  12  Stehplätzen  z.  Z. 
noch  vorherrscht.  Wagen  mit  normal 
50  Fahrgästen  und  bei  Andrang  er- 
heblich mehr  (mit  freiem  Vorder- 
perron), mit  Drehgestellen  und  oft 
vier  angetriebenen  Achsen  sowie 
elektrischen  Heizkörpern  sind  fast 
überall  zu  sehen. 

2.  Die  unterirdische  Stromzuführung  hat 
in  Amerika  eine  ungleich  schnellere 
Verbreitung  genommen  als  anderswo. 

•>  Nor  zum  rniKteigen  werden  Fahrkarten 
and  euch  dieao  nioht  immer  rom  ßchefther.  sondern  mehr- 
fach von  besonderen  Streckenbedienateten. 
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3.  Die  oberirdische  Stromzuführung  ist 
bei  uns  viel  solider  ausgeführt  und 
besser  unterhalten  als  vielfach  drüben; 
als  Stromabnehmer  wird  nur  oder 
fast  nur  die  „Rolle“  benutzt. 

4.  Die  Fahrgeschwindigkeit  innerhalb 
der  Städte  ist  theilweise  höher  als 
hier,  ausserhalb  der  verkehrsreichen 
Viertel  oft  ein  Mehrfaches  der 
unsrigen. 

5.  Anhängewagen  sind  im  Gegensatz  zu 
unseren  Verhältnissen  dort  verhältniss- 
mässig  selten  zu  sehen.  Es  ist  viel- 
mehr die  Zahl  der  Motorwagen  in 
den  Nachtstunden  am  kleinsten  zu 
bestimmten  Morgen-  und  Abend- 
stunden am  grössten. 

6.  Die  Schienonprotile  übertreflen  an 
Stärke  bezw.  Höhe  oft  noch  die  in 
der  letzten  Zeit  hier  zu  Lande  ver- 
wendeten schweren  Profile  um  ein 
Bedeutendes.  Rillenschienen  sind  vor- 
herrschend. Auf  sonstiges  Strassen- 
fuhrwerk  wird  bei  der  Gestaltung 
der  Profile  und  Anptiastemng 
vielfach  keinerlei  Rücksicht  ge- 
nommen. 

7 Das  Vergiessen  der  Schietienstösse 
macht  in  amerikanischen  Städten 
ausserordentliche  Fortschritte  im  Ver- 
gleich zum  Vorgehen  bei  uns. 

8.  Strassenbahnwagen  mit  Akkumula- 
toren sind  — im  Gegensatz  zu  unseren 
Verhältnissen  — dort  nicht  anzu- 
treffen. 

0.  Die  Handbremse  wird  verhältniss- 
mässig  wenig  gebraucht  — vielfach 
kräftige  elektrische  Bremsung  mittelst 
der  Motoren  und  Wirbelstrombremsen 
oder  Luftdruckbremsen. 

Es  liegt  nicht  im  Rahmen  dieser  Be- 
-prechung  die  hier  aufgeführten  Punkte 
sämmtlich  zu  erörtern;  zwei  besonders 
wichtige  Punkte  seien  herausgcgriti'en  und 
•lurch  Skizzen  beleuchtet:  die  unterirdische 
Stromzuführung  in  New-York  und  die 
Schienenproflle  daselbst. 

Dass  nach  vielfachen  durch  unzuläng- 
liche Herstellung  und  Unterhaltung  von 
Hochspannungsleitungen  bedingten  Un- 
glücksfällen im  grössten  Theil  der  Stadt 
oberirdische  Stromleitungen  gesetzlich 
verboten  sind,  ist  bekannt.  Die  dort  neu 
entstandenen  Bahnlinien  sind  daher  durch- 
wegs mit  Untorleitung  versehen  und  bei 
der  rasch  fortschreitenden  Umwandlung 
der  bestehenden  Kabelbahnen  in  solche 
mit  elektrischem  Betrieb  werden  die  vor- 
handenen Kabelkanäle  zur  Aufnahme  der 


Stromzuführungen  umgebaut.  Das  ange- 
wandte, dem  Siemens’schen  sehr  ähnliche 
System  ist  ausserordentlich  kostspielig  aber 
betriebssicher. 

In  Abständen  von  1,5  m werden  guss- 
eiserne, mehrfach  durchbrochene  Joche, 
vernietet  mit  T-Trägern,  im  Kanal  aufge- 
stellt, welche  auf  Holzlängsschwellen  die 
Laufschienen  und  in  der  Mitte  die 
Schlitzschiene  tragen.  Nachdem  eine  An- 
zahl von  Jochen  durch  zusammenlegbare 
Rohre  R aus  dünnem  Eisenblech  provisorisch 
verbunden  sind,  wird  der  ganze  Kanal  bis 
10  cm  unter  Oberkante  der  Holzschwellen 
mit  einem  billigen  Beton  ausgefüllt,  bei 
dessen  Erhärten  die  zusammenlegbaren 
Rohre  herausgenommen  werden.  Alle 
4.5  m ist  ein  Isolatoren-Sehacht  eingebaut, 
der  zur  Aufhängung  der  Hin-  und 
Rückloitung  führt.  Alle  30  in  ist  ein 
Reinigungssehacht  ungeordnet,  je  400  m ein 
Kabelsohaeht,  alle  300  in  ein  Schacht,  um 
zu  den  Gleitstücken  zu  gelangen.  Der 
Leitungskanal  weist  leichtes  Gefälle  auf 
und  wird  durch  einzelne  Abzweigungen  in 
die  städtischen  Kanäle  entwässert.  An 
Gleiskreuzungen  und  Weichen  ist  die  Strom- 
ziiführung  unterbrochen. 

Die  Rillensehicnen  sind  bis  zu  18  m 
lang  und  weisen  Profile  bis  zu  235  mm  auf 
(Bemerkenswerth  ist.  dass  zuweilen  — 
z.  B.  in  Pittsburg  — bei  einer  Protil- 
höhe  von  225  min  sehr  dünne  Stege, 
8 mm,  anzutreffen  sind).  Die  Stösse  wer- 
den in  New- York  nach  dem  Falk'schen 
System  vergossen,  nachdem  durch  exakte 
Dauermessungen  festgestellt  worden  war. 
dass  eine  merkbare  Qnervorschiebung  der 
so  verbundenen  Schienenlängen  auch  bei 
starken  Tcmperaturschwankungen  nicht 
stattgefunden  hat.  Auffällig  ist,  dass  die 
Kosten  dieser  Stossverbindung  in  Amerika 
wesentlich  niedriger  sind  als  hier;  denn  zu 
dem  nominellen  Preisunterschied  — S'/oDoll. 
dort  gegen  20  Mk.  hier  — kommt  noch  der 
Umstand,  dass  im  Lande  der  Sachwerth 
von  3'/}  Dollar  kaum  mehr  als  10—11  Mk. 
beträgt. 

Der  Verwendung  der  oberirdischen 
Stromzuführung  setzt  in  erster  Linie  das 
Anwachsen  des  Betriebsstromes  für  längere 
Züge  mit  erheblicher  Geschwindigkeit 
Grenzen.  Zwar  habe  ieh  in  Lokport  (nahe 
Buffalo)  eine  elektrische  Lokomotivbahn 
besichtigt,  die  noch  mit  Oberleitung  ver- 
sehen ist.  trotzdem  Ströme  von  normal 
500  Ampere  und  beim  Anfahren  er- 
heblich mehr  von  der  einen  vor- 
handenen Rolle  abgenommen  werden, 
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(Lokomotivgewicht  55  t.  40  Güterwagen 
mit  einer  Mindestlast  von  je  10  t,  bis  zu 
35  km/Std.);  doch  dürfte  dergleichen  so- 
wohl wegen  des  grossen  Gewichtes  der 
Fahrleitung  und  der  erforderlichen  Stücke 
des  Tragwerkes  als  auch  wegen  der 
Schwierigkeiten  der  Stromabnahme  kaum 
nachgeahmt  werden  (Tafel  III  zeigt  den 
dort  verwendeten  Fahrdraht,  der  mit  der 
oberen  Nase  in  die  Tragisolatoren  einge- 
klemmt wird).  Für  grosse  Zugleistungen 
kommt  z.  Z.  allein  die  sogenannte 
III  Schiene  in  Betracht,  eine  vom  Boden 
isolirt  gehaltene  und  das  Gleise  etwas 
überragende  Eisenschiene,  von  welcher  der 
Betriebsstrom  mittelst  Gleitschuh  abge- 
nommen und  dem  Zug  zugeführt  wird. 

Eine  der  ältesten  und  grössten  dieser 
Bahnen  führt  im  Staate  Connecticut  von 
Ilartfort  nach  Bristol  und  Berlin  und  hat 
eine  Länge  von  84  km.  Sie  liegt  ohne 
irgend  welche  Absperrung  im  Chaussee- 
bezw.  Feld-Niveau,  trotzdem  die  Berührung 
der  freidaliegenden  III  Schiene  bei  der 
Betriebsspannung  von  600  Volt  gefährlich 
ist.  Nach  der  Versicherung  des  Bahnleiters 
sei  nennenswerthes  Unglück  in  dem  mehr- 
jährigen Betrieb  nicht  vorgekommen,  ledig- 
lich über  dieGleisc  treibendes  Vieh  komme  zu 
Schaden,  der  von  der  Gesellschaft  ersetzt 
werde.  Von  der  Gefährlichkeit  einer 
solchen  Anlage  ohne  alle  Schutzmaass- 
nahmen zeugt  folgende  mir  an  Ort  und 
Stelle  bekannt  gewordene  Episode:  Eine 
Anzahl  Ingenieure  war  zur  Besichtigung 
der  Bahn  nach  Hartfort  gekommen  und 
stand  im  Betriebsbahnhof  plaudernd  bei- 
sammen. Plötzlich  erhält  einer  der  Herren, 
der  mit  seinem  Stahlstock-Regenschirm  an 
die  dritte  Schiene  gekommen  war.  starke 
Schläge,  lässt  den  Schirm  fallen,  der  die 
III  Schiene  und  eine  Fahrschiene  deckt 
und  starken  Kurzschluss  verursachend  in 
Flammen  aufging. 

Mangels  einschlägiger  Erfahrung  ist 
hier  die  III  Schiene  unzvveckmässig  noch 
zwischen  die  Fahr-Schienenstränge  gelegt, 
während  bei  neueren  gleichartigen  Bahnen 
(Chicago,  New  York,  Wannseebahu)  die 
Zuleitung  seitlich  vom  Gleis  angeordnet 
ist , damit  die  Stromschiene  und  der 
Gleitschuh  leichter  zugänglich  seien. 
Auch  sonst  sind  wesentliche  Fortschritte 
seit,  dieser  Einführung  der  III  Schiene 
gemacht,  welch'  letztere  hier  noch  zum 
Schutz  gegen  Störung  der  Isolation  durch 
Regenwasscr  besonders  protilirt  ist, 
während  in  neueren  Bahnen  gewöhn- 
liche Fahr-Schienenprotile  benutzt  sind. 


Bei  der  Hartforter  Bahn  ruht  die 
III  Schiene  alle  3 m ohne  weitere  Be- 
1 festigung  auf  einer  entsprechend  geformten 
und  mit  Creosot  und  Isoliermasse  ge- 
tränkten Holzstütze,  die  auf  den  IIoIzi|ii»t- 
1 schwellen  des  Oberbaues  befestigt  ist. 
j Auch  hier  ist  an  Kreuzungen  und  Weichen 
sowie  Wegeübergängen  die  Stromschiene 
auf  die  nötbige  Strecke  hin  unterbrochen. 
Ende  und  Anfang  der  benachbarten  l.ei- 
tungsschienen  sind  mit  Holzauflaufstückcn 
versehen  und  durch  unterirdisch  verlegte 
Kabclstücke  verbunden.  Da  jeder  Wagen 
mit  zwei  Gleitschuhcn  verbunden  ist,  so- 
wohl der  führende  Motorwagen  als  auch 
die  Anhänger,  so  ist  die  Zuführung  des 
Stromes  an  solchen  Stellen  nicht  unter- 
brochen. 

Gegen  diese  und  andere  Bahnsysteiae 
mit  Stromleitern  im  Niveau  (auch  Theil 
leiterbahnen  mit  Pflasterknöpfen  und  ähn- 
liche1) wird  vielfach  eingewendet,  »lass 
Regen,  Schnee  und  Strassenschmutz 
bedeutende  Stromverluste  verursachen 
müssten.  Dem  scheint  doch  nicht  ganz  so 
zu  sein.  Nach  der  Auskunft  des  Betriebs- 
! leiters  in  Hartfort  ist  von  störenden  Strom- 
übergüngeu  zwischen  Stromschiene  und 
] Fahrgleis  (welches  die  Rückleitung  über 
j nimmt)  nichts  zu  bemerken,  auch  bei  un- 
; günstiger  Witterung  nicht.  Versuche,  die 
I ich  auf  einer  Theilleiterbahn  bei  New  York 
anstellte,  indem  der  mit  unterbrochener 
III  Schiene  versehene  Oberbau  an  ein- 
zelnen Stellen  mit  Wasser  gehörig  über 
schüttet  ward,  Hessen  ebenfalls  nur  mini- 
I male  Stromverluste  erkennen.  Freilich 
mögen  starke  Verunreinigungen  des 
Wassers  die  Verluste  steigern. 

Die  einzigen  Schwierigkeiten,  welche 
I sich  im  Betriebe  der  Hartforter  Balm  er- 
gaben, rührten  von  der  Vereisung  der 
III  Schiene  her.  Diese  wurden  jedoch 
durch  Bestreichen  derselben  mit  einem 
schwerfrierenden  Oel  (zero  oil)  behoben, 
das  durch  die  ersten  Frühzüge  wieder  be- 
seitigt wird.  Es  ist  auch  möglich,  dass 
das  eigenartige  Profil  die  Vereisung  be- 
günstigt. 

Die  Züge  dieser  Bahn  bestehen  dem 
jeweiligen  Verkehr  entsprechend  aus  1 bis 
4 Wagen,  demnächst  bis  zu  G Wagen. 
Sämmtliche  Waggons,  auch  die  Motor- 
1 wagen,  sind  normale  Eisenbahnpersonen- 
wagen von  21  m Länge,  deren  jeder  bei 
starkem  Verkehr  gegen  100  Personen  fasst. 

I Jeder  Wagen  trägt  zwei  gusseiserne  Gl«-it- 

’j  Vorul.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1£®8,  S.  3£5  H. 
Rinket  tiber  Tbeilleiterbnhnen 
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schuhe,  die  in  der  Vertikalen  um 
12  mm  beweglich  sind  und  lediglich 
mit  ihrem  Eigengewicht  (10  kg)  auf  die 
Stromschiene  drücken.  Der  erste  Wagen 
jedes  Zuges  trügt  in  den  beiden  Drehge- 
stellen je  einen  Motor,  der  eine  Stunde 
hindurch  175  l’S.  bei  75°  C.  Temperatur- 
erhöhung leisten  kann.  Zwischen  Motor- 
und  Laufachsen  ist  eine  einfache  Zahnrad- 
übersetzung von  1 : 2.9  eingebaut.  In 
horizontalen  Theilen  der  Strecke  legt  der 
Zug  bis  GO  km/Std.  zurück,  die  grösste 
Steigung  beträgt  1,5  %.  Um  die  Zahl  der 
Wagen  eines  Zuges  auf  6 erhöhen  zu 
können,  wurden  während  meiner  Anwesen- 
heit die  noch  freien  zwei  Achsen  der  Motor- 
wagen ebenfalls  mit  Motoren  belegt,  so- 
«Inss  ein  solcher  Zug  nunmehr  700  PS.  an 
Triebleistung  aufweist,  untergebraeht  im 
Untergestell  eines  gewöhnlichen  Eisenbahn- 
personenwagens. Die  vollständigenMotoren') 
wiegen  je  2.4  t — ein  für  175  Pferde  bei 
500  minütlichen  Umdrehungen  ausserordent- 
lich niedriges  Gewicht,  wenn  auch  die 
Erwärmung  höher  ist  als  bei  uns  ge- 
wöhnlich zugelassen. 

Die  Fertigkeit  der  amerikanischen  In- 
genieure, überaus  gedrängt«*  und  leichte 
Balmmotoren  zu  bau«*n,  insbesondere, 
wenn  es  sich  um  erhebliche  Leistungen 
handelt,  ist  mir  vielfach  begegnet.  Den 
Motoren  für  die  Lokomotiven  der  Bahn 
Paris— Orleans  und  der  Londoner  Central- 
bahn,  die  bei  der  General  Electric  Comp, 
in  Sehcnectady  gebaut  werden  und 
ie  ich  auf  d«*m  Probirstand  sah,  ver- 
mag wohl  Mancher  ihre  Leistungsfähigkeit, 
theil  weise  210  PS.  pro  Motor  nicht  anzusehen. 

Zugleistungen  dieser  Art  erfordern 
natürlich  ganz  gewaltig«*  Strommengen,  die 
ihrerseits  wieder  besonders  gute  Ver- 
bindungen der  Schienenstüek«*  nöthig 
machen.  Erhebliche  Schwierigkeit  bei  der 
Einführung  d«*s  Betriebes  Hartford-Bristol- 
Berlin  bildete  nach  der  Mittheilung  des 
leitenden  Ingenieurs  die  Beschaffung  aus- 
reichendor  Schienenv«*rbind«*r.  Nach  viel- 
fachen Versuchen  wurden  die  in  der  Tafel 
gezeigten  gewählt. 

Beim  Ueb«*rgang  von  den  Niveau- 
hahnen zu  den  elektrisch  betriebenen  Hoch- 
bahnen in  Chicago  möchte  es  am  Platz 
-ein,  daraufhinzuweisen,  dass  jetzt  20  Jahre 
verflossen  sind,  seit  Werner  v.  Siemens 
zmn  ersten  Mal«*  mit  d«*r  Planung  «*iner 
elektrischen  Hochbahn  sich  an  die  f)«*ffent- 

*>  D.  h.  die  Motoren,  einschliesslich  Zahnräder  und 
Zahnrndachntzknsten. 


lichkeit  wandte.1)  ln  seinem  weitaus- 
schaucndcn  Geiste  sah  er  in  Grossstädten 
, den  immer  stärker  anwachsenden  Strasscn- 
verkebr  «lurch  elektrisch  betriebene  Hoch- 
bahnen <*ntlast(‘t.  Seinen  Wunsch,  dass 
| „B**rlin,  die  Geburtsstätte  der  dynamo- 
i elektrischen  Maschine  und  der  elek- 
trischen Eisenbahn  der  Welt  mit  der  An- 
lage eines  Systemes  elektrischer  Hoch- 
bahnen vorangehe,“  sind  zwar  andere 
Städte  zuvorgekommen,  ab«*r  nun , nach 
20  Jahren,  sieht  man  doch  auf  den  Strassen 
Berlins  das  Geisteswerk  dieses  Mitschöpfers 
der  Elektrotechnik  zur  Wirklichkeit  er- 
stehen. 

Auf  dem  ausgedehnten  Hochbahnnetz 
in  Chicago,  das  durchwegs  mit  III  Schiene, 
die  seitlich  vom  Gleis  liegt,  versehen  ist, 
kommen  zwei  verschiedene  Zagsysteme  in 
Betracht. 

Das  eine  ist  identisch  mit  dem  «*ben 
beschriebenen  Hartforter  System,  4 bis  6 
normale  Eisenbahnwagen,  «l«*ren  «*rster  die 
Motoren  erhält. 

Das  zweite  ist  «las  Sprague  Multiple 
Unit  System,  benannt  einmal  nach  seinem 
Urheber,  dem  Pionier  des  elektrischen  Balm- 
wesens und  dann  nach  der  Vielzahl  der 
angetriebenen  Achsen,  gesteuert  von 
e i n e r St«*lle  aus.  Jeder  d«*r  4 bis  5 nor- 
I malen  Eisenbahnwagen  eines  Zuges  ent- 
hält liier  zwei  Motoren.  Sämmtliche 
Motoren  des  Zug«*s  werden  von  einer 
Stelle  aus  durch  den  Zugführer  gesteuert. 

Den  Hauptvorzug  dieses  Systemes  vor 
dem  Lokomotivsystcm  erkennt  man  gleich 
nach  dem  Einsteigen:  Man  ist  bereits  be- 
trächtlich weit  vom  Bahnsteig  <*ntfernt 
wenn  man  Platz  genommen  hat  — das 
Anfahren  dieser  Ztig«*  g«*ht  ganz 
ausserordentlich  rasch  vor  sich.  Das 
Triebgewicht  eines  solchen  Zuges  ist  eben 
4 bis  5 Mal  so  gross  als  dasjenige  des 
sonst  gleichgrossen  Lokomotivzugeg  auf 
derselben  Hochbahn. 

Dass  in  d«*rart  schnellem  — die  Fahr- 
gäste nicht  störenden  — Anfahren  bei  dem 
geringen  Abstand  der  Haltestellen2)  einer 
Stadtbahn  eine  ausserordentlich«*  Erhöhung 
der  Fahrleistung  liegt,  ist  erklärlich.  In 
Chicago  fährt  nach  der  von  der  Bahn  Ver- 
waltung ertheilten  Auskunft  bei  gleicher 
Dienstdaucr  und  gleicher  mittlerer  Zugge- 
! schwindigkeit  (2*1  km/Std.)  ein  Personal 

')  Siemen».  Vortrag  im  Elektrotechn.  Yeroin  Berlin. 
27.  Januar  1880. 

a]  Der  mittlere  St-ationsabstand  auf  der  hier  behandelten 
Linie  in  Chicago  betragt  510  m.  also  nur  wenig  mehr  ai» 
der  Abstand  der  Haltepunkte  mancher  unserer  Strassen 
bahnen  mit  halber  Oeschwindigkeit. 
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auf  der  Spraguelinie  180  km.  auf  den 
übrigen  Strecken  nur  125  km  in  einer 
Dienstschiclit! 

Noch  andere  Vortheile  hat  das  System: 

Man  kann  sehr  heträchi  liehe  Zug- 
leistungen erzielen,  z.  U.  5 Wagen  mit  nur 
je  2 Motoren  zu  175  PS.,  die  wie  erwähnt 
in  Ilartfort  unter  den  gleichen  Wagen  mon- 
tirt  sind,  eine  Höchstleistung  von  1760  PS. 

Des  Ferneren  bietet  die  Unterthcilung 
der  Antriebskraft  eine  Sicherung  des  Be- 
triebes bei  Störungen  in  einem  oder 
mehreren  Motoren. 

Auch  diese  verkehrsteehnischc  Neue- 
rung, deren  Prinzip  die  Zukunft  gehören 
dürfte,  hat  Werner  v.  Siemens  vor  20  Jahren 
vorausgesehen,  der  in  »lern  vorerwähnten 
Vortrag  ausdrücklich  sagt,  dass  es  mit 
Hilfe  der  Elektrizität  thunlieh  ist,  „die 
Zugkraft  auf  beliebig  viele  Achsen  des 
Zuges  selbst,  zu  vertheilen“. 

Die  Schwierigkeit  der  Verwirklichung 
dieses  Gedankens  lag  in  der  Steuerung 
solcher  Züge  von  einer  Stelle  aus.  Diese 
Aufgabe  ist  von  Sprague  glänzend  gelöst 
worden.  Sein  System  ist  nunmehr  reich- 
lieh 2 Jahre  in  Chicago  in  ausgedehntem 
Mass  erfolgreich  in  Verwendung. 

Es  führte  zu  weit,  sollten  hier  alle 
Einzelheiten  des  Steuerungssystcmcs  be- 
schrieben werden.  Ich  begnüge  mich  mit 
einigen  Hinweisen. 

Alle  Wagen  eines  Zuges  sind  in  Bezug 
auf  ihre  elektrische  Ausrüstung  identisch. 
Jeder  kann  der  führende  sein,  jeder 
kann  fortfallen,  ohne  «len  Betrieb  mit  den 
übrigbleibenden  irgendwie  zu  stören.  Es 
sind  nur  zwei  Geschwindigkeitsstufen  vor- 
g«>sehen.  denen  zwei  Sehaltungsarten  der 
Motoren  entsprechen.  Der  Führer  bringt 
nur  diese  zwei  Schaltungen  nicht  direkt 
hervor,  sondern  er  bethätigt  von  seinem 
Platz  aus  elektrische  Relais  in  allen  Wagen, 
durch  deren  „Schliessung“  «lie  Schaltung 
mittelst  eines  in  jedem  Wagen  befindlichen 
klein«m  Steuerungs-Elektromotors  auto- 
matisch entstehen.  Dieser  Kleinmotor  dreht 
die  Walze  «l«*s  Wagenkontrollers  solange, 
bis  die  gewünschte  Schaltung  vorhanden 
ist.  in  welchem  Augenblick  er  sich  selbst- 
thütig  «lie  weitere  Stromzufuhr  abschneidet 
und  sich  so  still  setzt.  Der  aus  der  Fahr- 
h-itung  entnommene  Kelaishilfsstmm  ist 
von  verschwindend  kleiner  Stärke,  sodass 
di«-  Kuppelungskabel  zwischen  den  Wagen 
sehr  dünn  sind. 

Bewunderungswürdig  ist  derScharfsinn, 
der  auf  «lie  Berücksichtigung  aller  im  wirk- 
lichen Betriebe  vork«unmenden  oder  mög- 


lichen Störungsquellen  und  der  Ungeschick- 
lichkeiten der  Wagenführer  verwendet  ist: 
Bevor  der  Zug  seine  volle  Gesehwin 
digk«-it  erreicht  hat.  ist  die  Strombelastung 
der  «'inzelnen  Motoren  naturgemäss  fiber- 
normal.  l’m  diesen  Anfahrstrom  zu  be- 
grenzen — unabhängig  von  der  Thätigkeit 
des  Führers  — ist  ein  Relais  vorgesehen, 
das  bei  zu  starkem  Anwachsen  des  An- 
fahrstromes die  Weiterbewegung  «les 
St<‘uerapparates  durch  Abschneiden  d«*r 
Stromzufuhr  zum  Steuerungsinotor  ver- 
hindert. Der  Zug  läuft  dann  mit  stillge- 
setztein  Kontroller  schneller,  d«*r  Strom 
sinkt  bis  zur  zulässigen  Höhe,  das  Hilfs- 
Mais  giebt  d«*n  Steuermotor  wieder 
frei  u.  s.  f.  Das  Relais  ist  derart  eingestellt, 
dass  vom  ersten  Augenblick  des  Anfahrens 
bis  zur  „vollen  Fahrt“  (45  km/Std.)  gewöhn- 
lich 24  S«'kun<len  verstreichen:  «lie  mittlere 
Beschleunigung  ist  darnach  rd.  0,52  m/s«'C. 
Bleibt  auf  der  Fahrt  aus  irgend  welchem 
Grunde  der  Betriebsstrom  aus,  so  würde 
bei  seinem  plötzlichen  Wiederkehren  die 
elektrische  Ausrüstung  «les  Zuges  unter 
Umstünden  Schaden  leiden.  Um  auch  hier 
unabhängig  vom  Führer  zu  sein,  hat 
Sprague  «*in  weiteres  Relais  vorgesehen, 
«las  bei  Stromlosigkeit  in  seinen  Windun- 
gen die  gesammte  Stromzufuhr  zum  Zug 
solange  absehneidet,  bis  «lie  Steuerkurb««! 
«les  Führers  wieder  in  ihre  Ruhelage  gc- 
bracht  und  so  jede  Gefahr  eines  Strom* 
stosses  vermieden  ist. 

Die  elektrische  Ausrüstung  der  Wag«'n 
ist  im  Wesentlichen  folg«*ndc: 

2 Antriebsmotoren  ä 50  PS. 

unter  einer  Sitz- 
Hank  zusammen 
etwa  75  cm  in 
«ler  Länge  « in- 
nehmend. 

1 Steuerapparat,  bethätigt  von  einem  kleinen 
Motor,  beides  unter  «lern  Dach  eines 
Perrons. 

2 kleine  Kontaktgeber  an  «len  Führer- 
ständen. 

1 automatischer  Ausschalter. 

Die  Wagen  haben  Luftdruckbremsen, 
deren  Reservoir  durch  eine  Elckiromomr- 
puinpc  automatisch  gefüllt  wird,  sobnl«! 
«I«*r  Druck  unter  ein  bestimntO's  Maass  sinkt. 

Auf  den  ersten  Blick  machen  ja  «lie 
5 kleinen  Relais  un«l  der  Solenoidutuscbal- 
t«‘r  nebst  den  vielen  erforderlichen  Ver- 
bindungen den  Eindruck  «-ines  komplizirten 
Systemes.  B«*i  näb«»rem  Eingelien  aber  — 
wie  es  mir  in  dankonswerther  Weise  durch 
Bereitstellung  eines  Wagens  ermöglicht 


5 kleine  Solenoid-  Relais 
1 Solenoid-Umschalter 
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wurde  — erweist  sieh  die  Betriebsart  doch 
als  sehr  sicher  und  keineswegs  komplizirt. 

Seine  grossen  Vorzüge  vor  dem  Loko- 
motivsystem  sind  Erhöhung  der  täglichen 
Kilometerleistung,  nahezu  beliebig*'  Stoige- 
rungsföhigkeit  der  Zugleistung , ökono- 
misches Fahren  dnreh  automatische  Rege- 
lung der  Anfahrkraft,  «lie  in  Stadtbahn- 
betrieben eine  ausserordentliche  Rolle 
spielt.  Das  alles  lässt  denjenigen,  der  zum 
ersten  Mal  den  Betrieb  beobachtet,  fühlen, 
dass  hier  eine  wirkliche  Grossthat  auf  dem 
Gebiete  des  Verkehrs  vorliegt,  deren  Er- 
folg in  nicht  ferner  Zeit  sicherlich  ein 
allgemeiner  sein  wird.  So  hat  es  mich 
denn  mit  Genugtuung  erfüllt,  einige  Zeit 
nach  meiner  Rückkehr  von  berufener  Seite 
da*  Chieagoer  System  zur  Einführung  in 
Berlin  vorgeschlagen  zu  sehen1)  unter 
eingehend  begründeter  Hervorhebung  all’ 
jener  Vorzüge,  die  sich  dem  Beobachter 
an  Ort  und  Stolle  aufdrängen.  (Für  Berlin 
ist  ein  Holzschutzdach  über  der  III  Schien** 
vorgesehen,  das  in  Chicago  fehlt). 

Es  war  vorauszuschcn,  dass,  wenn  sich 
erst  einmal  Jemand  an  die  Lösung  des 
I’roblemes  — Steuerung  vieler  Bahn-Mo- 
toren von  einer  Stelle  — heranwagte,  ver- 
schiedenartige Bearbeitungen  zu  Tage 
treten  würden. 

Einen  ernsten  Konkurrenten  lmtSprague 
in  Westinghouse  gefunden,  dessen  System 
ich  bei  Pittsburg  ebenfalls  eingehend  kennen 
lernen  durfte.  Es  ist  wesentlich  einfacher 
als  das  Chieagoer,  freilich  mit  Einbuss** 
einiger  seiner  Vorzüge. 

Der  Steuerapparat  jedes  Wagens  wird 
hier  nicht  von  einem  kleinen  aus  der  Fahr- 
leitung gespeisten  Elektromotor  bewegt 
»ondem  von  einem  kleinen  Druckluftkolben, 
versorgt  aus  dem  Luftbreinsreservoir  des  j 
Wagens.  Der  Führer  bethütigt  durch  seinen 
Kontaktgeber  in  jedem  Wagen  ein  Relais, 
welches  das  Ventil  des  kleinen  Pressluft- 
zylinders öffnet.  Der  Kolben  schiebt  eine 
Zahnscheibe  um  so  viele  Zähne  weiter  als 
der  Führer  Kontakte  giebt.  Mit  <l**r  Zahn- 
Scheibe  ist  die  Walze  des  Steuerapparates 
(Kontrollers)  verbunden.  Ein  zweites  und 
drittes  Relais  öffnen  das  Relais  für  die 
Fahrtrichtungswalze  und  ein  viertes  Relais 
schaltet,  ebenfalls  durch  Ventilöffnung,  die 
Kontrollerwalze  auf  „Null“.  Letzteres  ge- 
schieht automatisch  auch  dann,  wenn  die 
I.uftbremse  in  Thätigkeit  tritt. 

Ersichtlich  ist  das  System  einfacher 

')  Elektrotechnische  Zeitschrift  1899  Xo.  46.  Projekt  der 
1 Mon-Etektrizitäts-öesellHchaft  Berlin  Uber  die  Einführung: 
•■In  elektrischen  Betriebes  auf  der  Berliner  Stadt-  und 
Ringbahn. 


als  das  Chieagoer,  es  hat  weniger  Appa- 
rate, dafür  fällt  aber  auch  fort:  das  öko- 
nomische Fahren  und  die  tlmnlichste  Un- 
abhängigkeit vom  Führer  sowie  die  Siche- 
rung gegen  Stromstösse. 

Ferner  hörte  ich  Bedenken  gegen  die 
Betriebssicherheit  äussern  — freilich  von 
nicht  ganz  objektiver  Seite.  Die  kleinen 
Ventile  sollen  sich  zuweilen  durch  Eis- 
bildung verstopfen. 

Jedenfalls  ist  der  Gedanke,  die  Breras- 
Pressluft  als  Mittel  zur  durchgehenden 
Steuerung  zu  benutzen,  originell.  Zur 
Zeit  meiner  Anwesenheit  im  Lande  ent- 
wickelte sich  ein  Wettkampf  zwischen  dem 
Sprague-  und  Wcstinghouse-System,  der 
auf  dem  Gebiet  der  Brooclvn- Bridge 
ausgefochten  wird.  Der  Preis  ist  kein  ge- 
ringer: die  Umwandlung  der  New- Yorker 
Hochbahnen  mit  Dumpfbetrieb  in  solche 
mit  elektrischem  Betrieb. 

Was  weiteres  noch  an  Sonderheiten 
' des  elektrischen  Betriebes  beim  Dureh- 
streifen des  Landes  vom  Osten  bis  in  das 
Reich  des  Felsengebirges  hinein  zu  be- 
obachten war,  hier  einzeln  aufzuführen,  ist 
nicht  wohl  angängig,  ln  jeder  der  grösse- 
ren Städte  auf  diesem  Wege  sind  mehr 
oder  minder  wichtige  Eigenthümlichkeitcn 
wahrzunehmen.  Zwei  solch**  Sonderheiten 
mögen  diesen  Bericht  beschliessen: 

Von  Buffalo  führt  eine  Strasscnbahn 
zu  den  Niagarafällen,  eine  zweite  nach  der 
bereits  erwähnten  Vorstadt  Lokport.  hn 
Weichbild  von  Buffalo  muss  langsam 
(ca.  18  km/std.)  gefahren  werden,  ausserhalb 
der  Stadt  wird  mit  rd.  60  km/std.  gefahren. 
An  der  Stadtgrenze  giebt  der  Wagenführer 
sein**  „Langsam fahrt“- Kontrollerkurbel  (die 
nur  Hintereinanderschaltung  der  Motoren 
zulässt)  ab  und  nimmt  dafür  die  „Eilzugs“- 
Kontrollerkurbel  entgegen.  Auf  der  Rück- 
fahrt geschieht  das  Umgekehrte.  Die  be- 
zeichnete  hohe  Geschwindigkeit  habe  ich 
durch  Abzählen  der  Telegraphen-  und 
Fahrdrahtmaste  mit  der  Uhr  in  der  Hand 
mehrfach  selbst  bestimmt  und  zur  Sicher- 
heit auch  von  einem  Begleiter  auf  dieselbe, 
Weise  messen  lassen. 

In  Ohicago  verweigert  die  Stadtver- 
waltung »lie  Genehmigung  zur  Führung  der 
Oberleitung  auf  einer  einzelnen  Strasse. 
Di**  Anschlussstrassen  aber  haben  Ober- 
leitungsbetrieb. So  sieht  man  denn,  weil 
auch  die  BahngesellseJiaft  nicht  nachgeben 
will,  die  schweren  Oberleitungswagen  mit 
abgezogener  Rolle  von  starken  Pferden 
durch  diese  Strasse  gezogen. 
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Salzstreumühle  der  elektrischen  Strassen- 
hahn  in  Duisburg. 

In  unserem  Bericht  über  die  48.  Ver- 
sammlung der  Strassenbahn  - B«*tri»*bsleiter 
in  Dortmund  (vergl.  No.  3.  S.  101  dieser 
Mittheilungen)  ist  bereits  erwähnt,  dass  Herr 
Betriebsdirektor  Re  ichardt- Duisburg  der 
Versammlung  die  Konstruktion  eines  bei 
der  elektrischen  Strassenbahn  in  Duisburg 
bewährten  Salz  wage  ns  nebst  Salzstreu- 
mühle erläuterte.  Wir  sind  durch  die 


*so 


Liebenswürdigkeit  des  Herrn  Kollegen  Rei- 
cliardt  in  den  Stand  gesetzt,  unseren  Lesern 
die  Skizze  dieses  Apparates  mitzutheilen 
(siehe  Texttigur).  Auf  jedem  Salzwagen 
befinden  sich  zwei  derartige  Streumühlen, 
welche  über  der  Mitte  der  Schiene  ange- 
bracht sind  und  von  einer  Achse  aus  mit- 
tels Kiemen  (Febersetzung  5 : 2)  angetrieben 
werden.  Diese  Konstruktion  ist  »‘infach, 
leicht  zugänglich,  leicht  zu  reinigen  und  gut 
vor  Kost  zu  schützen.  Etwaige  Verunreini- 
gungen des  Salzes,  z.  B.  Stein»*  oder  Eiseu- 
theile,  werden  meist  von  den  Messern  zur 
Seite  gedrängt,  im  andern  Falle  aber  fällt 
der  Riemen  ab,  so  dass  Brttclt»?  im  Getriebe 
nicht  zu  befürchten  sind.  Das  gemahlene 
Salz  fällt  senkrecht  herab  uuf  die  Schiene, 
der  weite  Holztricht»*r  dient  lediglich  zum 
Schutz  geg»*n  das  Abwehen  des  fallenden 
Salzes.  Das  Verstopfen  der  Mühle,  auch 


bei  nass  gewordenem  Salz,  ist  daher  au>- 
geschlossen.  Bemerkenswert!)  ist,  dass  »-in 
Mann  zur  Bedienung  des  Salzwagens  ge- 
nügt. 

Gründung  eines  Pensionsvereins  Für  die 
Angestellten  der  Strassenbahn  Hannover. 

Die  Verhandlung«*))  unseres  Vereii..' 
über  die  wichtige  Frage  der  Begründung 
von  Pensionskassen  für  die  Angestellten 
von  Kleinbahnen  und  Slrassenbahnen  sitni 
bereits  in  mehreren  Fällen  von  praktischem 
Erfolge  begleitet  gewesen,  welchen  wir  mit 
Freuden  begrüssen.  Am  2.  März  1900  hat 
die  Generalversammlung  der  Aktionäre 
! der  Strassenbahn  Hannover  ihre  Zu- 
stimmung zu  dem  auf  Vorschlag  des  Vor- 
stantles  der  Gesellschaft  aufgestellteu 
Statut  eines  Pensionsvereins  gegeben. 
Durch  das  Entgegenkommen  des  Herrn 
Kollegen  Krüger- Hannover  sind  wir  in 
die  Lage  gesetzt,  unsern  Lesern  nach  seinen) 
Wortlaute diesesStatutmitzutheileu,  welch»  > 
bei  der  hohen  Wichtigkeit  der  vor- 
liegenden Frage  für  alle  Verwaltungen  von 
besonderem  lnt»*resse  sein  wird.  Wir  sin»! 
gern  bereit,  sachliche  Besprechungen  dieses 
Statuts  in  diese  „Mittheilungen*  aufzuneh- 
men. 

Statut  des  Pensionsvereins 
der  Angestellten  der  „Strassenbahn 
Hannover“  zu  Hannover. 

I.  Zweck.  Name  und  Sitz  des  Verein». 

§ L 

Der  Verein,  für  welchen  die  Verleihung 
»ier  Rechte  einer  juristischen  Persönlichkeit 
erbeten  werden  soll,  hat  den  Zweck,  seinen 
Mitgliedern  sowie  nach  dem  Tode  derselben 
deren  Wittwen  utxl  Kindern  eine  Pension 
zu  gewähren. 

8 2. 

Der  Vcr«*in  führt  de))  Namen  „Pensions- 
kasse »ier  Angest«*llten  der  „Strassenbahn 
Hannover“  zu  Hannover". 

8 3. 

Der  Sitz  des  Vereins  ist  Hannover. 

II.  Mitgliedschaft 

8 4. 

Befähigung  zur  Mitgliedschaft. 

Jeder  f»*st  Angestellte  der  Strassenbahn 
Hannover,  der  das  21.  Leb«*nsjahr  vollendet, 
das  45.  Lebensjahr  noch  nicht  überschritten 
hat  und  gesund  ist  (§  5),  ist  zur  Mitglie»!- 
schaft 
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a)  verpflichtet,  wenn  sein  jährliches  Ge- 
halt weniger  als  4000  M beträgt, 

b)  berechtigt,  wenn  sein  jährliches  Ge- 
halt 4000  M oder  darüber  beträgt, 

sofern  derselbe  nicht  etwa  nur  vorüber- 
gehend von  der  Strassenbahn  Hannover 
beschäftigt  bezw.  angestellt  wird. 

Die  Verpflichtung  der  Angestellten  sub  a j 
erfolgt  in  dem  Anstellungsvertrage  mit  der 
Strassenbahn  Hannover.  Die  Reitrittserklä- 
rung  der  Angestellten  sub  b hat  binnen 
6 Wochen,  vom  Tage  der  festen  Anstellung 
ab,  bei  dem  Vorstande  des  Vereins  schrift- 
lich zu  erfolgen. 

§ 5- 

Erwerb  der  Mitgliedschaft. 

1 

Zu  dem  Zwecke  des  Erwerbes  der  , 
Mitgliedschaft  hat  der  Angestellte  dem  Vor- 
stande des  Vereins  binnen  2 Wochen,  vom  i 
Tage  seiner  festen  Anstellung  ab,  bezw.  I 
bei  seiner  Beitrittserklärung,  vorzulegen: 

1.  einen  Geburtsschein, 

2.  im  Falle  der  Verheirathung  eine  Hei-  , 
rathsurkundc, 

3.  eine  schriftliche  Erklärung  in  Betreff 
des  Gesundheitszustandes,  insbeson- 
dere betreffend  Krankheiten,  orga- 
nische Fehler  oder  andere  körperliche 
Gebrechen,  an  denen  er  seines  Wissens  1 
leidet  oder  gelitten  hat. 

Die  Entscheidung  über  die  Aufnahme 
trifft  der  Vorstand  des  Vereins. 

Falls  die  sub  3 genannte  Erklärung 
Zweifel  hinsichtlich  der  Aufnahmefähigkeit 
veranlassen  sollte,  so  hat  der  Angestellte 
auf  Verlangen  des  Vorstandes  binnen  vier 
Wochen  ein  von  dem  Vereinsarzte  auszu- 
stellendes Zeugniss  beizubringen. 

Es  steht  dem  Abgelehnten  das  Hecht 
der  Beschwerde  zu  an  die  nächste  ordent- 
liche Generalversammlung  (§  36).  deren 
Entscheidung  unanfechtbar  ist. 

§ 6- 

Beginn  der  Mitgliedschaft. 

Als  Datum  des  Beginnes  der  Mitglied- 
schaft gilt  dasjenige  der  festen  Anstellung 
bei  der  Strassenbahn  Hannover.  Die  Be- 
scheinigung über  die  erworbene  Mitglied- 
schaft. in  welcher  die  Pensionsklasse  zu 
bezeichnen  ist,  welcher  das  Mitglied  ange- 
hört (§  10),  wird  demselben  ausgehändigt, 
nachdem  derselbe  das  ordentliche  Eintritts- 
geld (§  11)  und  die  Jahresbeitragsraten, 
welche  seit  dem  Datum  des  Beginnes  der 
Mitgliedschaft  fällig  geworden  sind,  einge- 
zahlt hat. 


§ 7. 

Ende  der  Mitgliedschaft. 

Die  Mitgliedschaft  endet 

a)  mit  dem  Tode  des  Mitgliedes, 

b)  mit  dem  Austritt  des  Mitgliedes  aus 
dem  Dienste  der  Strassenbahn  Han- 
nover vor  erreichter  Pensionsberech- 
tigung. 

e)  mit  dein  Ausschluss  des  Mitgliedes 

(§  8). 

d)  für  die  Angestellten,  welche  zur  Mit- 
gliedschaft zwar  berechtigt  aber  nicht 
verpflichtet,  sind  mit  dem  Tage  ihrer 
dem  Vereinsvorstande  gegenüber  ab- 
gegebenen diesbezüglichen  schrift- 
lichen Erklärung. 

Mit  dem  Auf  hören  der  Mitgliedschaft 
erlöschen  alle  Ansprüche  an  den  Verein 
oder  dessen  Vermögen,  soweit  nicht  in  den 
nachfolgenden  Bestimmungen  (§  22)  be- 
sondere Ansprüche  für  ausgeschiedene  Mit- 
glieder oder  deren  Tliuteiiasseneu  fest- 
gesetzt sind. 

§ 8. 

Ausschluss  aus  dem  Verein. 

Die  Ausschliessung  aus  dem  Verein 
erfolgt,  wenn  ein  Mitglied  des  Vereins  bei 
seiner  Aufnahme  dem  Vereinsvorstande 
gefälschte  Urkunden  vorgelegt  oder  dem 
Vereinsvorstande  bezw.  Vertrauensarzt 
gegenüber  wissentlich  unwahre  Erklärungen 
abgegeben  hat. 

Die  Ausschliessung  erfolgt  auf  Antrag 
des  Vorstandes  durch  di«?  ordentliche  Ge- 
neralversammlung; der  Beschluss  der  G«‘- 
neralversammlung  ist  unanfechtbar. 

Die  Geltendmachung  des  Fortbestehens 
der  Mitgliedschaft  und  deren  Wirkungen 
im  Rechtswege  ist  ausgeschlossen. 

§ 9. 

Wiedereintritt  in  den  Verein. 

Bezüglich  der  gemäss  § 7,  sub  b und  d. 
Ausgeschiedencn  ist  die  Wiederaufnahme 
in  den  Verein  zulässig,  vorausgesetzt,  dass 
die  in  § 4 und  § 5 festgesetzten  Voraus- 
setzungen auch  für  den  Zeitpunkt  des 
Wiedereintrittes  erfüllt  sind. 

Der  Wiedereintretende  wird  in  allen 
Beziehungen  so  angesehen,  als  ob  er  erst 
jetzt  in  den  Dienst  der  Strassenbahn  Han- 
nover einträte  und  zum  ersten  Male  Mit- 
glied des  Vereins  werde. 

Eine  Ausnahme  hiervon  findet  um-  in 
dem  Falle  statt,  wenn  ein  Mitglied  des 
Pensionsvereins  zum  Militärdienst  einbe- 
rufen, aus  diesem  Grunde  aus  dem  Dienst 
der  „Strassenbahn  Hannover“  entlassen  und 
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nach  Ableistung  seiner  militärischen  Dienst- 
zeit auf  seine  sofortige  Wiederanmeldung 
in  dein  Dienst  derselben  wieder  angestellt 
wird.  In  diesem  Falle  kann  der  Neuange- 
stellte, ohne  von  Neuem  Eintrittsgeld  ent- 
richten zu  müssen,  nach  seiner  Wahl  ent- 
weder vom  Tage  seiner  Wiederanstellung 
in  den  Pensionsverein  als  neues  Mitglied 
eintreteu  oder  sein  ursprüngliches  Mit- 
gliedschaftsverhältniss  dadurch  wiederher- 
stellen,  dass  er  die  zurückempfangenen 
Beiträge  zurückerstattet,  sowie  die  während 
der  Zeit  seiner  aufgehobenen  Mitgliedschaft 
fällig  gewordenen  Beiträge  nachzahlt. 

Der  Neuangestellte  hat  eine  Erklärung 
über  die  von  ihm  getroffene  Wahl  binnen 
einer  14tügigen  Frist,  vom  Tage  seiner  Nen- 
anstellung  an.  beim  Vorstande  des  Vereins 
abzugeben. 

Erfolgt  innerhalb  dieser  Frist  eine 
solche  Erklärung  nicht,  so  wird  der  Eintritt 
in  den  Pensionsverein  erst  mit  dem  Tage 
der  Wiederanstellung  als  erfolgt  angesehen. 

§ 10. 

Pensionsberechtigter  Gehalt  und 
Pensionsk  lassen. 

Die  Berechnung  der  zu  leistenden 
Jahresbeiträge  (§  11).  der  ausserordent- 
lichen Beiträge  sowie  der  Pensionen  erfolgt 
nicht  unter  Zugrundelegung  des  von  dem 
Mitgliede  thatsäehlich  bezogenen  Gehaltes, 
sondern  des  • „pensionsberechtigten  Ge- 
haltes“, dessen  Höhe  für  die  verschiedenen 
Pensionsklassen  wie  folgt  festgesetzt  wird: 
Klasse  I.  Schaffner,  Führer.  Heizer. 

Putzer  und  Beamte  in 
gleichem  Range  ....  1000  M. 

„ II.  Kontroleure  und  Beamte 

in  gleichem  Range  . . . 1800  „ , 

„ III.  Bahnhofsvorsteher.  Ober- 
kontroleure  und  die  in 
gleichem  Range  stehen- 
den technischen  Beamten  2400  „ , 

„ IV.  Inspektoren  und  die  in 
gleichem  Range  stehen- 
den Obermeister,  Maschi- 
nenmeister u.  s.  w. . . . 3000  ,, , 

„ V.  Stationsingenieure  . . . 3600  ,, . 

„ VI.  Oberbeamte 4000  „ . 

Insoweit  die  Klassenzugehörigkeit  durch 
vorstehende  Bestimmungen  nicht  ausser 
Zweifel  gestellt  ist,  wird  dieselbe  auf  Grund 
des  von  dem  Angestellten  thatsäehlich  be- 
zogenen Gehaltes  wie  folgt  bestimmt. 

Das  Mitglied  gehört,  wenn  sein  that- 
sächlicher  Jahresgehalt  beträgt: 


für  die  Angestellten  u.  s.  w.  [n^che^lir^b” 

weniger  als  1400  M . . . . zu  Klasse  1. 

1400  M bis  ausschl.  2200  M „ „ II. 

2200  „ „ „ 3400  „ . „ III 

3400  „ „ „ 4600  „ „ „ IV. 

4600  „ „ „ 5600  „ * V, 

5600  „ oder  darüber  . . . „ „ VI. 

III.  Einnahmen  nnd  Fonds. 

§ 11. 

Einnahmen. 

Die  Einnahmen  des  Vereins  sind: 

A.  Ordentliche. 

1.  Eintrittsgelder. 

2.  Jährliche  Beiträge. 

3.  Zinsen  der  angesammelten  Fonds. 

B.  Ausserordentliche. 

4.  Jährliche  Extrabeiträge  für  Mitglieder, 
deren  Eintrittsalter  35  Jahre  übersteigt. 

5.  Deckung  von  l/.-j  der  normalen  Pen- 
sionsbeträge (§  18),  abzüglich  der 
Beträge,  welche  die  Pensionsberech- 
tigten erhalten 

a)  von  einer  Berufsgenossenschaft  oder 
der  Strassenbalm  Hannover  als 
Unfallrenten. 

b)  von  der  lnvaliditäts-  und  Alters- 
versicherungs-Anstalt als  Invalidi- 
tät«- oder  Altersrenten. 

6.  Schenkungen  und  Vermächtnisse. 

7.  Die  ausserordentlichen  Einnahmen, 
welche  durch  die  Aufnahme  der  be- 
reits seit  längerer  Zeit  im  Dienste  der 
Strassenbahn  Hannover  stehenden 
Angestellten  in  den  Verein  bedingt 
werden. 

Das  Eintrittsgeld  beträgt  für  jedes  Mit- 
glied 30  M und  ist  von  diesem  zu  tragen. 

Das  Eintrittsgeld  ist  spätestens  binnen 
3 Monaten  nach  erfolgtem  Ausspruch  der 
Aufnahmefähigkeit  in  den  Verein  zu  ent- 
richten. und  wird,  wenn  dies  nicht  ge- 
schehen ist,  von  der  nächsten  fälligen  Ge- 
haltszahlung in  Abzug  gebracht  und  der 
Vereinskasse  überwiesen. 

Der  jährliche  Beitrag  beträgt  für  jedes 
Mitglied  12%  des  pensionsberechtigten  Ge- 
haltes (§  10),  wovon  auf  das  Mitglied  und 
auf  die  Strassenbahn  je  die  llältte.  also  6%, 
entfällt. 

Der  jährliche  Extrabeitrag  für  ein  Mit- 
glied, dessen  Eintrittsalter  35  Jahre  über- 
steigt, beträgt  für  jedes  Jahr,  um  welches 
dieses  Eintrittsalter  höher  ist  als  35  Jahre 
%%  des  pensionsberechtigten  Gehaltes, 
wovon  ebenfalls  auf  das  Mitglied  und  auf 
die  Strassenbahn  je  die  Hälfte,  also  je 
%%  entfällt;  ein  begonnenes  Lebensjahr 
wird  hierbei  als  halbes  oder  ganzes  Jahr 
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gerechnet,  je  nachdem  dasselbe  bis  zu  sechs 
Monaten  oder  mehr  beträgt. 

Die  Zahlung  der  jährlichen  Beiträge 
sowie  der  jährlichen  Extrabeiträge  hat  zu 
erfolgen,  so  lange  das  Mitglied  aktiv  ist, 
hört  jedoch  auf.  nachdem  dasselbe  das 
Alter  erreicht  hat,  von  welchem  ab  es  zum 
Genüsse  der  Alterspension  berechtigt  ist, 
>pütestens  aber  nachdem  30  Jahresbeiträge 
gezahlt  sind. 

Die  Deckung  der  sub  B 6 bezeichneten 
Beträgt;  geschieht  durch  die  Strassenbalm 
bei  dem  Termin  der  Fälligkeit  der  betref- 
fenden Pensionszahlungen. 

Das  Nähere  über  die  ausserordentlichen 
Einnahmen  sub  B 7 ist  in  den  Uebergangs- 
bestimnmngen  (§  39)  enthalten. 

Die  Erhebung  der  ordentlichen  und 
ausserordentlichen,  von  den  Mitgliedern  zu 
leistenden  jährlichen  Beiträge  erfolgt  in 
monatlichen  Katen  durch  Abzug  bei  der 
Gehaltszahlung.  Die  Direktion  der  Strassen- 
bahn  Hannover  verpflichtet  sich,  die  vor- 
stehend angegebenen  Abzüge  bei  den  Ge- 
haltszahlungen vorzunehmen  und  demge- 
mäss in  ihre  Anstellungsvertrüge  eine  Be- 
stimmung aufzunehmen,  inhalts  deren  der 
Angestellte  sich  diesem  Abzugsrechte  der 
Direktion  unterwirft.  Die  Strassenbalm 
führt  die  auf  sie  entfallenden  gleichen  Be- 
träge ebenfalls  an  den  Terminen  der  Ge- 
haltszahlung an  die  Vereinskasse  ab. 

§ 12. 

Nachzahlung  beim  Aufrücken  in 
eine  höhere  Klasse. 

Wenn  für  ein  Mitglied  durch  Erhöhung 
des  Gehaltes  das  Aufrücken  in  eine  höhere 
Pensionsklasse  bedingt  wird , so  ist  die 
Beitragsdifferenz  beider  Klassen  für  die 
Hälfte  der  seit  Eintritt  des  Mitgliedes  in 
den  Verein  verflossenen  Dienstjahre  nach- 
zuzahlen; diese  Nachzahlung  ist,  ebenso 
wie  die  übrigen  Beitragszahlungen,  zur 
Hälfte  von  dem  Mitgliede,  zur  Hälfte  von 
der  Strassenbalm  Hannover  zu  tragen. 

§ 13. 

Nachzahlung  bei  Wiedereintritt  in 
Gemässheit  des  § 9. 

Falls  in  Gemässheit  des  § 9 ein  ge- 
wesenes Mitglied  des  Vereins  nach  abge- 
laufener Militärzeit  bei  dem  Wiedereintritt 
in  den  Verein  sein  ursprüngliches  Mitglied- 
schaftsverhältniss  wieder  herstellen  will,  so 
ist  die  Höhe  der  nachzuzahlenden  Beiträge 
nntor  Zugrundelegung  desjenigen  pensions- 


berechtigten Gehaltes  zu  bemessen,  welches 
der  Pensionsklasse  entspricht,  der  das  Mit- 
glied bei  seinem  Austritt  aus  dem  Verein 
angehörte.  Tritt  jedoch  das  Mitglied  sofort 
bei  seinem  Wiedereintritt  in  eine  höhere 
Pensionsklasse,  so  hat  es  die  Hälfte  der 
nachzuznhlenden  Beiträge  in  der  früheren 
Beitragshöhe,  die  andere  Hälfte  in  der 
durch  die  Erhöhung  bedingten  Beitrags- 
höhe zu  leisten. 

Die  im  Falle  des  § 9 nachzuzahlenden 
Beiträge  können  mit  Bewilligung  des  Ver- 
einsvorstandes  ebenfalls  in  monatlichen 
Raten,  welche  jedoch  über  den  Zeitraum 
von  zwei  Jahren  nach  erfolgtem  Wieder- 
eintritt nicht  hinausgehen  dürfen,  gezahlt 
werden.  In  diesem  Falle  werden  sie  in 
derselben  Weise  wie  die  laufenden  Bei- 
träge von  der  Direktion  der  Strassenbalm 
an  dem  Gehalte  abgezogen  und  der  Ver- 
einskasse überwiesen. 

Findet  eine  solche  ratenweise  Zahlung 
der  nachzuzahlenden  Beiträge  nicht  statt, 
so  hat  das  betreffende  Mitglied  binnen 
einer  dreimonatlichen  Frist,  von  seinem 
Wiedereintritt  ab,  die  nachzuzahlemlen 
Beiträge  an  die  Vereinskasse  abzuführen. 

Geschieht  dies  nicht,  so  werden  die 
nachzuzahlenden  Beiträge  von  der  Direktion 
der  Strassenbalm  dem  betreffenden  Mit- 
gliede an  den  nächst  fällig  werdenden 
Gehaltszahlungen  in  Abzug  gebracht  und 
der  Vereinskasse  überwiesen. 

Die  Direktion  der  Strassenbalm  Han- 
nover ist  verpflichtet,  die  vorstehenden  Ab- 
züge bei  den  Gehaltszahlungen  vorzu- 
nehmen und  demgemäss  in  ihre  An- 
stellungsverträge eine  Bestimmung  aufzu- 
nehmen, inhalts  deren  der  Xeuanzustellende 
sich  diesem  Abzugsrecht  der  Direktion 
unterwirft. 

S 14. 

Die  Vereinsmitglieder  sind  zu  anderen 
Leistungen  als  wie  zur  Zahlung  der  vor- 
stehend festgesetzten  Eintrittsgelder  und 
der  vorstehend  festgesetzten  Beiträge  der 
Vereinskasse  gegenüber  nicht  verpflichtet, 
ausser  in  dem  Falle  des  § 25,  dass  der  Re- 
servefonds einen  Fehlbetrag  aufweist,  zu 
dessen  Deckung  der  Sicherheitsfonds  nicht 
ausreicht. 

Eine  Erhöhung  des  Eintrittsgeldes  oder 
der  Beiträge,  sowie  die  Einführung  von 
weiterem  Leistungen  kann  nur  im  Wege 
der  Statutenänderung  erfolgen,  und  ist  dann 
solche  Aendcrnng,  abgesehen  vom  schon 
gezahltem  Eintrittsgeld,  für  alle  Mitglieder 
bindend. 
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§ 15. 

Fonds. 

Der  Wrein  bildet  aus  seinen  Ein- 
nahmen zwei  Fonds,  den  Reservefonds 
und  den  Sicherheitsfonds;  diese  Fonds 
sind  mit  mUndclmässiger  Sicherheit  anzu- 
legen. 

Reservefonds  und  Sicherheitsfonds  sind 
Eigenthum  des  Pensionsvereins. 

IV.  Ausgaben. 

$ 16. 

Die  zum  Pen sions bezug  berechtigten 
Person  e n. 

Zum  Bezüge  von  Pensionen  sind  be- 
rechtigt die  Mitglieder  des  Vereins  und 
nach  deren  Tode  die  von  ihnen  hinter- 
lassenen  Witt  wen,  sowie  ihre  ehelichen 
Kinder  unter  15  Jahren.  Wittwen  und  ehe- 
liche Kinder  sind  jedoch  nur  dann  zum 
Pensionsbezug  berechtigt,  wenn  die  Ehe 
nicht  nach  Beginn  des  Bezuges  der  Pension 
des  Mannes  oder  während  der  letzten 
Krankheit  desselben,  die  den  Tod  zur 
Folge  hatte,  geschlossen  ist. 

Wittwen  sind  ausserdem  nur  dann  zum 
Pensionsbezug  berechtigt,  wenn  sie  bis 
zum  Tode  ihres  Ehemannes  mit  «11680111  in 
rechtlich  und  thatsächlich  ungetrennter  Ehe 
zusammengelebt  haben. 

Durch  nachfolgende  Ehe  legitimirte 
Kinder  stehen  den  ehelichen  Kindern 
gleich. 

An  Kindesstatt  angenommene  Kinder 
haben  keinen  Anspruch  auf  Bezug  der 
Pension. 

$ 17. 

Eintritt  der  Pensionsberechtigung. 

Gefall  r iah  re. 

Vor  Ablauf  einer  fünfjährigen  Beitrags- 
zeit wird  weder  für  die  Mitglieder  noch 
für  deren  hinterlassenen  Wittwen  und  ehe- 
lichen Kinder  ein  Anspruch  auf  Pensions- 
bezug begründet. 

Nach  Ablauf  der  fünfjährigen  Beitrags- 
zeit wird  ein  Anspruch  auf  Pensionsbezug 
begründet : 

I.  Für  die  Mitglieder  des  Vereins  in 
folgenden  Fällen: 

a)  wenn  ein  Mitglied  infolge  eines 
körperlichen  oder  geistigen  Leidens 
oder  Gebrechens,  oder  in  Folge 
allgemeiner  Schwäche  zur  Erfüllung 
seiner  Dienstpflichten  dauernd  un- 
tauglich wird; 

b)  wenn  das  Mitglied  während  eines 
Zeitraumes  von  dreissig  Jahren 


seine  Beiträge  bezahlt  und  «las 
fünfundfünfzigste  Lebensjahr  voll- 
endet hat; 

e)  wenn  das  Mitglied  sein  60  Lebens- 
jahr vollendet  hat; 
d)  wenn  das  Mitglied  seitens  der  Di- 
rektion der  „Strassenbahn  Han- 
nover“ mit  «»der  ohne  Kündigung 
entlassen  wird  und  das  Mitglied 
zur  Zeit  der  Entlassung  bereits  das 
fünfzigste  Jebensjahr  vollendet  und 
während  eines  Zeitraumes  von  min- 
destens 15  Jahren  sein«*  Beitrag«'  be- 
zahlt hat;  erfolgt  die  Entlassung  in 
diesem  Falle  jedoch  infolg«?  be- 
gangener Unehrlichkeit,  inlolge 
einer  Gefängnisstrafe  oder  infolge 
beharrlicher  Arbeits-  resp.  Gehor- 
samsverweigerung, so  wird  kein 
Anspruch  auf  Pensionsbezug  be- 
gründet. 

Bezüglich  der  angeführten  Ent- 
lassungsgründe, welche  den  Ein- 
tritt eines  Anspruches  auf  IVnsions- 
bezug  ausseldiessen,  sind  für 
den  Vereinsvorstand  allein  die 
diesbezüglichen  Angaben  der 
Direktion  der  Strassenbahn  Han- 
nover maassgebend.  Es  bleibt 
in  einem  solchen  Fall«*  dem 
betreffenden  Mitgliede  überlassen, 
die  Unrichtigk«*it  dieser  Angaben 
durch  die  Direktion  d«*r  Strassen- 
bahn  Hannover  im  Prozesswege 
festzustellen. 

II.  Für  die  Wittwen  und  ehelichen  Kinder 
der  Mitglieder  des  Vereins  durch  den 
Tod  ihres  Mannes,  bezw.  ihres  Vaters, 
während  derselbe  Mitglied  des  Ver- 
eins ist. 

Der  Bezug  der  Pension  beginnt  für  die 
Mitglieder  des  Vereins  mit  dem  Zeitpunkt, 
zu  welchem  der  Gehaltsbezug  derselben 
aufgehört  hat;  für  die  unter  II  aufgeführten 
Hinterlass«*nen  der  Vereinsmitglieder  be- 
ginnt der  Pensionsbezug  mit  «lern  Zeit- 
punkt, zu  welchem  die  Zahlung  des  Gehalts 
oder  der  Pension  der  Verstorbenen  einge- 
stellt wird. 

§ 18. 

1 nval  iditätserklä  r u n g. 

Die  Entscheidung  der  Frage,  ob  eine 
Dienstunfälligkeit  im  Sinne  des  § 17.  Ia, 
vorliegt,  erfolgt  zunächst  durch  die  Direk- 
tion der  Strassenbahn  Hannover. 

Der  Vorstand  des  Vereins  hat  alsdann 
zu  erklären,  ob  er  die  von  d«*r  Dir«*ktion 
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der  Strassenbahn  Hannover  getroffene 
Entscheidung  als  richtig  anerkennt  oder 
nicht. 

Im  letzteren  Fall  entscheidet  das  ein- 
zuholende Gutachten  des  von  dem  Vereins- 
Vorstände  ernannten  Vertrauensarztes;  die 
Entscheidung  des  Vertrauensarztes  greift 
auch  dann  Platz,  wenn  der  Vorstand  des 
Vereins  die  Entscheidung  der  Direktion  der 
Strassenbahn  Hannover  anerkennt,  das  be- 
treffende Mitglied  selbst  aber  die  aner- 
kannte Entscheidung  anticht  und  das  Gut- 
achten des  Vertrauensarztes  verlangt. 

Wird  auch  die  Entscheidung  des  Ver-  j 
trauensarztes  von  einem  der  drei  Bethei- 
ligten  angefochten.  so  soll  das  Gutachten 
des  ärztlichen  Direktors  des  neuen  allge- 
meinen Krankenhauses  zu  Hannover  oder 
eines  von  diesem  zu  bestimmenden  Ober- 
arztes des  neuen  resp.  alten  allgemeinen 
Krankenhauses  zu  Hannover  die  Frage  der 
Pienstunfähigkeit  endgültig  und  unter 
Ausschluss  des  Rechtsweges  entscheiden. 


B e trag  de  r P e n s i o n e n. 

Die  1 n v a 1 i d e n p e n s i o n beginnt 
nach  Ablauf  der  5 Gefahrjahre  (§  17)  mit 
30  °/.,  des  pensionsberechtigten  Gehaltes  j 
(§  10)  und  steigt  mit  jedem  vollendeten 
Dienstjahre  um  1 % desselben  bis  zu  dem 
Maximum  von  60  % dieses  Gehaltes. 

Die  Alterspensio  n wird  in  der-  . 
selben  Weis»*  berechnet  wie  die  Invaliden- 
pension. 

Die  Witt  w c n p e n s i o n beträgt 
25  % des  pensionsberechtigten  Gehaltes. 

Die  W a i s c n p e n s i o n beträgt  in 
Prozenten  des  pensionsberechtigten  Gehaltes 

a)  wenn  die  Mutter  lebt:  5 % für  ein 
Kind  und  ausserdem  2 V*  % für  jedes 
fernere  Kind  unter  15  Jahren. 

b)  wenn  die  Mutter  gestorben:  15  °/0  für 
ein  Kind  und  ausserdem  2l/j  % für 
jedes  fernere  Kind  unter  15  Jahren, 
der  Gesammtbetrag  wird  unter  die 
Kinder  gleichmässig  vertheilt. 

Auf  die  vorstehend  bezeichneten 
Pensionssä tze  für  Invaliden-  und  Alters- 
pension werden  jedoch  die  Beträge  in  An- 
rechnung gebracht,  welche  di«»  Pensions- 
berechtigten beziehen 

1.  als  Unfallrenten  von  einer  Berufs- 
genossenschaft  oder  von  der  Strassen-  i 
bahn  Hannover, 

2.  als  Invaliditäts-  oder  Altersrenten 
von  der  Invaliditäts-  und  Altersver- 
sicherungsanstalt. 


g 20. 

Auszahlung.  V e r j ä li  r u u g 
und  N’ichtabtretbarkeit  der 
P ensionsbezüg  e. 

Die  Auszahlung  der  Pension  erfolgt 
monatlich  postnumerando  im  Bureau  der 
Strassenbahn  Hannover  an  die  Empfangs- 
berechtigten gegen  Ausstellung  einer  vom 
Vorstande  des  Vereins  dem  Inhalte  nach 
vorzusch reibenden  Quittung. 

Für  minderjährige  Kinder  quittiren  die 
Vormünder. 

Der  Vorsitzende  des  Vorstandes  des 
Vereins  kann  auf  Antrag  genehmigen,  dass 
auswärts  wohnenden  Pensionsempfängern 
die  Pension  für  deren  Rechnung  durch  die 
Post  übermittelt  wird:  doch  sind  solche 
Pensionäre  verpflichtet,  ihre  Quittungs- 
unterschrift  auf  Verlangen  behördlich  be- 
glaubigen zu  lassen. 

Zur  Erhebung  der  Pension  für  Hinter- 
bliebene ist  erforderlich,  dass 

bei  der  ersten  Erhebung  der  Pension 
eine  Sterbeurkunde  des  Mitgliedes, 
eine  Hcirnthsurkunde  und  die  Geburts- 
urkunde. sowie  eventuell  eine  Legi- 
timationsurkunde der  Kinder  vorge- 
legt werden. 

Der  Anspruch  auf  di«*  einzelnen 
Monatsraten  der  Pension  geht  verloren, 
wenn  dieselben  nicht  innerhalb  sechs 
Monaten  nach  ihrer  Fälligkeit  erhoben 
werden. 

Der  Anspruch  auf  Bezug  der  Pension, 
sowie  die  Forderung  auf  Zahlung  der  ein- 
zelnen Pensionsraten  kann  von  Seiten  der 
Pensionsberechtigten  an  andere  Personen 
nicht  abgetreten  oder  verpfändet  werden. 

S 21. 

E ndc  der 

Pensionsberechtigung. 

Die  Pensionsberechtigung  erlischt: 

a)  für  sämintliche  Pensionsberechtigte 
mit  «lern  Tode  derselben; 

b)  für  die  pensionsberechtigten  Wittwen 
mit  dem  Tage  ihrer  Wiederverhei- 
rat hung: 

e)  für  die  pensionsberechtigten  Kinder 
mit  der  Vollendung  ihres  fünfzehnten 
Lebensjahres; 

d)  für  di«'  pensionsberechtigten  Mitglie- 
der  des  Vereins  durch  ihre  Aus- 
schliessung aus  dem  Verein; 

e)  für  die  pensionsberechtigten  Wittwen 
und  Kinder  in  dem  Falle,  dass  nach 
dem  Tode  ihres  Ehemannes  bezw. 
Vaters  Thatsachen  festgestellt  werden, 
welche  in  Gemüssheit  des  § 8 die 
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Ausschliessung  desselben  aus  dem 
Verein  zur  Folge  gehabt  haben 
würden.  Die  Entscheidung  darüber, 
ob  solche  Thatsachen  vorliegen,  hat 
auf  Antrag  des  Vorstandes  durch  die 
ordentliche  Generalversammlung  zu 
erfolgen.  Der  Beschluss  der  General- 
versammlung ist  unanfechtbar;  die 
Geltendmachung  des  Fortbestehens 
der  Pensionsberechtigung  im  Rechts- 
wege ist  ausgeschlossen. 

Der  Pensionsbezug  hört  auf  in  den 
unter  a bis  e auf  geführten  Fällen  mit  dem 
Ablauf  des  Monats,  in  welchem  die  das 
Erlöschen  der  Pensionsberechtigung  be- 
gründende Thatsache  «‘ingetreten  ist,  in 
den  unter  d und  e angegebenen  Fällen 
hört  der  Pensionsbezug  auf  mit  dem  Tage, 
an  welchem  der  Beschluss  der  General- 
versammlung erfolgt  ist. 

§ 22. 

Rück  e r s t a 1 1 u n g von  Beiträge  n. 

Im  Falle  des  Austrittes  oder  des  Aus- 
schlusses des  Mitgliedes  aus  dem  Verein 
werden  zwei  Drittel  der  von  dem  Mitgliede 
selbst  gezahlten  Jahresbeiträge  und  Ein- 
trittsgelder ohne  Zinsen  zUrückgezahlt. 

Im  Falle  der  Invalidität  oder  des  Todes 
des  Mitgliedes  vor  Ablauf  der  fünf  Gefahr- 
jahre (§  17)  werden  alle  für  das  Mitglied 
gezahlten  Beiträge  — die  von  dem  Mit- 
gliede selbst  gezahlten  und  die  von  der 
Strassenbahn  gezahlten  — und  Eintritts- 
gelder in  vollem  Betrage,  jedoch  ohne 
Zinsen,  dem  Mitglied«*,  bezw.  der  in  Ge- 
müssheit  des  § 16  zum  Peusionsbezuge 
berechtigten  Wittwe.  oder  falls  die  Ehe- 
frau bereits  gestorben  ist,  den  ehelichen 
Kindern  desselben  zurückerstattet. 

§ 23. 

Verwaltungskoste  n. 

Die  Kost«*n  «1er  Verwaltung  des  Pensi- 
onsvereins trägt  die  Strassenbahn. 

V.  Rechnungswesen. 

§ 24. 

Jahrcsrcch  n u n g. 

lieber  die  Einnahmen  und  Ausgaben 
des  Vereins  wird  kaufmännisch  Buch  und 
Rechnung  geführt. 

Das  Rechnungsjahr  ist  das  Kalender- 
jahr. 

Die  Einnahmen  aus  Eintrittsgeldern 
sowie  aus  jährlichen  Beiträgen  und  Extra- 
beiträgen werden  dem  Reservefonds  übor- 
wiesen. 
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... 

Die  Zinsen  «les  Reservefonds  wachsen 
diesem  zu. 

Die  Einnahmen  aus  Schenkungen  und 
Vermächtnissen  werden  dem  Sicherheits- 
fonds überwiesen. 

Die  Zinsen  des  Sicherheitsfonds  wach- 
sen diesem  zu. 

Die  Ausgaben  für  die  normalen  Pensi- 
onen (§  19)  w«;rden  zu  zwei  Dritte),  die 
für  Rückerstattung  von  Beiträgen  und 
Eintrittsgeldern  ganz  aus  dem  Reserve- 
fonds bestritten;  zur  Deckung  des  letzten 
Drittels  der  Ausgabe  für  Pensionen 
werden  zunächst  die  Beträge  in  Anrech- 
nung gebracht,  welche  die  Mitglieder  als 
Unfallrenten  von  einer  Berufsgenossen- 
schaft  oder  der  Strassenbahn  Hannover, 
bezw.  als  Invalidität^-  oder  Altersrenten 
von  d«:r  Invaliditäts-  und  Altersversiche- 
rungsanstalt beziehen,  der  Rest  aber  wird 
von  der  Strassenbahn  Hannover  aufge- 
I bracht. 

Zur  Deckung  ausserordentlicher  Aus- 
! gaben,  welche  durch  ungünstigen  Verlauf 
der  -Invalhlität  oder  der  Sterblichkeit  der 
Mitglieder  veranlasst  werden,  dient  der 
Sicherheitsfonds  in  der  in  § 25  ang«*gc- 
benen  Weise. 

§ 25. 

T e c h n i s e h e B i 1 a n z.  R e c h n u n g s- 
Grundlagen. 

Nach  Ablauf  der  «»rston  10  Jahre  vom 
Termin  der  Eröffnung  des  Vereins  wird 
die  erste  technische  Bilanz  aufgestellt; 
, von  da  ab  erfolgt  diese  Aufstellung  nach 
Ablauf  von  je  5 Jahren. 

Die  Aufstellung  der  technischen  Bilanz 
ist  durch  einen  versiclmrungsteehniseh  ge- 
bildeten Sachv«*rständigen  zu  bewirken. 

Als  Rechnungsgrundlagen  sind  hierbei 
bis  auf  weiteres  zu  benutzen: 

1.  In  Validitätswahrscheinlichkeiten: 

Die  Zahhm.  welche  von  Zimmer- 
mann  für  das  Eisenbahngesammt- 
personal  ermittelt  worden  sind.  Die- 
selben tinden  sich  in: 

Zimmermann.  Ueber  Dienstun- 
tähigkeits-  uud  Sterbeverhältnisse. 
Im  Aufträge  des  Vereins  D«‘Utscher 
Eisenbahnverwaltungeu.  Berlin, 
Puttkammer  und  Mühlbrecht  6 
Hefte.  1886  - 1891.  (Heft  VI,  von 
Zillmer  bearbeitet.) 

In  Betracht  kommt  Heft  II, 
Seite  180/181,  Tab.  XXIV. 

2.  Sterbenswahrscheinlichkeiten  für  Ak- 
i tive: 
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Zimmermnnn,  HeftI,  Seite  106/107. 

Tab.  XV. 

3.  Sterbenswahrscheinlichkeiten  für  In- 
valide: 

Zimmermann,lleftl,  Seite  106/107. 

Tab.  XV. 

4.  Sterbens  - Wahrseheinliehkeiten  für 
Frauen  und  Kinder: 

Farr,  Englisli  life  table  Nr.  3. 

5.  Zinsfuss:  3V3°o- 

Die  technische  Bilanz  hat  den  rech- 
nungsraässigen  Betrag  des  Reservefonds 
für  sttmmtliche  beim  Termin  der  Bilanz 
vorhandene  Mitglieder,  Pensionäre,  Wittweu 
und  Waisen  zu  ermitteln,  d.  i.  den  .Jetzt- 
werth aller  zur  Bestreitung  von  zwei 
Drittel  der  normalen  Pension  (§  19)  zu  er- 
wartenden Ausgaben,  vermindert  um  den 
Jetztwerth  aller  noch  zu  erwartenden 
Einnahmen  an  Jahresbeiträgen. 

Ergicbt  die  technische  Bilanz  einen 
Ueberschuss  im  Reservefonds,  so  wird  der- 
selbe dem  Sicherheitsfonds  überwiesen,  so 
lange  bis  derselbe  auf  25%  des  rechnungs- 
miissigen  Reservefonds  angewachsen  ist: 
darüber  hinausgehende  Ueberschüsse 
können  zur  Verminderung  der  Beiträge 
oder  zur  Erhöhung  der  Pensionen  verwen- 
det werden. 

Ergiebt  die  technische  Bilanz  einen 
Fehlbetrag  im  Reservefonds,  so  /wird  der- 
selbe aus  dem  Sicherheitsfonds  ergänzt, 
und  falls  dieser  sich  als  unzureichend  er- 
weisst,  so  ist  der  restirende  Fehlbetrag 
durch  Erhebung  von  Extrabeiträgen,  zur 
Hälfte  von  den  Mitgliedern,  die  Zahlung 
erfolgt  in  Gemässheit  des  § 13,  Abs.  2. 
zur  Hälfte  von  der  Strasscubahn  Hannover, 
spätestens  bis  zum  Termin  der  nächsten 
technischen  Bilanz  zu  tilgen. 

VI.  Organisation. 

§26. 

Die  Organe  des  Vereins  sind: 

1.  der  Vorstand, 

2.  die  General- Versammlung. 

§ 27. 

Der  Verei  n svorst  a n d. 

Der  Vereins  Vorstand  besteht  aus  zehn 
wirklichen  Mitgliedern  und  drei  Ersatz-  ' 
Mitgliedern,  welche  sämmtlich  Vereinsmit-  j 
glieder  sein  müssen. 

Von  den  zehn  wirklichen  Mitgliedern 
des  Vorstandes  werden  fünf,  darunter  der 
Vorsitzende,  der  Stellvertreter  des  Vor- 
sitzenden, der  Kassirer  und  der  Stellver- 
treter des  Kassirers.  von  der  Direktion  der 
Strassenbahn  Hannover  ernannt:  dieselben 


bleiben  so  lange  in  ihrer  Stellung,  bis  ihre 
Ernennung  von  der  Direktion  der  Strassen- 
bahn Hannover  zurückgenommen  wird. 

Die  übrigen  fünf  wirklichen  Mitglieder 
des  Vorstandes  und  die  zur  Stellvertretung 
derselben  bestimmten  drei  Ersatzmitglieder 
werden  von  der  Generalversammlung  in 
geheimer  Zettelwahl  erwählt. 

Von  den  gewählten  fünf  wirklichen 
Mitgliedern  scheiden  jährlich  zwei  bezw. 
in  jedem  dritten  Jahre  eins,  von  den  ge- 
wählten drei  Ersatzmitgliedern  scheidet 
jährlich  eins  aus. 

Die  Ausscheidenden  werden  während 
der  ersten  beiden  Dienstjahre  durch  das 
Loos  bestimmt:  in  den  späteren  Dienst- 
jahren scheiden  stets  die  dem  Dienstalter 
nach  ältesten  Mitglieder  aus. 

Eine  Wiederwahl  der  ausgeschiedenen 
Mitglieder  ist  statthaft. 

Scheidet  ein  gewähltes  wirkliches  Vor- 
standsmitglied während  seiner  Dienstzeit 
aus  dem  Vorstande  aus,  so  tritt  an  Stelle 
des  Ausgeschiedenen  für  die  Restzeit  der 
Dienstperiode  desselben  ein  Ersatzmitglied 
als  wirkliches  Vorstandsmitglied  in  den 
Vorstand  ein.  Während  der  ersten  zwei 
Dienstjahre  entscheidet  das  Loos,  welches 
der  drei  Ersatzmitglieder  in  einem  solchen 
Falle  in  den  Vorstand  als  wirkliches  Mit- 
glied einzutreten  hat;  nach  Ablauf  der 
ersten  beiden  Dienstjahre  tritt  jedes  Mal 
das  dem  Dienstalter  nach  älteste  Ersatz- 
mitglied als  wirkliches  Mitglied  in  den 
Vorstand  ein. 

Das  Dienstjahr  der  gewählten  Vor- 
standsmitglieder läuft  von  dem  Tage  der 
ordentlichen  Generalversammlung  des  einen 
Jahres  bis  einschliesslich  zu  dem  Tage  der 
ordentlichen  Generalversammlung  des  fol- 
genden Jahres. 

§ 28. 

Der  Vorstand  fasst  seine  Beschlüsse  in 
Sitzungen,  welche  von  dem  Vorsitzenden 
nach  Bedürfnis«  anberaumt  werden. 

Auf  Antrag  dreier  Vorstandsmitglieder 
ist  der  Vorsitzende  verpflichtet  zur  als- 
baldigen Anberaumung  einer  Vorstands- 
sitzung. 

Der  Vorstand  ist  beschlussfähig,  wenn 
sämmtliehe  Mitglieder  des  Vorstandes  zu 
der  Sitzung  von  dem  Vorsitzenden  oder 
dessen  Stellvertreter  eingeladen  sind  und 
wenn  mindestens  sechs  Vorstandsmitglieder, 
unter  welchen  sich  der  Vorsitzende  oder 
dessen  Stellvertreter  befindet,  in  der 
Sitzung  anwesend  sind. 

Die  Beschlüsse  werden  nach  Stimmen- 
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mehrheit  gefasst,  bei  Stimmengleichheit 
giebt  die  Stimme  des  Vorsitzenden  oder 
dessen  Stellvertreters  den  Ausschlag. 

lieber  die  Verhandlungen,  welche 
unter  Leitung  des  Vorsitzenden  bezw. 
dessen  Stellvertreters  stattfinden,  und  über 
die  Beschlüsse  des  Vorstandes  wird  ein 
Protokoll  aufgenommen,  welches  von  allen 
anwesenden  Vorstandsmitgliedern  zu  unter- 
zeichnen ist. 

4?  29. 

Der  Verein  wird  durch  den  Vorstand 
vertreten;  der  Vorstand  verwaltet  die  ge- 
sammten  Angelegenheiten  des  Vereins  und 
trifft  alle  zur  Verwaltung  erforderlichen 
Entscheidungen,  soweit  die  Beschluss- 
fassung iti  einzelnen  Füllen  nicht  in  Ge- 
mässheit  dieser  Statuten  der  Generalver- 
sammlung Vorbehalten  ist. 

Der  Vorstand  hat  insbesondere  die 
Pflicht: 

1.  darüber  zu  wachen,  dass  kein  Ange- 
stellter der  Strassenbahn  Hannover 
sich  der  Mitgliedschaft  des  Vereins 
entzieht  und  dass  kein  Unberechtigter 
Mitglied  des  Vereins  wird; 

2.  dafür  zu  sorgen,  dass  die  Eintritts- 
gelder und  Beitrüge  der  Mitglieder 
pünktlich  gezahlt,  werden  und  die 
eingegangenen  Gelder,  soweit  thun- 
licli,  möglichst  schnell  nach  den  Be- 
stimmungen der  Direktion  der 
Strassenbahn  Hannover  zinsbar  an- 
gelegt werden.  Hinsichtlich  der  Auf- 
bewahrung etwaiger  Werthdokumente 
hat  der  Vorstand  den  Weisungen  der 
Direktion  der  Strassenbahn  Hannover 
Folge  zu  leisten; 

3.  die  statutenmüssige  Gültigkeit  der 
geltend  gemachten  Pensionsansprüche 
zu  prüfen  und  darüber  zu  entscheiden, 
sowie  über  alle  sonst  an  den  Verein 
gestellten  Anforderungen  und  die 
demselben  gebührenden  Leistungen 
zu  entscheiden. 

§ BO. 

Der  Vorstand  wird  nach  Innen  und 
Aussen  vertreten  durch  seinen  Vorsitzenden 
oder  dessen  Stellvertreter. 

Der  Vorsitzende  des  Vorstandes  bezw. 
dessen  Stellvertreter  vollzieht  die  Schriften 
des  Vereins.  Die  von  dem  Vorsitzenden 
des  Vorstandes  oder  dessen  Stellvertreter 
abgegebenen  Erklärungen  sind  rechtsver- 
bindlich für  den  Verein. 

Der  Vorsitzende  des  Vorstandes  bezw. 
dessen  Stellvertreter  wird  legitimirt  durch 
notarielles  Protokoll. 


• § 31. 

Der  Kassirer  bezw.  dessen  Stellver- 
treter erhält  seine  Instruktion  von  dem 
Vorstande  des  Vereins;  der  Vorstand  hat 
auch  zu  entscheiden,  ob  und  zu  welcher 
Höhe  von  dem  Kassirer  bezw.  dessen  Stell- 
vertreter Kaution  zu  leisten  ist. 

Der  Vorsitzende  des  Vorstandes  bezw. 
dessen  Stellvertreter  ist  jederzeit  berech- 
tigt. die  Kasse  zu  revidiren:  derselbe  ist 
verpflichtet,  die  Kasse  mindestens  sechs- 
mal in  jedem  Rechnungsjahr  zu  revi- 
diren. 

Der  Kassirer  hat  bis  Ende  Februar 
jeden  Jahres  dem  Vorstande  die  Ab- 
rechnung für  das  verflossene  Rechnungs- 
jahr vorzulegen. 

Der  Vorstand  hat  eine  Revision  der 
vorgelegten  Abrechnung  sowie  eine  gleich- 
zeitig«' Prüfung  der  Kasse  durch  «lr«*i  von 
ihm  aus  der  Zahl  der  von  der  General- 
versammlung erwählten  Vorstandsmit- 
glieder zu  bestellenden  Mitglieder  vorneh- 
men zu  lassen. 

Auf  Grund  dieser  Revision  hat  der  Vor- 
stand alsdann  über  den  Richtigbefund  der 
vorgelegten  Abrechnung  zu  beschliessen. 

Die  vorgelegte  Abrechnung  sowie  das 
Protokoll  der  Revisionskommission  neb>t 
den  dazu  ergangenen  Beschlüssen  dos  Vor- 
standes ist  mindestens  14  Tage  vor  «ler 
jährlichen  ordentlichen  Generalversamm- 
lung der  Direktion  der  Strassenbahn  Han- 
nover zuzufertigen  sowie  in  dom  Kassen- 
lokale <h*s  Vereins  zur  Kenntnissnahme 
seitens  der  Mitglieder  auszulegen. 

An  den  Beschlüssen  des  Vorstandes, 
welche  «lie  in  diesem  Paragraphen  he- 
zeichneten  Angelegenheiten  betreffen, 
nehmen  der  Kassirer  und  dessen  Stellver- 
treter nicht.  Theil. 

§ 32. 

I) i e G«-ne  ra  1 v e rsa  m m 1 u n g. 

Di«*  ordentlich«'  Generalversammlung 
findet  alljährlich  im  Monat  Mürz  statt. 

Ausserordentliche  Generalversammlun- 
gen werden  von  d«*m  Vorstande  d«*s  Ver- 
eins nach  Bedürfniss  anberaumt. 

Jede  Generalversammlung  muss  von 
dem  Vorstande  des  Vereins  unter  Angabe 
der  Tagesordnung  mindestens  8 Tage  vor 
der  Versammlung  durch  Anschlag  in  den 
Geschäftsräumen  des  Vereins  und  in  den 
Betriebsräumen  der  Strassenbahn  Hannover 
berufen  werden. 

Sie  kann  nur  über  solche  Gegenstände 
Beschluss  fassen,  welche  auf  der  bekannt 
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gegebenen,  eventuell  ergänzten  (vergl.  § 35) 
Tagesordnung  verzeichnet  stehen. 

Die  Leitung  der  Generalversammlung 
erfolgt  durch  den  Vorsitzenden  des  Vor- 
standes bezw.  dessen  Stellvertreter;  der- 
selbe hat  zwei  Stimmenzähler  zu  ernennen, 
sowie  einen  Protokollführer,  welcher 
Letztere  über  die  in  der  Generalversamm- 
lung vorkommenden  Verhandlungen  und 
Beschlüsse  ein  Protokoll  aufzunehmen  hat; 
das  Protokoll  ist  von  dem  Vorsitzenden, 
den  anwesenden  Vorstandsmitgliedern  und 
den  anwesenden  Mitgliedern  des  Vereins 
zu  unterzeichnen. 

§ 33. 

Zur  Theilnahme  an  der  Generalver- 
sammlung ist  jedes  Mitglied  berechtigt: 
eine  Vertretung  der  abwesenden  Mit- 
glieder durch  Bevollmächtigte  ist  ausge- 
schlossen. 

Bei  Beschlussfassungen  steht  jedem 
Mitglied  eine  Stimme  zu. 

Die  Beschlussfassung  erfolgt  nach  ein- 
facher Stimmenmehrheit:  bilden  jedoch 

Statutenänderungen  oder  die  Frage  der 
Auflösung  des  Vereins  den  Gegenstand 
der  Beschlussfassung,  so  ist  zur  Gültigkeit 
des  Beschlusses  die  Anwesenheit  von  a/s 
der  Mitglieder  sowie  eine  Majorität  von  3/A 
der  abgegebenen  Stimmen  erforderlich. 
Wird  in  der  diesbezüglichen  Generalver- 
sammlung die  Anwesenheit  von  -/s  der 
Mitglieder  nicht  erreicht,  so  ist  eine  neue 
Generalversammlung  zu  berufen,  in  welcher 
ohne  Rücksicht  auf  die  Höhe  der  Zahl  der 
anwesenden  Mitglieder  die  Beschlüsse  in 
Gemüssheit  der  vorstehenden  Bestimmun- 
gen zu  fassen  sind. 

Wird  bei  Wahlen  bei  dem  ersten  Wahl- 
gang die  absolute  Stimmenmehrheit  nicht 
erreicht,  so  treten  diejenigen  beiden  Per- 
sonen. welche  die  meisten  Stimmen  erhal- 
ten halten,  in  die  engere  Wahl.  Ist  beider 
Aufstellung  zu  der  engeren  Wahl 'oder 
nach  dem  Krgebniss  der  letzteren  die 
Entscheidung  zwischen  Personen  mit 
gleichen  Stimmen  zu  treffen,  so  entscheidet 
dus  von  dem  Vorsitzenden  zu  ziehende 
Loos. 

Bei  den  übrigen  Abstimmungen  ent- 
scheidet bei  Stimmengleichheit  die  Stimme 
des  Vorsitzenden. 

Die  Abstimmung  erfolgt  in  der  Regel 
schriftlich  durch  Stimmzettel;  der  Vor- 
sitzende kann  jedoch  auf  andere  Weise 
abstimmen  lassen,  sofern  sich  kein  Wider- 
spruch dagegen  erhebt,  siehe  jedoch  § 27. 
Absatz  3. 


Bei  den  Beschlussfassungen  über  die 
Genehmigung  der  vorgelegten  Jahresrech- 
nung sowie  die  dem  Vorstande  zu  er- 
theilende  Entlastung  sind  die  Vorstands- 
mitglieder zur  Stimmabgabe  nicht  berech- 
! tigt;  bei  der  Beschlussfassung  über  die 
Enthebung  gewählter  Vorstandsmitglieder 
aus  ihrer  Stellung  sind  die  betreffenden 
Vorstandsmitglieder  ebenfalls  zur  Stimm- 
abgabe nicht  berechtigt. 

§ 34. 

Dem  Vorstande  der  Strassonbahn  Han- 
nover oder  einem  Bevollmächtigten  des- 
selben ist  stets  die  Theilnahme  an  der  Ge- 
neralversammlung gestattet;  demselben  ist 
auf  sein  Verlangen  jeder  Zeit  das  Wort  zu 
ertheilen. 

§ 35. 

DerGeiieralversammlung  steht  — ausser 
den  ihr  in  den  vorhergehenden  Paragraphen 
bereits  überwiesenen  einzelnen  Beschluss- 
fassungen — die  Berathung  und  Beschluss- 
fassung über  folgend«'  Gegenstände  zu: 

1.  Die  Abnahme  der  Jahresrechnung  und 
die  Erthciluug  der  Entlastung  an  den 
Vorstand  und  insonderheit  den 
Kassirer; 

2.  die  Wahlen  bezw.  Neuwahlen  der  fünf 
wirklichen  und  drei  Ersatz-Mitglieder 
des  Vorstandes: 

3.  die  Enthebung  der  durch  die  General- 
versammlung gewählten  Vorstands- 
mitglieder aus  ihrer  Stellung  während 
ihrer  statutenmässigen  Dienstzeit: 

4.  die  Ergänzung  oder  Abänderung  des 
Statuts. 

Eine  solche  kann  nur  beschlossen 
werden  auf  Grund  des  Antrages  des 
Vorstandes  oder  des  Antrages  von 
mindestens  fünfzig Vereinsmitgliedern, 
und  zwar  nachdem  dieser  Antrag 
zuvor  die  Genehmigung  der  Direk- 
tion der  Strassenbahn  Hannover  er- 
halten hat; 

5.  die  Ermässigung  der  jährlichen  Bei- 
träge oder  die  Erhöhung  der  Pensi- 
onen, soweit  solches  statuteugemäss 
(vergl.  § 25)  möglich  ist. 

Eine  solche  Beschlussfassung  ist 
nicht  als  eine  Aenderung  des  Statuts 
anzusehen:  dieselbe  kann  aber  nur 
stattfinden,  nachdem  die  Direktion  der 
Strassenbahn  Hannover  ihre  Genehmi- 
gung zu  der  beabsichtigten  Beschluss- 
fassung auf  Grund  eines  sachver- 
ständigen Gutachtens  ertheilt  hat: 

6.  die  Auflösung  des  Vereins: 
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7.  die  Anträge  von  Vereinsmitgliedern 
oder  der  Direktion  der  Strnssenbahn 
Hannover. 

Solche  Anträge  sind  spätestens  vier 
Tage  vor  der  Generalversammlung 
dem  Vorstande  schriftlich  zu  über- 
reichen und  von  dem  Vorstände,  falls 
die  Einberufung  der  Generalversamm- 
lung bereits  erfolgt  war,  noch  nach- 
träglich sofort  auf  die  Tagesordnung 
zu  setzen  und  in  der  im  § 32  ange- 
gebenen Weise  bekannt  zu  geben. 

Später  eingehende  Anträge  können 
nicht  zur  Herathung  gebracht  werden. 

Geber  Anträge,  welche  erst  in  der 
Generalversammlung  gestellt  werden 
und  sich  auf  andere  als  die  auf  der 
Tagesordnung  stehenden  Gegenstände 
beziehen,  kann  zwar  berathen,  aber 
nicht  Beschluss  gefasst  werden. 

VII.  Von  der  Auflösung  des  Vereins. 

§ 36. 

Eine  Auflösung  des  Vereins  ist  ausge- 
schlossen, solange 

1.  die  Strnssenbahn  Hannover  bezw. 
deren  Rechtsnachfolger  im  Betriebe 
der  Strnssenbahn  die  übernommene 
Verpflichtung  aufrecht  erhält,  die  in 
dem  Strassenhahn-Betriebe  Angestell- 
ten zum  Eintritt  in  den  Verein  zu 
zwingen  und  die  in  § 11  und  12  fest- 
gesetzten Beiträge  zu  den  IVnsions- 
bezügen  zu  zahlen,  und 

2.  der  Zweck  des  Vereins  auf  Grund 
des  geänderten  Statuts  zu  er- 
reichen ist. 

Liegen  diese  Voraussetzungen  nicht 
mehr  vor,  so  kann  die  Generalversamm- 
lung die  Auflösung  beschlossen,  wenn 
der  Antrag  von  dem  Vorstand  oder  von 
der  Hälfte  der  vorhandenen  Mitglieder  ge- 
stellt ist. 

§ 37. 

Im  Falle  der  Auflösung  des  Vereins 
ist  von  dem  vorhandenen  Vereinsvermögen 
derjenige  Betrag  auszuscheiden  und  sicher 
zu  stellen,  welcher  zur  Weiterzahlung  «1er 
Pensionen  an  die  derzeitigen,  im  Genüsse 
von  Pensionen  befindlichen  Vereinsmit- 
glieder bezw.  Hinterbliebenen  von  Vereins- 
mitgliedern erforderlich  ist. 

Die  über  die  Auflösung  des  Vereins 
beschliessendc  Generalversammlung  hat 
gleichzeitig  Beschluss  darüber  zu  fassen, 
durch  wen  und  in  welcher  Form  die  Ver- 
waltung dieses  Theiles  des  gewesenen  Ver- 
einsvermögt'iis  in  Zukunft  erfolgen  soll. 


für  die  Angestellten  u^s.  w. 

Der  nach  Ausscheidung  dieses  Be- 
trages übrigbleibende  Rest  des  Vereins* 
Vermögens  s«>ll  unter  die  zur  Zeit  der  Auf- 
lösung des  Vereins  vorhandenen  Vereins- 
mitglieder  zur  Vertheilung  gelangen,  und 
zwar  nach  Verhältnis  der  von  den  einzel- 
nen  Mitgliedern  während  der  Dauer  ihrer 
Mitgliedschaft  eingezahlten  ordentliclu-n 
Beiträge. 

Sollte  nach  dem  Tode  bezw.  nach  dem 
Erlöschen  «ler  Pensionsberechtigung  der- 
jenigen Personen,  welche  zur  Zeit  der  Auf- 
lösung des  Vereins  im  Genüsse  von  Pen- 
sionen waren,  noch  ein  Theil  des  zur 
Sicherstellung  dieses  Pensionsbezuges  aus- 
geschiedenen Vereinsvermögens  vorhanden 
sein,  so  wird  dieser  Theil  alsdann  ebenfalls 
unter  die  zur  Zeit  der  Auflösung  des  Ver- 
eins vorhanden  gewesenen  Mitglieder  bezw. 
deren  Erben  vertheilt,  und  zwar  auch  in 
diesem  Falle  nach  Verhältnis  «ler  von  «len 
einzelnen,  zur  Zeit  «ler  Auflösung  des  Ver- 
eins vorhanden  gewesenen  Mitgliedern 
während  der  Dauer  ihrer  Mitgliedschaft 
eingezahlten  ordentlichen  Beiträge.  Die 
Vertheilung  dieses  Restbetrages  «les  Ver- 
einsvermögens  hat  von  derselben  Stelle 
aus  zu  erfolgen,  welcher  die  Verwaltung 
«lieses  Vermögens  nach  Auflösung  des 
Vereins  oblag. 

VIII.  Uebergangsbestinnnnugen. 

§ 38. 

Rückwirkender  Erwerb  der  Mitglied- 
schaft. 

Den  bei  dem  Termine  «ler  Eröffnung 
des  Vereins  im  Dienste  der  Strassenbahn 
Hannover  befindlichen  fest  Angestellten 
wird  gestaltet,  die  Mitgliedschaft  vom  Tage 
ihrer  festen  Anstellung  ab,  und  falls  die- 
selben damals  das  21.  Lebensjahr  noch 
nicht  vollendet  hatten,  von  dem  Tage  der 
Vollendung  dieses  21.  Lebensjahres  ab, 
rückwirkend  zu  erwerben,  vorausgesetzt, 
dass  sie  «len  Forderungen  des  §4  hinsicht- 
lich ständiger  Anstellung  un«l  Gesundheit 
genügen. 

Dieselben  haben  zu  «liesem  Zwecke  bis 
spätestens  31.  Dezember  1899  <*ine  schrift- 
lich«; Beitrittserklärung  bei  <I«t  Direktion 
der  Strassenbahn  Hannover  «‘inznreichen 
und  binnen  14  Tagen  vom  Datum  dieser 
Beitrittserklärung  ab  die  Vorschriften  des 
§ 5 zu  erfüllen. 

Die  in  $ 17  vorgesehenen  6 Gefalir- 
jahre  datiren  für  diese  Mitglieder  von  dem 
Tag«*  d«'S  rückwärts  verlegten  Beitrittes  in 
«len  Verein  ab. 
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§ 39. 

A uss er o rd en tl i c h e Beit rä  g<*. 
Ausser  den  in  § 11  sub  A 1.  2.  und 
B.  4.  für  alle  Mitglieder  festgesetzten  Bei- 
trägen ist  für  diese  Mitglieder  noch  der  in 
§ 11  sub  B.  7.  bezeichnet«  ausserordent- 
liche Beitrag  aufzubringen,  dessen  Höhe 
nach  Maassgabe  der  in  § 25  angeführten 
Rechnungsgrundlagen  für  den  Termin  der 
Eröffnung  des  Vereins  ermittelt  und  auf 
die  Mitglieder  und  die  Strassenbahn  Han- 
nover wie  folgt  vertheilt  wurde. 

I.  Ausserordentlicher  Beitrag  der 

Mitglieder. 

Der  ausserordentliche  Beitrag  eines 
Mitgliedes  wird  berechnet  auf  Grund  der 
Zahl  der  demselben  anzurechnenden  Dienst- 
jahre. d.  i.  der  Zahl  der  Dienstjahre  vom 
Termin  des  rückwärts  verlegten  Eintritts 
in  den  Verein  (§  38)  bis  zum  Termin  der 
Eröffnung  desselben. 

a)  die  Zahl  der  anzurechnenden  Dienst- 
jahre beträgt  weniger  als  5 Jahre: 

das  Mitglied  zahlt  als  ausserordent- 
lichen Beitrag  den  normalen  Jahres- 
beitrag von  6 °/0  des  pensionsbe- 
rechtigten  Gehaltes  (§  10)  für  die 
halbe  Zahl  der  anzurechnenden 
Dienstjahre. 

b)  die  Zahl  der  anzurechnenden  Dienst- 
jahre beträgt  5 Jahre  oder  darüber: 

das  Mitglied  zahlt  als  ausserordent- 
lichen Beitrag  den  normalen  Jahres- 
beitrag von  6 % d°s  pensionsbe- 
rechtigten Gehalte  (§  10)  für 
die  ersten  5 Dienstjahre,  d.  i.  für 
2 Vs  Jahre,  und  ausserdem  noch 
für  den  fünften  Theil  der  übrigen 
anzurechnenden  Dienstjahre. 

II.  Ausserordentlicher  Beitrag  der 

Strassen  b ahn  1 1 a n n o v e r. 

Die  Strassenbahn  Hannover  bringt  den 
für  den  Termin  der  Eröffnung  des  Vereins  er- 
forderlichen Restbetrag  von  185000  M auf. 

§ 40. 

Zahlungsmodus  für  den  ausser- 
ordentlichen Beitrag. 

Es  wird  den  Mitgliedern  überlassen,  ob 
sie  den  ausserordentlichen  Beitrag  durch 
einmalige  Zahlung  (ausserordentliches  Ein- 
trittsgeld) oder  durch  jährliche  Zahlung 
(ausserordentlicher  Jahresbeitrag)  auf- 
bringeu  wollen;  auch  ist  es  zulässig,  einen 
Theil  dieses  ausserordentlichen  Beitrages 
durch  einmalige  Zahlung,  den  andern  Theil 
durch  jährliche  Zahlung  zu  erledigen. 


Di«*  jährlichen  Zahlungen  können  auf 
5 oder  10  Jahre  vertheilt  werden,  müssen 
jedoch  spätestens  mit  dem  Zeitpunkte  er- 
ledigt sein,  b«*i  welchem  für  das  Mitglied 
1 die  Berechtigung  zum  Bezüge  der  Alters- 
pension beginnt. 

Das  Mitglied  hat  sieh  hinsichtlich  des 
von  ihm  gewählten  Zahlungsmodus  (welcher 
Betrag  durch  einmalige  Zahlung,  welcher 
Betrag  durch  jährliche  Zahlung  und  ob 
letztere  in  5 oder  10  Jahren  aufgebracht 
werden  s«)ll)  binnan  6 Wochen  nach  er- 
folgter Aufnahme  in  den  Verein  schriftlich 
zu  entscheiden. 

Die  jährlichen  ausserordentlichen  Bei- 
träge werden  in  monatlichen  Raten  bei  der 
Gehaltszahlung  gekürzt. 

Die  einmaligen  ausserordentlichen  Bei- 
träge sind  zugleich  mit  der  Einreichung 
d«*r  vorstehend  genannten  Erklärung  an 
den  V«*rein  abzuführen. 

Erfolgt  die  Zahlung  ein«*s  Beitrages  in 
5 oder  10  Jahresraten,  so  ist  die  Jahres- 
rate nicht  gleich  dem  fünften  oder  zehnten 
Theile  «les  betr«*ffenden  Betrages,  sondern 
«•rhöht  sieh  wegen  Zinsverlust  und  Sterb- 
lichkeitsverlust um  Vs  bezw.  V«  desselben. 

Die  Strassenbahn  amortisirt  den  aut  sie 
entfallenden  Antheil  an  dem  ausserordent- 
lichen Beitrage  von  185  000  M binnen 
10  Jahren;  die  Jahresrate  beträgt  dabei 
nicht  den  zehnten  Theil  dieses  Antheiles 
an  dem  ausserordentlichen  Beitrage,  sondern 
erhöht  sich  wegen  Zinsverlust  um  V.i  des- 
selben und  stellt  sich  mithin  auf  durch- 
schnittlich ca.  22  000  M pro  Jahr;  die 
Zahlung  wird  jedoch  in  der  Weise  be- 
wirkt, dass  in  den  Jahren  1900  und  1901 
bezw.  5000  M und  15000  M,  in  den 
folgenden  8 Jahren  aber  je  26000  M an 
die  Kasse  des  Vereins  g«*zahlt  werden. 

Di«*  Zahlung  di»*ser  Beträge  «*rfolgt  in 
monatlichen  Raten. 

§ 41. 

Rückerstattung  der  ausserord«*nt- 
lichcn  Beiträge. 

Die  Bestimmungen  des  § 22  hinsichtlieh 
Rückerstattung  von  Beiträgen  werden  für 
die  ausserordentlichen  Beiträge  dahin  ab- 
geändert, dass  «lies«*  nicht  zu  -/:«>  sondern 
voll  zurüekgezahlt  werden. 

$ 42. 

Eröffnung  des  V«*reins. 

Die  Eröffnung  «les  Vereins  erfolgt  am 
1.  Januar  1900. 

■ 
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Aus  den  Verhandlungen  des  Preussischen 
Abgeordnetenhauses. 

In  der  28.  Sitzung  des  Preussischen 
Abgeordnetenhauses  vom  20.  Februar  1900 
kam  es  zu  sehr  interessanten  Verhand- 
lungen über  das  Kleinbahn  wesen, 
weshalb  wir  den  betreffenden  Thcil  des 
amtlichen  stenographischen  Berichtes  hier 
mittheilen.  Auf  der  Tagesordnung  stand 
die  Fortsetzung  der  B e r a t h u n g 
derKach  Weisungen  d e r a u s de  m 1 
Fonds  zur  F 0 v d e r u n g d e s Baues 
von  Kleinbahnen  (Gesetze  v o m 
8.  April  1895,  8.  Juni  1896.  8.  .1  u n i 1897.  | 
20.  M a i 1898'  bis  zum  Schlüsse  des 
J a hres  1899  bewilligten,  der  au»  i 
demselben  Fonds  bis  zu  m 
8 c h 1 u s s e des  Jahres  1899  in  Aus-  , 
sicht  gestellten  S t a a t s b e i h i I - 
feit,  sowie  der  Kttckeinn  a h ui  e n 
auf  Staatsbeihilf e n für  Klein- 
bahnen bis  zum  Schlüsse  des! 
Etatsjahres  1898/99.  — Nr.  45  der 
Drucksachen.  Bezüglich  der  unseren 
Verein  interessirenden  Kleinbahnfrage  sind 
insbesondere  die  Rede  des  Herrn  Abge- 
ordneten I)r.  B ö 1 1 i n g e r und  die  Ant- 
wort des  Herrn  Ministers  v.  Thielen 
bemerkenswert!!. 

Abgeordneter  Dr.  Büttin  ger:  Meine  i 
Herren,  ich  beabsichtige  weniger,  spezielle 
Wünsche  hier  vorzutragen  und  darauf  ein- 
zugehen. sondern  mich  mehr  mit  der  gene-  . 
rollen  Behandlung  des  Kleinbahnwcsens 
zu  befassen.  Ich  habe  schon  früher  in 
diesem  Hohen  Hause  auf  das  umständliche 
Verfahren  hingewiesen,  welches  durch  die 
succesive  Behandlung  und  Prüfung  der 
Konzessionsgesuche  durch  die  einzelnen 
Behörden  stattfindet.  — und  die  dadurch 
so  lange  Zeitdauer  bis  zur  Erledigung  der  i 
Konzession.  Die  Zustände  jetzt  bringen 
mit  sich,  «lass  Jahre  lang  vergehen,  ein-  i 
ein  Konzessionsverfahren  durchgeführt 
wird;  es  muss  doch  zuerst  der  Herr 
Minister  entscheiden,  ob  überhaupt  eine 
Kleinbahn  zugelassen  und  konzessionirt 
werden  kann:  dann  hat  der  Regierungs- 
präsident. als  die  nach  diesem  Gesetze  zu- 
ständig«* Centralbehörde,  sich  darüber  zu 
äussern;  di«*  Vorlage  geht  dann  an  di<* 
Post-  und  schliesslich  an  die  Eisenbahn- 
behörde. welch«*  spezielle  Prüfungsinstanz 
hier  ist.  Ich  habe  darauf  hingewiesen, 
dass  eine  wesentliche  Vereinfachung  dieses 
umständlichen  Verfahrens  stattflnden  würde, 
besonders  in  dem  Vorstadium,  wenn  das 
mündliche  kontradiktorisch«*  Verfahren 
eingeführt  werden  würde:  es  würde  das 


eine  wesentliche  Vereinfachung  und  eine 
wesentlich  raschere  Erl«*digung  und  Ver- 
ständigung herboiführen. 

(Sehr  richtig!) 

Ich  kann  nicht  cinseben,  weshalb  «las 
nicht  geschieht;  denn  im  sonstigen  Leben 
ist  dies  doch  immer  mehr  und  mehr  Ge- 
brauch: es  hat  sich  immer  mehr  und  mehr 
bewährt,  und  besonders  wir  in  der  Gross- 
industrie sind  sch«»n  längst  davon  abge- 
kommen, uns  nur  auf  den  schriftlichen 
Verkehr  zu  beschränken;  wir  ziehen  stets 
«lie  mündliche  Verhandlung  vor  und  hab«*n 
auch  die  grossen  Vortheile  eines  solchen 
Verfahrens  zur  Evidenz  kennen  gelernt. 
Ich  persönlich  würde  nie  eine  Reise 
scheuen,  wenn  es  auch  eine  überseeische 
ist,  um  dazu  zu  gelangen.  Solche  Fälle 
habe  ich  schon  erl«*bt,  wo  wir  nach  jahre- 
langer Korrespondenz  zum  Ziele  nicht  ge- 
langten, wo  ich  aber  dann  in  einer  müinl- 
lichen  Verhandlung  mein  Ziel  erreicht 
habe,  und  wo  dann  beide  Theile  zu- 
frieden  waren.  Wenn  aber  das  j«*tzig«* 
Verfahren  schon  viel  Zeit  kostet  und  nach 
meiner  Anschauung  eine  unnöthige  Ver- 
schleppung herbeiführt,  so  wird  vor  allem 
«li«*  Erledigung  der  Konzessionsfrage  viel- 
fach erschwert  durch  «las  mangelnde  Ent- 
gegen kommen  und  di«*  gesteigerten 
Schwierigkeiten,  welche  die  Eisenbahnver- 
waltung derartigen  Unternehmungen  ent- 
gegenbringt. 

Als  «las  Kleinbalmg«*setz  hier  berathen 
wurde,  war  die  Grundidee  un«l  die  Grund- 
tendenz  «lie  Förderung  des  Eisenbahnbaucs 
zunächst  dort,  wo  der  Staat  die  Bahn  nicht 
bauen  wollt«*,  um  solchen  Gegenden  d«*n 
Anschluss  an  das  grosse  Eisenbahnnetz  zu 
gewähtvn  und  zu  ermöglichen.  Es  war 
fem«*r  die  Aufgabi*,  di«*  Staatsbahnen  zu 
entlasten;  sie  sollten  ferner  als  Zufuhr- 
lini«*n  für  die  Staatsbahnen  wirken  und 
dadurch  den  allgemeinen  Verkehr  in  den 
abgelegeneren  und  ärmeren  Gegenden  h«*- 
ben.  Dem  Privatkapital  sollte  die  Möglich- 
keit geschaffen  werden,  diese  Aufgaben 
durchzuführen,  sicherlich  nicht  um  grosse 
Renten  und  Dividenden  zu  erzielen:  — denn 
die  meisten  dieser  Kleinbahnen  rentiivn  sich 
ja  nicht  oder  werfen  nur  eine  ausser- 
ordentlich geringe  Rente  ab  — sondern 
nur  im  Interess«*  «1er  betreffenden  Gebiete. 

Aber,  meine  Herren,  wie  ist  «*s  ge- 
kommen V Man  hat  fast  die  Empfindung, 
als  <d>  die  Eisenbahnverwaltung  sagte:  di«* 
Geister,  die  ich  rief,  di«*  werde  ich  nicht 
mehr  los;  als  ob  sie  bereute,  so  weit  ge- 
gangen zu  sein,  nn«l  als  ob  «li«*  Anschau- 
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ung  herrschte,  dass  die  Konkurrenz  dieser 
Kleinbahnen  ihr  zu  schwer  und  zu  gross 
wird . 

Meine  Herren,  die  Hauptgründe  meiner 
Klage  sind  zunächst  das  mangelnde  Ent- 
gegenkommen bei  der  Anlage  neuer  Klein- 
balmstrocken,  die  Aufhaltung  und  Verzö- 
gerung in  der  Entscheidung  über  die  Vor- 
arbeiten seitens  der  einzelnen  Eisenbahn- 
direktionen — ich  werde  später  noch  Ge- 
legenheit haben,  hier  einen  schwerwiegen- 
den Fall  vorzutragen  — , ferner  die  Er- 
schwerung  der  Anschlüsse  an  die  Staats- 
bahnen, die  Verweigerung  der  Zulassung 
von  Gütertransporten,  insbesondere  des 
Wagenladungsvcrkehrs,  die  Verweigerung 
des  Zusammenschlusses  grösserer  Strecken 
oder  einzelner  Systeme  und  die  Verwei- 
gerung der  Bewilligung  der  halben  Expe- 
ditionsgebühr für  solche  Kleinbahnen, 
die  höhere  Tarife  haben  und  haben  müssen 
als  die  Staatsbahnen.  Die  Centralstelle  der 
preussischeu  Landwirthschaftskammern  hat 
hiergegen  ganz  besonders  Stellung  ge- 
nommen: sie  hat  in  einer  Eingabe  an  den 
Herrn  Minister  die  Gründe  auseinander- 
gesetzt, weshalb  diese  Forderungen  ganz 
berechtigt  sind,  und  ich  kann  mich  nur 
voll  und  ganz  den  darin  gemachten  Aus- 
führungen ansehliessen. 

Die  ganze  Behandlung  unseres  Klein- 
bahnwesens zeugt  nicht  von  grossen  Ge- 
sichtspunkten. Ich  habe  die  Empfindung, 
als  ob  die  Furcht  vorhanden  wäre,  dass 
die  durch  diese  Kleinbahnen  der  Stuats- 
bahn  geschaffene  Konkurrenz  eine  zu 
grosse  sei,  eine  Furcht,  die  aber  vollstän- 
dig unberechtigt  sein  dürfte.  Denn  diese 
Kleinbahnen  sind  doch  zunächst  grosse 
Zubringer  für  die  Staatsbahnen;  sie  heben 
den  Verkehr  ohne  irgend  welche  gleich- 
zeitige Belastung  der  StaAtshahnen  — sie 
sind  aber  auf  der  andern  Seite  auch  gleich- 
zeitig vor  allem  Entlastcr  di-r  Staatsbahnen. 
Hei  der  Kanaldebatte  haben  wir  stets  ge- 
hört von  der  grossen  Ueberlastung  der 
Staatsbahnen,  besonders  in  den  Industrie- 
bezirken, und  jeder,  der  in  unseren  grossen 
industriebezirken  wohnt,  weiss,  wie  richtig 
dies  ist,  und  wie  überlastet  die  Eisenbahnen 
bereits  sind.  Wir  müssten  deshalb  eigentlich 
doch  froh  sein,  dass  durch  diese  Klein- 
bahnen der  Stantsbahn  der  Lokalverkehr 
abgenommen  wird,  ein  Verkehr,  der  nach 
allen  statistischen  Annahmen  theurer 
kommt  als  der  grosse  Fernverkehr;  der 
Lokalverkehr  bedingt  eine  wesentlich  ge- 
ringere Ausnutzung  des  rollenden  Materials 
und  ganzen  Wagenparks. 


Es  ist  ferner  die  grosse  Belastung  der 
Personen-  und  Güterbahnhöfe  hervorzu- 

1 lieben,  eine  Ueberlastung,  die  bei  uns  im 

1 Westen  derartig  ist,  dass  oft  Abends  die 
Güterhallen  nicht  in  der  Lage  sind,  alle 
zugefahrenen  Güter  aufzunehmen,  dass  die 
Güter  oft  noch  über  Nacht  auf  den  Zufuhr- 
wagen liegen  bleiben  müssen,  dass  die 
Wagenladung  in  den  Güterbahnhöfen  nicht 
rechtzeitig  vorgenommen  werden  kann, 
weil  sie  zu  eng  und  beschränkt  sind,  und 
weil  die  Fuhren,  die  die  Wagen  abfahren 
sollen,  einfach  nicht  mehr  Platz  auf  den 
Bahnhöfen  haben.  Die  Staatsbahnverwal- 
tung müsste  doch  deshalb  froh  sein,  auf 
Kosten  Anderer  derartige  Erleichterungen 
zu  erhalten,  die  gestatten,  dass  ihr  die 
Güter  en  bloc  abgenommen  und  wieder 
en  bloc  zugebraebt  werden.  Das  ist  aber 
leider  nicht  der  Fall;  es  werden  alle  An- 
schlüsse an  die  Staatsbahnhöfe  nur  unter 
den  grössten  Schwierigkeiten  bewilligt  und 
sogar  in  sehr  vielen  Fällen  einfach  abge- 
lehnt.  Ob  ferner  die  Angst,  dass  vielleicht 
einige  Wagenladungen  der  Staatsbahn  ver- 
loren gehen  werden  durch  den  Zusammen- 
anschluss dieser  grösseren  Kreise,  mass- 
gebend ist,  das  kann  ich  mir  eigentlich 
doch  kaum  denken.  Denn  die  Gefahr  ist 
doch  sehr  gering;  erstens  sind  die  Klein- 
bahntarife höher  als  die  der  Staatsbahnen. 
Die  Kleinbahnen  wirken  ja  doch  nur  auf  die 
unmittelbare  Gegend;  und  wenn  den 
Staatsbahnen  dieser  Verkehr  für  die  un- 
mittelbare Gegend  abgenommen  werden 
kann,  gereicht  es  ihnen  nur  zum  Vortheil. 
Dann  ist  ein  grosser  Theil  dieser  Klein- 
bahnen Schmalspurbahnen,  sie  haben  nicht 
einmal  das  normale  Gleis,  und  jeder  weiss, 
dass  die  Beförderung  mit  den  sogenannten 
Rollböcken  auf  diesen  Kleinbahnen  nur 
schwierig,  umständlich  und  wesentlich  zeit- 
raubend ist.  Es  wird  also  sicherlich  nie- 
mand auf  den  Kleinbahnen  befördern,  nur 
um  die  Staatsbahnen  zu  umgehen;  aber 
andrerseits  sollten  die  Vortheile  und 
der  Nutzen  derartiger  Strecken  doch  der 
Allgemeinheit  zu  Theil  werden. 

Meine  Herren,  betrachten  wir  doch 
einmal  die  Vortheile  eines  solchen  indirek- 
ten Anschlusses.  Diese,  sind  gross  für  alle; 
einmal  für  die  Staatsbahn,  die  eine 
Entlastung  ihrer  Güterschuppen,  eine  Ent- 
lastung ihrer  Güterbahnhöfe  hat.  vor  allem 
aber  auch  eine  Verringerung  der  einzelnen 
Anschlüsse  der  grossen  industriellen  Werke 
an  ihre  Bahnhöfe  erhält,  wodurch  eine 

I 

wesentliche  Erleichterung  des  Betriebes 
auf  den  Bahnhöfen  stattfinden  wird;  die 
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Staatsbahn Verwaltung  stellt  die  ankommen- 
den  Wagen  für  die  verschiedensten 
Empfänger  pele-mele  durch  einander  auf 
das  Anschlussgleise  der  Kleinbahnen, 
Sache  der  Kleinbahnen  ist  es  dann,  die 
Wagen  weiter  zu  befördern  und  für  die 
richtige  Zustellung  an  die  einzelnen 
Empfänger  zu  sorgen.  Aber  auch  für  die 
Retheiligten.  sowohl  für  die  Industrie  als 
auch  für  die  Landwirthsclmfr.  ist  der  Vor- 
theil  nicht  zu  verkennen;  denn  sowohl  für 
Empfänger  als  für  Absender  ist  es  doch 
nicht  von  unbeträchtlichem  Werth,  wenn 
er  die  Güter  nicht  zwei-,  dreimal  in  die 
Hand  zu  nehmen  braucht,  wenn  er  direkt 
vom  Wagen  in  sein  Lager,  direkt  vom 
Lager  in  den  Wagen  abladen  und  expe- 
diren  kann.  Gerade  für  die  Landwirt- 
schaft zur  Herbstzeit  wird  eine  kolossale 
Ersparniss  dadurch  eintreten,  zumal  dann  ■ 
die  Leutenoth  so  wie  so  gross  ist,  dass  die 
landwirtschaftlichen  Massengüter  wie 
Rüben,  Kartoffeln,  Getreide  u.  s.  w.  direkt 
verladen  werden,  dass  der  Landwirt  nicht, 
wie  es  jetzt  «1er  Fall  ist,  auf  eigene  Wagen 
aufladen,  dann  seine  Leute  zum  Rahnhof 
schicken  und  am  Rahnhof  noch  einmal  die 
ganze  Prozedur  wiederholen  muss. 

Wieweit  diese  Ablehnung  geht,  ist 
charakteristisch  an  einem  Fall  zu  ersehen, 
der  im  Regierungsbezirk  Düsseldorf  auf 
dein  Rahnhof  Benrath  vorliegt.  Da  hat 
die  Schuckcrt’sche  elektrische  Gesellschaft 
den  Bau  einer  Kleinbahn  ausgeführt,  hat 
die  Genehmigung  erhalten,  ein  Anschluss- 
gleis auf  die  Staatsbahn  zu  legen  — aber 
nur  für  die  Ueberführung  der  Kohlen,  die 
sie  zum  Betriebe  ihres  elektrischen  Werkes 
notwendig  hat.  Aber  positiv  abgelehnt 
ist  ihr  worden,  weiteren  Industriellen  der 
Umgegend  die  Vorteile  dieses  An- 
schlusses und  die  Faeilität  der  direkten 
Ueberführung  der  Wagenladungen  zu- 
kommen zu  lassen.  Es  ist  auch  der  Güter- 
verkehr zwischen  den  benachbarten  Orten 
abgelehnt  worden.  Welche  Anomalien 
kommen  da  vor!  Z.  R.  von  Benrath  nach 
Hilden  — das  sind  zwei  eng  nebeneinan- 
der liegende  Orte  in  einer  Entfernung  von 
ca.  3 km  (2,9  km)  — müssen  die  Güter  mit 
der  Staatsbahn  über  Eller  nach  Düsseldorf 
eine  Strecke  von  30  km  befördert  werden, 
weil  die  Staatsbahnverwaltung  nicht  zu- 
giebt,  dass  dieser  Güterverkehr  auf  der 
Kleinbahn  geschehe.  Meine  Herren,  die 
wirtschaftliche  Existenz  einer  grossen 
Reihe  von  Kleinbahnen  ist  aber  bedingt 
und  abhängig  von  der  Rewilligung  des 
Transports  von  Gütern.  In  einer  grossen 


Reihe  von  Gegenden  würden  Rahnen,  die 
nur  auf  den  Personenverkehr  angewiesen 
sind,  sich  nie  rentiren,  sie  würden  nie  ge- 
baut werden  können.  Und  gerade  diese 
Gegenden,  besonders  die  ärmeren,  die 
weiter  von  der  Staatsbahn  entfernt  sind, 
bedürfen  diese  Bahnen  am  allemothwen- 
digsten.  Sie  würden  segensreich  wirken, 
aber  sie  kommen  nicht  zur  Ausführung. 
Sie  werden  nicht  ins  Leben  gerufen  wegen 
dieser  Schwierigkeiten  im  Gütertransport. 
Hier  muss  unbedingt  Wandel  geschaffen 
werden,  und  wir  müssen  hoffen,  dass  eine 
freiere  Bewegung  und  eine  freiere  Auf- 
fassung in  der  Verwaltung  eintritt. 

Der  Herr  Minister  hat  vor  einigen 
Wochen  unter  dem  31.  v.  M.  zwar  allgemeine 
Bedingungen  erlassen  für  die  Einführung 
von  Kleinbahnen  in  Staatsbahnhöfe.  Ich 
habe  mir  die  Bedingungen  sehr  eingehend 
durchgesehen.  Es  ist  gegen  dieselben 
wenig  einzuwenden;  aber  ich  möchte 
sagen,  was  nützt  uns  der  .Mantel,  wenn  er 
nicht  gerollt  ist!  Was  nützen  uns  diese  Be- 
dingungen und  Zusagen,  wenn  wir  nicht 
die  Möglichkeit  haben,  sie  zu  gebrauchen, 
wenn  die  Erlaubniss  nicht  ertheilt  wird  für 
die  Einführung  in  die  Staatseisenbahnhöfe! 

Die  gleichen  Argumente  gelten  auch 
für  die  Verweigerung  der  Genehmigung 
der  Zusammenschlüsse  grösserer  Klein- 
bahnsysteme. Wir  haben  eine  grosse  Zahl 
von  Fällen,  wo  eine  Kleinbahn  für  einen 
gewissen  Bezirk  genehmigt  wird,  eine 
weitere  für  einen  daneben  liegenden,  eine 
dritte  für  einen  an  diesen  anstossenden 
Bezirk,  aber  absolut  perhorreszirt  und  ab- 
gelehnt wird,  einen  Zusammenschluss 
dieser  Systeme  herbeizuführen. 

(Der  Eisenbahnminister  zeigt  auf  das 
Kleinbahngesetz.) 

Der  Herr  Minister  verweist  mich  auf 
das  Gesetz.  Ja,  meine  Herren,  wenn  im 
Gesetz  Bestimmungen  sind,  die  dem  Ent- 
gegen sind,  wenn  die  Erfahrungen,  die  wir 
in  den  7 Jahren  seit  Erlass  des  Gesetzes 
gemacht  haben,  zeigen,  dass  das  Gesetz 
auf  unrichtigen  Unterlagen  beruht  und  ver- 
besserungsfähig ist.  dann  ist  es  unsere 
Aufgabe,  Alle  zusammenzuwirken,  dass 
diese  Verbesserungen  eintreten,  und  dass 
das  Gesetz  wirklich  in  der  Weise  segens- 
reich wirkt,  wie  es  die  Absicht  war,  und. 
wie  ich  immer  noch  hoffe,  auch  heute 
die  Absicht  bei  der  Königlichen  Staatv 
regierung  ist,  dass  es  sein  soll.  Denn, 
meine  Herren,  dem  Fiskus  und  der  ganzen 
Staatseisenbahnverwaltung  kann  ein  even- 
tuell kleiner  Ausfall  in  den  schwer  be- 
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lasteten  Betricbsgebieten  und  überhaupt  in 
allen  Gebieten  in  diesem  Lokalverkehr 
keine  Rolle  spielen.  Es  kommt  doch 
wieder  der  Gcsammtheit  zu  gute;  es  wird 
der  Wohlstand  des  Einzelnen  gehoben  und 
damit  auch  dessen  Leistungen  dem  Staate 
und  der  Gesammtheit  gegenüber. 

.Meine  Herren,  eine  weitere  Schwierig- 
keit ist  die  Frage  der  Niveaukreuzungen. 
Die  Ansichten  bei  den  einzelnen  Direktionen 
gehen  hierin  sehr  weit  auseinander.  Ein- 
zelne Direktionen  lehnen  prinzipiell  jede 
Niveaukreuzung  ab,  auch  solche  bei  Sekun- 
därbahnen; andere  sind  möglichst  liberal 
und  berücksichtigen  möglichst  die  Ver- 
hältnisse. Der  Herr  Minister  hat  noch 
selbst  vor  einigen  Jahren  erklärt  oder  in 
einem  Erlass  darauf  hingewiesen,  dass  die 
Kreuzungen  der  Bahn  durch  Kleinbahnen 
eigentlich  doch  nicht  anders  zu  betrachten 
sind,  als  die  Kreuzungen  durch  Fuhrwerke. 
Weslmlbdaher  jetzt  so  scharfeForderungen? 
Ich  will  ja  zugeben,  dass  bei  grossen 
Hauptbahnen,  dass  bei  Kreuzungen  in  der 
Nähe  von  grossen  Bahnhöfen,  wo  ein 
grosser  Rangirdienst,  ein  grosser  Verkehr 
statttindet,  derartig«1  Niveaukreuzungen 
bedenklich  sind.  Ich  will  zugeben,  dass 
da  eine  Berechtigung  vorhanden  ist.  ent- 
weder eine  Ueber-  oder  eine  Unterführung 
der  betreffenden  Kleinbahn  zu  fordern. 
Aber  ich  kann  nicht  zugeben,  dass  es 
richtig  ist,  dann  der  betreffenden  Klein- 
bahn die  Lasten  und  Kosten  für  diese 
Ueber-  respektive  Unterführung  allein  auf- 
zubürden; denn  die  Staatsverwaltung  ent- 
lastet sich  selbst,  sie  bekommt  die  Strasse 
für  sich  frei,  sie  spart  1.  2,  3 Bahnwärter, 
die  nothwendig  zur  Bedienung  der 
Schranken  sind,  und  vor  allem:  sie  befreit 
sich  von  der  grossen  Verantwortung  bei 
einem  etwaigen  Unglücksfall.  Fis  wäre 
deshalb,  wo  derartige  Ueberführungen  sich 
als  nothwendig  erweisen,  nicht  berechtigt, 
zu  verlangen,  dass  die  Staatsbahn  sie  auf 
eigene  Kosten  macht,  sondern  sie  soll  sich 
einen  Zuschuss  von  den  Interessenten 
geben  lassen  — unberechtigt  aber  ist  es, 
diesen  allein  die  Lasten  aufzuerlegeu.  Fis 
müssen  deshalb  auch  hier  ebenso  wie  bei 
der  Frage  des  Anschlusses  an  die  Bahn- 
höfe einheitlich  Direktiven  erlassen  werden 
für  Kreuzungen. 

Auf  eine  weitere  Klage  der  Klein- 
bahnen will  ich  noch  kurz  eingehen,  näm- 
lich auf  die  Bestimmung,  dass  die  elektri- 
schen und  Strassenbahnen,  die  unter  die 
Kategorie  der  Kleinbahnen  fallen,  ge- 
zwungen sind,  Militärtransportc  zu  dem 
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allgemeinen  Militärsatz  zu  befördern.  Dazu 
sind  diese  Kleinbahnen  nicht  eingerichtet 
und  nicht  in  der  Lage,  den  plötzlichen 
Andrang  von  Militärpersonen  zu  bewältigen, 
die  — besonders  an  Sonntagen.  Feier- 
tagen — unter  Vorzeigung  ihres  Urlaubs- 
passes zu  den  billigen  Sätzen,  die  die 
Selbstkosten  solcher  Bahnverwaltung  nicht 
einmal  decken.  Beförderung  verlangen. 
Ich  möchte  deshalb  bitten,  dass  die  dies- 
bezüglichen Wünsche,  die  an  den  Herrn 
Minister  gelangt  sind,  berücksichtigt 
werden. 

Ich  habe  vorhin  auf  die  Tariffrage 
hingewiesen  und  auf  die  Bewilligung  der 
halben  Expeditionsgebühr.  Die  Eingabe 
der  Centralstelle  der  preussischen  Land- 
| wirthschaftskammer  betont  mit  Recht,  wie 
sehr  die  Entwickelung  der  Kleinbahnen 
1 geschädigt  und  die  Rentabilität  in  FYage 
gestellt  würde,  wenn  auf  der  Forderung 
bestanden  würde,  dass  die  Frachtsätze 
der  Kleinbahnen  die  gleichen  wie  die 
Normalsätze  der  Staatsbahn  sein  müssten. 
Der  Herr  Minister  hat  in  seiner  Rede  vom 
3.  März  v.  .1.  darauf  hingewiesen,  dass  er 
I dem  Erlass  der  halben  Expeditionsgebühr 
bei  den  Kleinbahnen  wohlwollend  gegen- 
überstände. Es  ist  mir  nun  ein  Fall  be- 
kannt, wo  eine  grosse  Firma,  die  auf 
eig«*ne  Kosten  eine  Kleinbahn  gebaut  hat. 
von  diesem  Recht  Gebrauch  machen 
wollte,  sich  an  die  betreffende  Eisenbahn- 
direktion wendete  mit  dem  Ersuchen,  ihr 
zunächst  nähere  Mittheilung  und  Aufklä- 
rung über  einige  Punkt«*  zu  geben:  von 
der  Direktion  erhielt  sie  aber  die  Antwort, 
es  müsste  zunächst  das  öffentliche  Interesse 
nachgewiesen  werden. 

Ich  bin  der  Ansicht,  dass  jede  Bahn, 
die  unter  dem  Kleinbahngesetz  gebaut  ist, 
die  sich  der  Oeffontlichkeit  zur  Verfügung 
stellt,  doch  im  Interesse  der  Oeffentüch- 
keit  gebaut  ist,  wenn  sie  auch  in  erst«*r 
Linie  die  Interessen  des  betreffend«*n  In- 
dustriellen fördert,  dem  sie  ihre  Fhitstehung 
t verdankt.  Es  ist  daraufhin  der 
Direktion  der  Nachweis  geführt  wor- 
den, dass  jetzt  schon  von  dem  Stückgut- 
verkehr allein  25  % durch  Adjazenten  an 
der  Bahn  befördert  werden,  dass  allein 
8 % des  Wagenladungsverkehrs  durch 
andere  als  den  betreffenden  industriellen 
Erbauer  befördert  werden.  Die  Firma  hat 
von  der  Direktion  die  Antwort  erhalten: 
Um  den  Antrag  in  nähere  Erwägung 
ziehen  zu  können,  würde  vielmehr  dar- 
gethan  werden  müssen,  dass  ein  «öffent- 
liches Verkehrsinteresse,  soweit  das 
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Kleinbahnuntcmehmou  »liesem  zu  dienen 
bestimmt  ist.  gefährdet  werden  würde, 
wenn  nicht  Schäftung  eines  direkten 
Tarifs  beziehungsweise  Nachlass  eines 
Theiis  der  Abfertigungsgebühr  erfolgen 
würde.  Denn  nur  in  diesem  Fall  würde 
für  den  Staat  ein  Anlass  zu  etwaigen 
Gehlopfern,  wie  sie  der  Nachlass  eines 
Theiis  der  Abfertigungsgebühr  mit  sich 
bringen  würde.  gefunden  werden 
können. 

Meine  Herren,  das  ist  doch  keine  rich- 
tige Auslegung  der  Bemerkungen,  die  uns 
der  Herr  Minister  letztes  Jahr  gemacht  hat. 
Das  ist  doch  der  Versuch,  die  Sache 
möglichst  auf  die  lange  Bank  zu  schieben 
oder  die  Bewilligung  zu  erschweren  und 
nicht  auszuführen.  Hin  öffentliches  Inter- 
esse ist  doch  zweifellos  bei  einer  jeden 
derartigen  Bahn  vorliegend.  Ein  derarti- 
ger Beschluss,  so  zu  sagen  die  Umkehrung 
der  Beweislast,  und  eine  solche  Entschei- 
dung ist  nur  zu  bedauern. 

Was  die  Betheiligung  des  Staates  an 
den  Kleinbahnen  anbelangt,  so  sind  zwar 
in  der  jetzigen  Vorlage  wieder  weitere 
Betröge  angesetzt.  Aber  wir  müssen  leider 
konstanten  und  aus  unseren  Erfahrungen 
bei  den  betreffenden  Verhandlungen  fest- 
stellen, dass  die  Regierung  di**  Be- 
dingungen ihrer  finanziellen  Betheiligung 
in  der  letzten  Zeit  wesentlich  verschärft 
hat.  Es  liegen,  wie  mir  bekannt,  einzelne 
Fälle  vor,  wo  die  Regierung  keine  guten 
Erfahrungen  gemacht  hat;  da  ist  vielleicht 
eine  gewisse  Rigorosität  am  Platze.  Aber, 
meine  Herren,  allzu  scharf  macht  schartig, 
und  ich  möchte  doch  sowohl  an  den 
Herrn  Eisenbahn-  wie  ganz  besonders  den 
Herrn  Finanzminister  die  Bitte  richten, 
hier  doch  möglichste  Liberalität  walten  zu 
lassen,  und  bei  solchen  Bahnen,  bei  denen 
das  • Bedürfnis  anerkannt  und  direkte 
Rentabilität  zweifelhaft  ist,  doch  etwas 
freigebiger  vorzugehen  und  durch  Bewilli- 
gung billiger  Baugelder  die  Durchführung 
der  Bahn  zu  ermöglichen. 

Es  ist  vollständig  richtig,  »lass  die 
Eisenbahnverwaltung  ihre  Int»*resseu  und 
damit  auch  die  des  Staates  kräftig  wahren 
und  berücksichtigen  muss.  Auch  sie  muss, 
ich  möchte  sagen,  die  Sorgfalt  des  ordent- 
lichen Geschäftsmannes  walten  lass»*n. 
Aber  »liesc  Sorgfalt  darf  nicht  so  weit 
gehen,  dass  andere  grosso  Interessen  ge- 
schädigt werden,  dass  die  Entwickelung 
der  Gemeinden  aufgehalten,  »lass  der 
Fortschritt  nur  zu  Gunsten  der  Eisenbahn  - 


Verwaltung  respektive  des  Fiskus  ge- 
hemmt wird. 

Ich  habe  leider  in  meinem  Wahlkreise 
einen  solchen  Fall.  Ich  habe  zwar  schon 
vorhin  daraut  kurz  hingewiesen,  ichmussihn 
aber  hier  ausführlich  zur  Sprache  bringen. 

Die  Gemeinde  Vohwinkel  hatte  di** 
Anlage  neuer  Strassen  infolge  der  Aus- 
dehnung und  Entwickelung  der  Stadt  be- 
schlossen; sie  hatte  die  Pläne  vorschrifts- 
mässig  aufgelegt?  gegen  dieselben  war 
nur  von  d»-r  Eisenbahndirektion  Einspruch 
erhoben  worden,  obgleich  die  projektirten 
Strassen  die  bestehenden  Bahnanlagen 
nicht  berührten,  sondern  ganz  entfernt 
von  denselben  liegen.  Gleichzeitig  hatte 
die  Eisenbahndirektion  Elberfeld  das 
Kouzessionsgesuch  der  Kontinentalen  Qc- 
sellschaft  für  »dektrische  Unternehmungen 
türdi»*  Durchführung  zweier  elektrischer 
Bahnen  von  Vohwinkel  nach  Mettmann 
einerseits  und  nach  Wülferath  andererseits 
zu  prüfen,  zweier  Bahnen,  die  für  die  be- 
treffende Gemeinde  ausserordentlich  wich- 
tig sind,  und  die  zweifellos  zur  Ibibung 
derselben  sehr  beitragen,  deren  Verschlep- 
pung aber  für  die  Gemeinde  von  grossem 
Nachtheil  sein  würde.  Die  Eisenbahndirek- 
tion hat  aber  sowohl  <li«*  Anlage  von  neuen 
Strassen  wie  auch  die  Genehmigung  des 
Konzessionsgesuchs  für  die  beiden  Klein- 
bahnen abgelehnt.  Für  beide  Ablehnungen 
war  der  Grund,  dass  zur  Zeit  Vorarbeiten 
gemacht  werden  für  die  notlnvendigc  Er- 
weiterung »les  Bahnhofs  in  Vohwinkel. 
Es  hat  darauf  der  Herr  Regierungspräsident 
zu  Düsseldorf  infolge  der  Beschwerden  der 
Kreis-  und  Ortsbehörden  und  infolge  der 
Beschwerde  der  Kontinentalen  Gesellschaft 
am  28.  Oktober  vorigen  Jahres  der  Eisen- 
bahngssellschaft  mitgetheilt,  dass  diese 
Beschwerden  berechtigt  und  die  Eisen- 
bahndirektion nicht  befugt  sei,  in 
dieser  Weise  vorzugehen,  dass  sie  ihr** 
Stellung  als  cisenbahntechnische  Aufsichts- 
behörde nicht  benutzen  dürfe  zur  Erhe- 
bung des  Einspruchs  geg»*n  die  geplante 
Linienführung:  denn  die  Bestimmung  des 
§ 6 des  Strassen-  und  Baufiuchtgi'setzes 
i vom  2.  Juli  1875  könne  sich  nur  auf  die 
1 bereits  bestehenden  Eisenbahnen  und 
Bahnhofsanlagen  beziehen,  nicht  aber  auf 
mögliche  oder  eventuell  in  Aussicht  g»*- 
I nommene  Erweiterungen  derselben,  be- 
sonders wo  es  gar  nicht  einmal  fessteht. 
i nach  welcher  Seite  hin  die  Erweiterung 
■ stattflnden  soll,  da  nur  Vorarbeiten  im 
Gang«'  und  noch  lange  nicht  abg**schl«)SBen 
sind.  Meine  Herren,  wenn  »las  Vorgehen 
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der  Eisenbahndirektion  zulässig  wäre, 
könnte  ja  die  Entwickelung  von  Gemein- 
den auf  Jahre  hinaus  brach  gelegt  werden, 
es  könnten  die  Gemeinden  und  die  he-  , 
treffenden  Mitglieder  derselben  bei  der 
Unmöglichkeit  des  Aufschlusses  und  der 
Anlage  neuer  Strassen  in  völlig  ungerech- 
ter Weise  ausserordentlich  geschädigt 
werden. 

Die  Königliche  Regierung  beschränkte 
>ich  aber  nicht  auf  diese  Beschwerde,  1 
sondern  suchte  auch  die  Interessen  der  j 
Eisenbahnverwaltung  wahrzunehmen,  in- 
dem sie  vorschlug,  dass  die  Eisenbahn 
mit  den  Gemeinden  und  der  Kleinbahn 
eine  Verständigung  suche  und  angeln*,  in  | 
welcher  Weise  die  Kleinbahn  ohne  Beein- 
trächtigung der  beabsichtigten  neuen 
Bahnerweitorung  angelegt  werden  könnte. 
Seitens  der  Eisenbahndirektion  ist  der  be- 

t 

treffenden  Gesellschaft  nun  mitgetheilt 
worden,  dass  die  Verwirklichung  ihrer 
Vorarbeiten  zweifellos  noch  Jahre  sich 
hinziehen  würde.  Aber  irgend  ein  Be- 
scheid nach  der  angegebenen  Richtung, 
d«*r  die  Möglichkeit,  geben  würde,  die 
diversen  Projekte  auszuführen,  ist  nicht 
• rfolgt.  Infolgedessen  ruht  alles. 

Hier  sind  drei  Gemeinden  in  Mitleiden- 
schaft gezogen  und  ausserordentlich 
schwer  geschädigt.  Die  Gesellschaft  hat 
ihre  eingegangenen  Verpflichtungen  diesen 
Gemeinden  gegenüber  nicht  erfüllen 
können,  sie  hat  selbst  grosse  Opfer  an  | 
Zeit,  Arbeit  und  Kosten  gehabt.  Die 
Kosten  für  diese  Vorarbeiten  betragen  für 
die  Gesellschaft  allein  23 000  Mark.  Alles 
stockt  bei  diesem  ablehnenden  partikula- 
ristischon  Standpunkt,  den  die  Eisenbahn- 
verwaltung einnimmt. 

liier,  meine  Herren,  haben  wir  den  » 
besten  Beweis,  wie  unrichtig,  respektive 
wie  unheilvoll,  möchte  ich  sagen,  der  Ein- 
fluss der  Direktionen  auf  die  ministeriellen 
Entscheidungen  in  der  Praxis  sich  gestal- 
tet. Die  ministeriellen  Erlasse,  die  Erklä- 
rungen des  Herrn  Ministers  in  diesem 
Hohen  Hause  sind  immer  vom  grössten 
Wohlwollen  getragen;  aber  wenn  es  zur 
Ausführung  in  der  Praxis  kommt,  dann  j 
stockt  es.  dann  kommen  wir  nicht  vor- 
wärts, dann  werden  derartigen  Unterneh- 
mungen Schwierigkeiten  in  den  Weg  ge- 
legt. die  sie  oft  nicht  überwinden  können. 

• Meine  Herren,  ganz  ähnlich  liegt  der  I 
Fall  bei  einem  anderen  grossen  Unterneh- 
men. welches  die  Schlickert 'sehe  Gesell- 
schaft in  Elberfeld  plant,  der  sogenannten 
Schwebebahn,  einem  Unternehmen,  welches 
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8 Millionen  Mark  kostet  und  den  Zweck 
hat,  eine  bessere  Verbindung  zwischen 
den  beiden  Städten  Elberfeld  und  Barmen 
herbeizuführen,  welcher  Zweck  nunmehr 
auch  auf  Vohwinkel  ausgedehnt  worden  ist. 
Der  ganze  Plan  ist  seiner  Zeit  von  der 
Eisenbahndirektion  und  der  Eisenbahn- 
verwaltung auf  das  wärmste  unterstützt 
worden.  Sie  gab  zu.  dass  sie  das  grösste 
Interesse  an  der  Durchführung  habe,  um 
ihre  hier  ganz  abnorm  überlastete  Staats- 
bahn zu  entlasten  und  diesen  Lokalver- 
kehr, der  ihr,  wie  gesagt,  nur  Kosten  und 
Lasten  bringt,  los  zu  werden. 

Bei  Bekanntwerden  des  Umbauprojekts 
des  Bahnhofes  von  Vohwinkel  hatte  sich 
die  Gesellschaft  mit  der  Bitte  um  näher«* 
Mittheilung  an  die  Eisenbalmdirektion  ge- 
wandt. da  für  sie  die  Frage  der  Anlag«- 
ihres  projektirten  Bahnhof«*s  in  Frag«- 
kommt.  Dies«*r  Sch  wcbebalmbahnhof  sollte 
direkt  an  den  Staatsbahnhof  in  Vohwinkel 
angelegt  werden,  um  schon  von  dort  aus 
den  Personenverkehr  zu  übernehmen  — 
denn  es  handelt  sich  hier  ausschliesslich 
um  eine  Personenbahn  und  absolut  nicht 
um  Güterbeförderung  — und  dadurch,  wi«- 
gesagt,  die  Staatsbahn  zu  entlasten.  So- 
bald diese  Verlegung  des  Hauptbahnh«*f<*s 
in  Vohwinkel  eintreten  würde,  wäre  eine 
Verlegung  der  Kleinbahn  und  Schwebe- 
bahn eine  ausserordentlich  schwierige 
Sache.  Die  Konstruktion  der  letzteren  ist 
eine  höchst  kostspielige,  da  der  Kilometer 
dieser  Bahn  zwischen  400  000  und  600000  M. 
kostet.  Die  Frage  der  Wrlegung  ist  also 
nicht  so  leicht  zu  erledigen,  etwa  indem 
man  einfach  die  Schienen  umlegt  in  an- 
dere Strassen,  sondern  hier  bedarf  es 
ein«*r  grossen,  schwierigen  Konstruktion. 
Die  Gesellschaft  hat  infolgedessen  um 
nähere  Angaben  gebeten,  um  zu  sehen,  oh 
sie  nicht  unnöthig  werdende  Anlagen  ver- 
meiden und  später  andere  Anlagen  leichter 
ausführen  könne.  Meine  Herren,  die  Ge- 
sellschaft hat  mit  nicht  unbeträchtlichen 
Kosten  grosse  Gelände,  von  der  Staats- 
balmverwaltung  angekauft,  um  ihr  Projekt 
durchzuführen;  sie  hat  drei  grosse  Be- 
amtenwohnhäuser  der  Staatsbalmverwal- 
tung  zur  Verfügung  gestellt  respektive  an 
Stelle  zweier  anderen  diese  drei  neu  ge- 
baut. Alle  diese  Ausgaben  werden  illu- 
sorisch, wenn  der  Staatsbahnhof  verlegt 
wird  und  die  Gesellschaft  nicht  den  direk- 
ten Anschluss  bekommt. 

Auf  das  Ersuchen  der  Gesellschaft, 
liier  Kemedur  zu  schaffen,  und  auf  eine  Ein- 
gabe der  Schwebo.bahnverwaltung  an  die 
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Elberfelder  Eisenbahndirektion  ist  ihr  im 
Dezember  der  mündliche.  Bescheid  ge- 
worden. dass  nähere  Mittheilungen  nicht 
gemacht  werden  könnten,  es  würde  ihr 
aber  der  Bescheid  noch  schriftlich  zuge- 
hen. Erst  am  5.  d.  M.  ist  ihr  endlich  diese 
schriftliche  Antwort  darauf  geworden  und 
hierin  wieder  keinerlei  Entgegenkommen 
bewiesen  — nur  gesagt,  sie  solle  die 
Schwebebahn  nach  den  alten  Plänen  weiter 
bauen  — , während  die  Antwort  bezüglich 
der  beantragten  beiden  kleinen  Bahnen 
lautet: 

Was  den  Plan  für  eine  Kleinbahn  von 
Tönnisheide  nach  Wülferath  und  von  Voh- 
winkel nach  Mettmann  anbetrifft,  so 
müssen  wir  Ihnen  überlassen,  Ihre  be- 
sonderen Wünsche  uns  zunächst  vorzu- 
tragen. um  zu  bcurtheilen,  wie  weit  den- 
selben ohne  Benachtheiligung  der  finan- 
ziellen Interessen  des  Staates  entsprochen 
werden  kann. 

Ja,  meine  Herren,  die  betreffenden 
Wünsche  waren  doch  klar  und  deutlich  in 
«len  cingereichten  Plänen  und  im  Konzes- 
sionsgesuche angegeben.  Wenn  Abände- 
rungen  daran  nothwendig,  war  es  doch 
Sache  der  Eisenbahnverwaltung,  diese  an- 
zugeben. — Was  soll  die  Klein bahngesell- 
selmft  thun?  — ihrer  an  die  Eisenbahn 
gerichteten  Bitte  um  Angabe  einer  eventuell 
anderen  Streckenführung  ist  weder  ent- 
sprochen noch  überhaupt  näher  getreten 
worden. 

Meine  Hemm,  dass  in  den  Gemeinden 
und  in  den  Kreisen  ein  derartiges  Ver- 
halten der  Eisenbahnverwaltung  grosse 
Verstimmung  und  grosse  Erbitterung  her- 
vorrufr,  ist  ja  klar,  und  es  ist  höchste  Zeit, 
dass  wir  hi«*r  Reinedur  schaffen:  denn  es 
kann  auch  der  Eisenbahnverwaltung  nicht 
egal  sein,  wie  über  sie  gedacht  und  wie 
über  sie  gesprochen  wird. 

Meine  Herren,  aus  alledem  geht  für 
mich  klar  hervor,  dass  es  absolut  noth 
thut,  die  Entscheidung  in  diesen  Kleinbahn- 
saclien  den  einzelnen  Kisetibahndirektionen 
abzunehmen  und  dafür  eine  (’entraliustanz 
oder  eine  eigene  Abtheilung  hier  im  Mini- 
sterium zu  errichten.  Ich  verweist*  noch- 
mals darauf,  dass  die  verschiedenartigsten 
Anschauungen  bei  den  einzelnen  Eisen- 
balmdirektionen  herrschen;  die  eine  ur- 
tlieilt  liberal  und  von  grossen  Gesichts- 
punkten, die  andere  kommt  vor  lauter  Be- 
denken tut«!  Vorsicht  nicht  weiter;  es  ist 
aber  nothwendig.  dass  einheitliche  Bestim- 
mungen und  «-minütlich«!  Festsetzungen 
bezüglich  dieser  für  die  wirthsehaftliche 


Entwickelung  und  für  uns«*r  Verkehrs- 
wesen so  wichtigen  Frage  geschaffen 
werden.  Es  muss  bei  einer  Centralinstanz 
diese  Frage  von  den  grossen  Gesichts- 
punkten des  allgemeinen  Interesses  aus 
bearbeitet  werden  und  nicht,  wie  es  jetzt 
bei  den  Eisenbahndirektionen  der  Fall  ist. 
dass  entweder  di«*  Sachen  nicht  zur  Er- 
ledigung kommen  können,  oder  «lass  sic 
nur  von  dem  rein  partikularistischen  nml 
Interessenstandpunkt  einer  Direktion  be- 
handelt werden. 

Meine  Herren,  die  Verschleppungen, 
die  bei  der  Entscheidung  der  Direktionen 
stattfinden,  sind  theilweise  naturgemäß: 
denn  die  Direktionen  sind  so  wie  so  mit 
Arbeiten  überlastet,  sie  haben  für  die 
durch  diese  Kleinbahnarbeiten  verursachte 
M«*hrarbeit  keine  entsprechende  Vermeh- 
rung der  Beamten  erhalten;  es  sind  ihnen 
«liese  Mehrarbeiten  übertragen  wurden, 
während  sie  ohnehin  mit  den  grossen 
Aufgaben,  die  sie  für  Hauptbahnen  zu  er- 
ledigen haben,  schon  vollauf  beschäftigt 
sind.  Zudem  müssen  die  betreffenden 
Dezernenten  «liese  Arbeiten  alle  im  Neben- 
amt. als  Nebenbeschäftigung,  durchführen: 
sie  nehmen  naturgemäss  di«*  grossen 
wichtigen  Aufgaben  zunächst  und  dann  <Iie 
kleinen  vor.  Deshalb  müssen  diese  Ar- 
beiten den  Direktionen  abgenommen  und, 
wie  g«“sagt,  einer  besonderen  Abtheilung 
im  Ministerium,  einem  einheitlichen  Klein- 
und  Nebenbahndezernat  übertragen  werden, 
damit  dadurch  eine  Vereinheitlichung  ffl|' 
das  Land  erzielt  wird.  Das  war  ja  l»i> 
1895  der  Fall  für  die  grossen  Hauptbahnen: 
damals  ist  der  Schwerpunkt  in  die  Direk- 
tionen verlegt  worden.  Aber  hier  handelt 
es  sich,  wie  gesagt,  um  eine  einheitliche 
untl  organisatorische  Regelung  «li«‘ser  wei- 
teren Frage.  Jetzt  sind  «lie  Präsidenten 
der  Eisenbahndirektionen  auf  der  cin«*n 
Seite  die  Eisenbahnkommissäre  für  die 
Kleinbahnen,  auf  «ler  andern  Seite  haben 
sie  in  ihrer  Eigenschaft  als  Eisenbahn- 
Präsidenten  das  spezielle  Interesse  d«-r 
Staatseisenbahnverwaltung  zu  vertreten: 
es  ist  hier  also,  wi«-  gesagt.  «*iue  Doppel- 
instanz in  einer  Person,  dir  dringend  zu 
vermeiden  ist. 

Eine  derartige  Centralinstanz.  ein  der- 
artiges Kommissariat  würde  auch  viel 
leichter  in  der  Lage  sein,  «las  mündlich«' 
Verfahren  « lurchzuführen.  Meine  Herren, 
beim  Patentamt  haben  wir  «las;  seit  einig«1« 
Jahren  wird  den  Parteien,  die  Einspruch 
erheben.  Gelegenheit  geboten,  «lort  bei 
Vertheidigung  ihm1  Patentrechte  im  tnünd- 
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liehen  kontradiktorischen  Verfahren  sich 
gegenseitig  auszusprechen.  Das  kommt 
den  Einzelnen  und  der  Gesammtheit  zu 
gute,  vor  allen  Dingen  aber  auch  der  Be- 
bürde.  Sie  klärt  dabei  ihre  Erfahrungen 
und  Anschauungen,  anstatt  dass  Alles  nur 
vom  Bttreau  aus  erledigt  wird. 

Ich  möchte  auch  kurz  auf  Oesterreich 
hin  weisen,  wo  ein  derartiges  Verfahren 
beim  Eisenbahnkonzessionswesen  statt  - 
tindet.  Wenn  in  Oesterreich  eine  Klcin- 
bahnkonzession  nachgesucht  wird,  so  wird 
in  der  Regel  die  Bewilligung  zur  Vor- 
nahme von  Vorarbeiten  ohne  grosse  Um- 
stände in  vier  bis  fünf  Wochen  ertheilt: 
denn  durch  die  Erlaubnis  wird  die  Re- 
gierung in  keinerlei  Weise  präjudizirt  — 
der  Konzessionssucher  ist  aber  in  der 
i>age,  weiter  zu  arbeiten  und  das  definitive 
Projekt  ohne  grossen  Zeitverlust  der  Re- 
gierung, dem  Ministerium  einzureichen. 
Diese  werden  dann  den  betreffenden  Statt- 
haltern. Regierungspräsidenten,  zugesandt, 
und  hier  findet  eine  mündliche  Aussprache 
aller  betheiligten  Behörden  statt,  die 
Kriegsverwaltung,  die  Post,  die  Eisenbahn, 
die  Gemeinden,  alle  Interessenten  werden 
herangezogen  und  eine  wesentlich  raschere 
Erledigung  dadurch  erzielt.  Ich  muss 
mich  fragen:  weshalb  soll  das  bei  uns 
nicht  möglich  sein,  was  dort  mit  so  gutem 
Erfolge  durchgeführt  ist? 

Aber  das  Gleiche  gilt  für  die  Schluss- 
instanz.  Hier  sind  auch  in  der  Person 
des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten zwei  Instanzen  verkörpert,  auch  er 
ist  Richter  in  eigener  Sache:  der  Herr 
Minister  ist  die  höchste  Instanz,  er  hat  zu 
entscheiden  über  die  Gewährung  von  An- 
schlüssen. über  Niveaukreuzungen,  Tarif- 
fragen, während  es  doch  unerlässlich  und 
ausserordentlich  wünschenswert!)  wäre, 
dass  hier  eine  eigene  Berufungsinstanz 
geschaffen  würde,  an  die  die  Kleinbahnen 
sich  nothfalls  noch  wenden  könnten. 

Wie  berechtigt  die  von  mir  erhobenen 
Beschwerden  sind,  und  wie  allgemein  die- 
selben auch  empfunden  werden,  geht 
daraus  hervor,  dass  die  Kommission  der 
l.andesdirektoren  sich  in  ihren  Sitzungen 
ausserordentlich  intensiv  mit  dieser  Frage 
beschäftigt.  Bereits  im  Jahre  1897  haben 
sie  eine  Denkschrift  erlassen,  in  welcher 
sie  gegenüber  der  Staatsbahnverwaltung 
Klage  führen,  dass  bei  der  Zulassung  von 
Kleinbahnen  eine  zu  enge  Auffassung  her- 
vortrete. und  dass  manche  Bahn  als  Klein- 
bahn abgelehnt  werde,  aber  doch  nicht 
vom  Staate  gebaut  werde,  die.  als  Klcin- 
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bahn  durchgeführt,  von  grosser  Bedeutung 
sein  würde.  Auch  jetzt  hat  die  Kommis- 
sion der  Landesdirektoren  in  ihrer  Sitzung 
im  vergangenen  Oktober  diese  Frage 
wieder  eingehend  bearbeitet;  aus  ihren 
Verhandlungen  geht  hervor,  wie  not h wen- 
dig die  betreffenden  Verbesserungen  sind, 
wie  viele  Beschwerden  noch  vorliegen,  und 
wieviel,  trotz  des  Erlasses  des  Herrn 
Ministers  vom  9.  Mai  1898  in  Erwiderung 
auf  die  1897  erfolgte  Eingabe  der  Landes» 
direktoren,  zu  thun  noch  übrig  bleibt. 

Meine  Herren,  ich  komme  zum  Schluss. 
Leider  ist  die  Zahl  meiner  Klagen  eine 
sehr  grosse.  Ich  weiss,  dass  alle  meine 
Wünsche,  die  ich  im  Interesse  der  Kreis«- 
und  Gemeinden,  vor  allem  aber  im  Int«-r- 
esse  der  gesunden  Entwickelung  unseres 
Kleinbahnwesens  und  damit  auch  unserer 
nationalen  Wohlfahrt  und  des  gesammt  -n 
wirtschaftlichen  Gedeihens  hi«  r vorge- 
tragen habe,  nicht  sofort  erfüllt  werden 
können;  ich  möchte  aber  den  Herrn 
Minister  ersuchen,  dieselben  in  ernste 
wohlwollende  Erwägung  zu  nehmen,  und 
jedenfalls  ihn  bitten,  die  Ueberzeugung  zu 
haben,  dass  es  nicht  allgemeine,  ich  möchte 
sagen,  dilh-ttantenhaft«-  Bemerkungen  sind, 
die  ich  hier  vorgetragen  habe,  sond«-rn 
dass  dieselben  basirt  sind  auf  eigene 
Wahrnehmungen,  eigene  Beobachtungen 
und  eigene  Arbeit;  denn  ich  beschäftige 
mich  schon  seit  Jahren,  seitdem  die  Mög- 
lichkeit der  grösseren  Entwickelung  «1er 
Kl«-inbahnen  gegeben  worden  ist,  im  In- 
teresse meines  Kreises  ausserordentlich 
stark  mit  dies«-n  Fragen  und  habe  mich 
ausserordentlich  für  die  Hebung  des  Klein- 
bahnwesens interessirt.  Ich  kann,  glaube 
ich,  ohne  Ueberhebung  sagen,  «lass  ich 
auch  getreulich  mitgearbeitet  und  immer 
versucht  habe,  zu  weitgehende  Forde- 
rungen. die  ich  als  unberechtigt  ansehen 
musste,  seitens  der  einzelnen  Unternehmer 
oder  seitens  der  «-inzelnen  Gemeinden  ab- 
zulehnen. Ieh  bin  jedenfalls  stets  bestrebt 
gewesen,  nicht  einseitig  zu  urth«*ilen,  son- 
dern nach  dem  Grundsatz  des  audiatur  et 
altera  pars  auch  die  staatlichen  Interessen 
zu  berücksichtigen  und  mit  nach  Kräften 
dafür  einzutrot»-n. 

(Bravo!) 

Vizepräsident  Dr.  Freiherr  v.  H e e r «•- 
man:  Der  Herr  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  hat  «las  Wort. 

Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
v.  Thielen:  Meine  fb-rren,  es  scheint 
mir  jetzt  der  Zeitpunkt  gekommen,  wo  ieli 
zweckmässiger  W«-ise  auf  eine  Reihe  all- 
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gemeiner  Fragen  und  Anregungen  meiner- 
seits antworte,  und  zwar  Fragen  und  An- 
regungen. die  in  der  letzten  Sitzung  so-  ! 
wohl  wie  in  der  heutigen  von  den  Herren 
Abgeordneten  gestellt  worden  sind. 

Ich  wende  mich  zunächst  zu  den  Neben- 
bahnen. Es  sind  am  vorigen  Sonnabend 
über  die  Betheiligung  der  Interessenten 
an  den  Kosten  der  Nebenbahnen  von  ver- 
schiedenen der  Herren  Abgeordneten  Be- 
merkungen geknüpft  und  Anträge  gestellt 
worden.  Meine  Herren,  der  Grundsatz  der 
jetzt  vielfach  angefochten  wird,  dass  die  ! 
zunächst  Betheiligten  zu  den  Kosten  der 
Nebenbahnen  herangezogen  werden,  in  der 
Kegel  durch  Ucbernnhme  des  Grunder- 
werbs, dieser  Grundsatz  ist  zwischen  dem  i 
Landtage  der  Monarchie  und  der  Regi»1- 
rung  im  Jahre  1879  vereinbart  worden,  : 
und  auf  dieser  Grundlage  hat  sich  das 
Nebenbahnwesen,  der  Ausbau  unserer 
Staatsbahnen,  ganz  ausserordentlich  ent- 

I 

wickelt.  Die  Beweise  dafür  habe  ich  den  i 
Herren  in  der  letzten  Sitzung  gegeben. 
Jetzt  diesen  Grundsatz  zu  verlassen  und 
dafür  den  Satz  aufzustellen,  dass  der  Fiskus  I 
die  sämmtlichen  Kosten  zu  übernehmen 
habe,  das  entspricht  ja  — das  verkenne  ) 
ich  durchaus  nicht  — der  heutigen  allge-  j 
meinen  Zeitanschauung. 

(Sehr  richtig!) 

Aber,  meine  Herren,  ein  Fortschritt  wäre 
es  nach  meiner  Meinung  nicht,  sondern  | 
ein  ganz  gewaltiger  Rückschritt,  der  damit  j 
gemacht  würde.  Es  würde  ja  das  für  die  : 
betreffenden  Kreise  den  Bau  von  Neben- 
bahnen angenehmer  gestalten,  wenn  sie  1 
ihrerseits  nicht  Opfer  für  dieselben  zu 
bringen  haben  würden:  aber  auf  der  an-  i 
deren  Seite  würde  zunächst  ein  Unrecht  { 
allen  denjenigen  zugefügt  werden,  die  in 
der  Vergangenheit  ihre  Opfer  schon  ge-  | 
bracht  haben; 

(sehr  richtig!) 

denn  das  wird  auch  hier  im  Hause  keinen 
Vertheidiger  finden,  dass  man  nun  diese 
Opfer  nachträglich  den  einzelnen  Kreisen 
erstatten  soll.  Aber  es  würde  auch  ferner 
gerade  das  allerdurchschlagendste  Merk- 
mal für  das  Bedürfniss  bei  Seite  geschafft 
werden,  ob  die  Bahn  überhaupt  wirklich 
einem  Verkehrsbedürfnisse  entspricht,  und 
ob  dieses  Verkelirsbedürfniss  dringend  be- 
friedigt werden  soll. 

Ich  möchte  daher  der  Meinung  sein, 
dass  im  Interesse  der  Allgemeinheit  und 
auch  im  Interesse  der  Entwickelung  un. 
seres  Verkehrswesens  es  durchaus  gerecht- 
fertigt ist.  an  diesem  Grundsatz  in  der 


Kegel  festzuhalten.  Dass  die  Staatsregie- 
rung sich  dort,  wo  die  betreffenden  zu 
nächst  Betheiligten  nicht  in  der  Lage 
waren,  die  Grunderwerbskosten  aus  eige 
neu  Mitteln  aufzubringen,  nicht  geweigert 
hat.  sieh  ihrerseits  an  den  Grunderwerbs- 
kosten  zu  betheiligen,  ist  allgemein  be- 
kannt; fast  in  jeder  Sekuttdärbahnvorlnge 
finden  Sie  hierfür  die  Beispiele. 

Nun  ist  gesagt  worden,  man  möchte 
nur  von  Fall  zu  Fall  sich  darüber  klar 
werden,  ob  Grunderwerbakosten  von  den 
Betheiligten  aufgebracht  werden  sollen, 
und  in  welcher  Höhe  oder  nicht.  Ja. 
meine  Herren,  im  allgemeinen  wird  ja 
schon  danach  gehandelt,  wie  ich  eben  ge- 
sagt habe;  aber  den  Grundsatz  zu  ver- 
lassen und  in  jedem  einzelnen  Falle  also 
es  der  Regierung  zu  überlassen,  ob  sie 
Grunderwerbskosten  cinziehen  will  von 
den  Betheiligten  oder  nicht,  das  würde 
meines  Erachtens  doch  zu  einer  Willkür 
in  der  Behandlung  dieser  Frag*'  führen, 
die  weder  der  Landtag  noch  die  Regierung 
wünschen  kann. 

(Sehr  richtig!) 

Wenn  Sie  aber  glauben,  die  Bewilligung 
von  der  Zustimmung  des  Landtags  ab 
hängig  machen  zu  sollen,  so  würde  nie- 
mand mehr  einen  Beitrag  übernehmen 
wollen,  und  das  hohe  Haus  mit  einer  Auf- 
gabe befasst  werden,  die  dasselbe  meines 
Erachtens  kaum  zu  erledigen  im  Stande 
sein  würde,  abgesehen  davon,  dass  dann 
die  Sekundärbahnvorlage  in  der  ersten 
Lesung  nicht  drei  Tage  in  Anspruch  neh- 
men würde,  dann  süssen  wir  wochenlang. 
Ich  bin  daher  der  Meinung,  wie  gesagt, 
«lass  «*s  zweckmässig  ist,  bei  dem  damals 
wohl  erwogenen,  von  beiden  Faktoren 
der  Gcs«‘tzgcbung  aufgestellten  Grundsätze 
es  zu  belassen. 

Meiue  Herren,  in  Verbindung  mit  die 
ser  Frage  ist  der  Wunsch  ausgesprochen, 
inan  möchte  von  Seiten  der  Regi«*nmg 
eine  Statistik  der  Belastung  der  kommu- 
nalen Verbände  durch  die  Heranziehung 
zu  den  Kosten  der  Nebenbahnen  und  «len 
Bau  von  Khunbahnen  veranlassen.  Meine 
Herren,  soweit  das  überhaupt  möglich  ist. 
bin  ich  sehr  gern  bereit,  diesem  Wunsche 
zu  entsprechen.  Er  ist  auch  ohne  diese 
Anregung,  die  in  der  letzten  Sitzung  er- 
folgt ist,  schon  seit  einiger  Zeit  von  mir 
in  die  Hand  genommen  worden.  Theil- 
weisc  ist  ihm  ja  schon  entsprochen  durch 
das  statistische  Material,  welches  ich  mir 
erlaubt  habe,  heute  dem  Hohen  Haus«-  zu 
unterbmten.  Es  fehlt  nur  noch  «‘ine  Nach- 
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Weisung  über  die  Rentabilität  der  Klein- 
bahnen. die  ja  nothwendig  ist,  um  die  Be- 
lastung der  kommunalen  Verbände  aus 
Ursache  der  Kleinbahnen  übersehen  zu 
können.  Das  wird  nachgeholt  werden, 
und  Sic  werden  im  nächsten  Jahre,  soweit 
wie  möglich,  ein  klares  Bild  über  die  Sache 
erhalten. 

Ebenfalls  anknüpfend  an  diese  Frage 
ist  von  dem  Herrn  Abgeordneten  v.  Quast 
die  Frage  aufgeworfen  worden,  wie  es  mit 
der  Staatsbeihilfe,  die  einer  Kleinbahn  ge- 
währt worden  ist,  gehalten  werden  soll, 
wenn  diese  Kleinbahn  in  eine  Nebenbahn 
umgewandelt  werden  würde.  Ja,  meine 
Herren,  grundsätzlich  kann  diese  Frage 
weder  im  positiven  noch  im  negativen 
Sinne  liier  entschieden  werden.  Soviel 
steht  fest,  dass,  wenn  die  rechtliche  Natur 
des  Unternehmens  vollständig  verändert 
wird,  wenn  die  juristische  Person  der 
Kleinbahn  untergeht  und  dafür  eine  neue 
juristische  Person  entsteht,  dann  auch  die 
Voraussetzung,  unter  der  die  Beihilfe  ge- 
währt worden  ist.  wegfällt.  Aber,  meine 
Herren,  die  Umwandlung  der  Kleinbahn 
in  eine  Nebenbahn  bedarf  der  Genehmi- 
gung der  Regierung.  Die  Genehmigung 
der  Regierung  wird  stets  nur  dann  ertheilt 
werden,  wenn  die  Verhältnisse  die  Um- 
wandlung als  gerechtfertigt  erscheinen 
lassen.  Ich  kann  mir  nun  nicht  denken, 
•lass,  wenn  die  Regierung  zu  der  Ueber- 
zeugung  gekommen  ist,  die  Umwandlung 
rechtfertigt  sich  durch  die  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  des  Unternehmens  und  durch 
die  erweiterte  Aufgabe,  die  dem  Unterneh- 
men zufallt.  die  Staatsregierung  daraus 
Veranlassung  nehmen  wird,  die  ursprüng- 
liche Beihilfe  zurückzufordern;  ich  kann 
mir  nur  denken,  dass  im  allgemeinen  die 
Staatsregierung  dann  bereit  sein  würde, 
mit  dieser  Beihilfe  als  Theilhaber  in  das 
neue  Geschäft  einzutreten.  Eine  weiter- 
gehende Antwort  bin  ich  aber  nicht  in  der 
Lage  ertheilcn  zu  können,  und  ich  hoffe, 
Herr  v.  Quast  ist  auch  mit  dieser  Erklä- 
rung soweit  einverstanden. 

Es  ist  von  einer  Seite  auch  augeregt 
worden  — ich  glaube  es  war  der  Abge- 
ordnete Herold  — dass  die  geleisteten 
Grunderwerbskosten  dann  allmählich  zu- 
rückgezahlt werden  sollen,  wenn  die  be- 
treffende Nebenbahn,  für  die  die  Grund- 
erwerbsbeitrüge  geleistet  worden  sind, 
eine  Rente  abwirft,  die  die  landesüblichen 
Zinsen  übersteigt.  Meine  Herren,  zunächst 
kann  ich  hier  auch  den  Grund  dagegen 
anführen,  den  ich  vorhin  schon  angeführt 
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habe,  dass  dann  denjenigen  kommunalen 
Verbänden,  die  in  der  Vergangenheit  diese 
Beiträge  geleistet  haben,  diese  wohl  nicht 
mehr  zurückgezahlt  werden  können,  und 
die  darin  also  jedenfalls  ein  Unrecht  er- 
blicken würden.  Aber  ich  kann  es  auch 
nicht  für  die  Zukunft  Zusagen;  ich  halte 
es  auch  nicht  einmal  für  gerechtfertigt. 
Ich  kann  es  schon  aus  dem  äusseren 
Grunde  nicht  Zusagen,  weil,  wenn  das  ge- 
schehen sollte,  für  jede  Nebenbahn  eine 
besondere  Rechnung  darüber  aufgestellt 
werden  müsste,  ob  und  inwiefern  diese 
Nebenbahn  rentirt.  Das  ist  nach  meinen 
Erfahrungen  überhaupt  nicht  möglich:  zu 
richtigen  Zahlen  käme  man  nicht.  Die 
Rentabilität  sehr  vieler  Nebenbahnen  lässt 
sich  beliebig  verschieben;  ich  brauche  nur 
Durchgangsgüter  auf  die  Bahn  zu  legen 
oder  Durchgangsgüter  von  ihr  wegzundi- 
men;  dann  fällt  sofort  die  gesummte  er- 
träumte Rentabilität  über  den  Haufen  oder 
sie  wird  solchen  Bahnen  zugewiesen,  die 
überhaupt  bis  dahin  eine  Rente  nicht  er- 
langt haben  und  auch  in  der  nächsten 
Zukunft  nicht  haben  werden.  Schon  aus 
dem  Grunde  ist  diese  Anregung,  wie  ge- 
sagt, nach  meiner  Ueberzeugung  nicht 
weiter  zu  verfolgen. 

Ich  wende  mich  nunmehr  zu  den 
Kleinbahnen.  Ich  komme  da  zunächst  auf 
eine  Anregung,  die  der  Herr  Abgeordnete 
Gamp  am  vorigen  Sonnabend  gemacht 
hat.  Er  war  der  Meinung,  dass,  ich  glaube 
vor  zwei  Jahren,  eine  Resolution  in  diesem 
Hohen  Hause  gefasst  worden  sei,  die 
darauf  hinausgeht,  die  Staatsregierung  zu 
ersuchen,  sie  möge  ihrerseits  darauf  halten, 
dass  die  Kleinbahnen  nur  inländisches 
Material  verwenden.  Der  Herr  Abgeord- 
nete Gamp  irrt  sich.  Dieses  Hohe  Haus 
hat  eiue  dahingehende  Resolution  nicht 
gefasst;  es  war  auch  nur  vom  Herrn  Abgeord- 
neten Gamp  beantragt,  dass  der  Regierung 
das  empfohlen  werde.  Ich  habe  schon 
damals  die  Gründe  auseinandergesetzt, 
die  es  für  die  Regierung  ausserordentlich 
schwierig  machen  würden,  dieser  Empfeh- 
lung zu  entsprechen.  Es  würde  das  er- 
fordern eine  sehr  weitgehende  Kontrolle 
über  die  innere  Verwaltung  der  Klein- 
bahnen. und  die  Kleinbahnen  würden  doch 
nur  nach  eigenem  Ermessen  hier  handeln; 
sie  sind  nicht  gezwungen,  einer  derartigen 
Empfehlung  der  Staatsregierung  irgendwie 
nachzukommen.  Meine  Herren,  die  Sache 
hat  überhaupt  eigentlich  ihre  Bedeutung 
verloren.  Es  könnte  im  grossen  und 
ganzen  ja  eigentlich  eine  derartige 
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Empfehlung  nur  gerichtet  sein  auf  die 
Verwendung  inländischen  Holzes  für  die 
Schwellen.  Wie  heutzutage  die  Verhält- 
nisse liegen,  ist  eine  derartige  Empfehlung 
nach  meiner  Ueberzeugung  im  Interesse 
der  inländischen  Holzproduktion  kaum 
mehr  erforderlich. 

Es  ist  dann  von  verschiedenen  Rednern 
monirt  worden,  dass  die  Kleinbahnen  eine 
ausserordentlich  verschiedene  Spurweite 
angewandt  hätten,  und  es  ist  der  Meinung 
Ausdruck  gegeben,  dass  namentlich  die 
CO  cm-Spur,  die  als  unzweckmässig  be- 
zeichnet wurde,  speziell  von  mir  allgemein 
empfohlen  worden  sei.  Das  ist  nun  ein 
grosser  Irrthnm:  ich  habe  vielmehr  bei 
verschiedenen  Kleinbahnen,  für  die  die 
60  cm-Spur  nicht  passend  gewesen  wäre, 
sie  entschieden  widerrathen.  Ich  halte 
auch  die  60  cm-Spur  nur  unter  ganz  be- 
sonderen Verhältnissen  für  eine  zweck- 
massige.  Aber,  meine  Herren,  bei  Beginn 
der  Kleinbahnperiode  war  man  der 
Meinung,  eine  Kleinbahn  könne  nicht 
billig  genug  gebaut  werden.  Auch  in  die- 
ser Beziehung  bin  ich  verschiedentlich  ab- 
rat liend  den  betreffenden  Kreisen  entge- 
gengetreten; leider  hat  das  nicht  immer 
geholfen,  und  die  Kreise  sind  erst  nachher 
zu  der  Ueberzeugung  gekommen,  [dass  zu 
billig  viel  zu  theucr  ist. 

(sehr  richtig!) 

dass  eine  nicht  fest  durchgeführtc,  solide 
Bauart,  sondern  eine  in  Spielerei  ausar- 
rende,  ganz  leichte  Bauart  auf  die  Dauer 
nur  unökonomisch  sei. 

Aber  nun  soweit  zu  gehen,  dass  man 
jede  andere  Spur  als  die  Normalspur 
verwirft,  würde  meines  Erachtens  ebenso 
unzweckmässig  sein;  es  giebt  eine  ganze 
Reihe  von  Fällen,  in  denen  die  Meterspur 
ganz  dasselbe  im  Verkehrswesen  bewirkt, 
wie  es  die  Normalspur  zu  bewirken  im 
Stande  ist.  Diese  Frage  kann  nur  von 
Fall  zu  Fall  entschieden  werden;  mit 
unserem  guten  technischen  Rath  sind  wir 
allezeit  den  betreffenden  Unternehmern 
entgegengekommen,  und  ich  glaube,  cs  ist 
besser,  wir  lassen  es  so. 

Es  bleiben  nun  schliesslich  noch  die 
zwei  grossen  Fragen  der  Kleinbahn  übrigt 
die  wir  vielfach  schon  erörtert  haben,  und 
denen  zuletzt  der  Abgeordnete  Dr.  Böttinger 
noch  eine  sehr  eingehende  Ausführung  ge- 
widmet hat.  Es  ist  zunächst  die  Frage,  ob 
den  Kleinbahnen  allgemein  ein  Theil  der 
Expeditionsgebühr  bei  Herstellung  von 
direkten  Tarifen  oder  auch  ohne  diese 
aufgelassen  werden  soll. 


Meine  Herren,  über  diese  Frage  haben 
wir  uns  in  der  Kommission  sowohl  wie  im 
Plenum  des  Hauses  ja  bereits  wieder 
holentlieh  unterhalten.  Ich  habe  stet* 
darauf  hingewiesen,  dass  das  Gesetz  vorn 
28.  .Ittli  1892  über  die  Kleinbahnen,  welche» 
den  Kleinbahnen  eine  ganze  Reihe  von 
Privilegien  gegenüber  den  Eisenbahnen 
gewährt,  »lies  nur  unter  der  Voraussetzung 
gethan  hat,  die  im  § 1 des  Kleinbahnge- 
setzes zum  Ausdruck  kommt,  wo  es  wört- 
lich  heisst  — ich  bitte,  mir  zu  gestatten, 
das  vorlesen  zu  dürfen: 

Kleinbahnen  sind  die  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Eisenbahnen,  welch«* 
wegen  ihrer  geringen  Bedeutung  für  den 
allgem»‘inen  Eisenbahnverkehr  «lein  Ge 
setz  über  die  Eisen bahnuntcrmdiraungen 
vom  6.  November  1838  nicht  unterliegen. 

Di«*  Kleinbahnen  sind  also  keine 
Eisenbahnen,  insbesondere  sind  Klein- 
bahnen in  der  Regel  nach  solche  Bahnen, 
welche  hauptsächlich  den  örtlichen  Verkehr 
innerhalb  »*incr  Gemeinde  oder  benach- 
barter Gemeindebezirke  vermitteln,  sowie 
Bahnen,  die  nicht  mit  Lokomotiven  betrie- 
ben werden,  also  Pferdebahnen  un»l 
Strassenbahmm. 

Mein«*  H»-rren,  daraus  geht  zunächst 
hervor,  dass  die  Kleinbahnen  einen  An 
spruch  auf  die  Herstellung  direkter 
Tarif«*  oder  gar  »lirekter  Tarife 
mit  Auflassung  eines  Theiles  d»jr  Expe- 
ditionsgebühr nicht  haben.  Aber  ich 
glaube,  dass  auch  kein«-  hinreichenden 
Billigkeitsgründe  dafür  vorliegen,  ganz  all- 
gemein die  halbe  Expeditiousgebühr  «len 
Kleinbahnen  zu  schenken.  Di«*  halbe 
Expeditionsgebühr  wird  im  Verkehr  zwi- 
schen den  eigentlichen  Eisenbahnen  dann 
aufgelassen,  wenn  die  Selbstkosten  «ler 
Expedition  zwischen  diesen  Bahnen  sich 
einigermassen  ansglcichen,  wenn  die  Lasten 
gleichmässig  vertheilt  sin«l,  und  «las  ist 
b««i  den  Kleinbahnen  den  Eisenbahnen  ge 
genüh«*r  nur  ganz  ausnahmsweise  der  Fall 
Die  Kleinbahnen  sind  entweder  gar  nicht 
oder  nur  ganz  unzureichend  mit  rollendem 
Material  versehen.  Die  Kl«*inbnhnen  haben 
überhaupt  nicht  die  Einrichtung,  die  di« 
Eisenbahnen  sich  g«*gcnseitig  sozusagen 
garantiren,  sie  sind  in  ihren  ganzen  Vor 
kehrseinrichtungcn,  in  ihrem  Bau,  ihren 
Betriebseinrichtungen  wesentlich  verschie- 
den von  den  eigentlichen  Eisenbahnen. 
Ich  habe  aber  wiederholcntlich  erklärt, 
dass  da,  wo  ein  öffentliches  Interesse  für 
bestimmt«*  Verkehrsrelationen  vorliegt,  Er- 
mässigung«*u  zu  geben,  die  Staatsbahnen 
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geneigt  sind,  mit  den  Kleinbahnen  direkte 
Tarife  zu  verabreden.  Es  ist  das  in  einer 
Reihe  von  Fällen  geschehen,  namentlich 
auch  da,  wo  es  sieh  um  den  Transport  von 
Massengütern  handelte;  vorzugsweise  da. 
wo  diese  Massengüter  in  dem  Gebiet  der 
Kleinbahnen  produziit  werden.  Ich  habe 
aber  neuerdings  eine  besondere  Kommis- 
sion berufen,  diese  Fragt*,  unter  welchen 
Bedingungen  den  Kleinbahnen  direkte 
Tarife  unter  Auflassung  eines  Tlieils 
der  Expeditionsgebühr  gewährt  werden 
können,  nochmals  zu  prüfen  und  in  der 
Beziehung  Vorschläge  zu  unterbreiten. 

(Bravo!) 

Ich  hoffe,  dass  das  dahin  führen  wird,  in 
höherem  Masse,  ais  es  bisher  der  Fall  ge- 
wesen ist,  die  direkten  Tarife  mit  den 
Kleinbahnen  zu  vereinbaren. 

(Bravo!) 

Aber  allgemein  — dabei  muss  ich  stehen 
bleiben  — ist  es  nicht  möglich,  die  Sache 
nach  einem  festen  schematischen  Grund- 
satz zu  ordnen:  auch  schon  aus  dem 
Grunde  nicht,  weil  bekanntlich  unter  dem 
Begriff  Kleinbahn  die  allerverschiedensten 
Verkehrsunternehmungen  sich  zusammen- 
tiaden,  von  denen  ein  grosser  Theil  über- 
haupt eine  derartige  Begünstigung  gar 
nicht  nöthig  hat.  von  denen  ein  grosser 
Theil  auch  nur  Personen-  und  Stückgüter- 
verkehr betreibt. 

Dann  ist  sehr  energisch  angefochten 
worden  in  diesem  wie  in  früheren  .Jahren, 
dass  die  Staatsregierung  es  abgelehnt  hat, 
die  Kleinbahnen  an  dem  sogenannten 
Durchgangsverkehr  zu  betheiligen,  d.  h. 
an  demjenigen  Verkehr,  der  jenseits  der 
Staatsbahnstation  beginnt  und  auf  der  an- 
deren Seite  jenseits  der  Staatsbahnstation 
endigt,  der  also  von  der  Kleinbahn  nicht 
■ wiginirt.  Ich  habe  mich  auch  zur  Be- 
gründung dieser  Auffassung  zunächst  auf 
die  gesetzlichen  Bestimmungen  berufen, 
die  den  Rahmen  der  Kleinbahn  eng  um- 
schliesscn.  Eine  Kleinbahn  ist  die  Bahn 
nicht  mehr,  die  Durchgangsgüter  befördert. 
Es  ist  daher  die  Beschränkung  auf  den 
eigentlichen  lokalen  Verkehr  vielfach  von 
mir  aus  dem  Grunde  in  die  Konzessions- 
urkunde aufgenommen,  um  die  betreffende 
Bahn  als  Kleinbahn  konzessioniren  zu 
können.  Wenn  diese  Beschränkung  nicht 
aufgenommen  worden  wäre,  wenn  der 
Kleinbahn  der  Durchgangsverkehr  frei- 
gegeben  worden  wäre,  so  hätte  ich  die 
Konzession  als  Kleinbahn  ablehnen  müssen 
und  hätte,  wie  das  auch  mannichfach  ge- 
schehen ist.  dem  betreffenden  Unternehmer 


sagen  müssen:  komm  du  um  eine  Konzes- 
sion als  Nebenbahn  ein,  dann  wird  geprüft 
werden,  ob  ein  Bedürfniss  dafür  vorliegt, 
aber  als  Kleinbahn  kann  ich  dich  nur  kon- 
zessioniren, wenn  du  in  der  Konzession 
ausdrücklich  auf  den  Durchgangsverkehr 
verzichtest.  Dabei  muss  es  auch  meiner 
Ansicht  nach  bleiben.  — Ausnahmen  na- 
i türlieh  abgerechnet,  die  auch  jetzt  schon 
bestehen.  Wenn  dieser  Grundsatz  aufge- 
hoben werden  soll,  so  würde  eine  grosse 
Anzahl  von  Kleinbahnen  überhaupt  nicht 
konzessionirt  werden.  Denn,  meine  Herren, 
das  dürfen  wir  doch  nicht  vergessen,  dass 
wir  mitten  im  System  des  Staatsbahn- 
betriebes stehen  und  dies  System  auch 
aufrecht  erhalten  müssen.  Wenn  daher 
Unternehmer,  lediglich  um  einen  grösseren 
Unternehmergewinn  zu  erzielen,  darauf 
ausgehen,  gewisse  Ecken  abzuschneiden 
und  damit  den  Staatsverkehr  abzulenken, 
so  bin  ich  dem  Bande  gegenüber  und  dem 
Landtage  gegenüber  verpflichtet,  dem  ent- 
gegenzutreten. 

Ich  komme  nun  zu  dem  Herrn  Abgeord- 
neten Dr.  Böttinger.  soweit  er  nicht  bereits 
bei  dieser  Frage  betheiligt  ist.  Der  Herr 
Abgeordnete  Dr.  Böttinger  hat  darüber 
geklagt,  dass  die  Konzessionsverhand- 
lungen bezüglich  der  Kleinbahnen  meist 
ausserordentlich  langsam  von  der  Stelle 
kämen.  Meine  Herren,  das  ist  theilweise 
richtig,  liegt  aber  nicht  an  den  Behörden, 
sondern  an  den  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes. und  zwar  an  den  Bestimmungen  des 
Gesetzes,  die  mit  vollem  Recht  in  das  Gesetz 
aufgenommen  worden  sind,  und  die  im 
wesentlichen  bezwecken,  die  Schädigung 
anderer  Interessen  durch  das  Kleinbahn- 
untemehmen  thunlichst  hintenanzuhalten. 
Die  Regierungspräsidenten  sowohl  wie  die 
Eisenbahndirektionen  sind  angewiesen,  auf 
das  Sorgfältigste  diese  Interessen  dem 
Kleinbahnunternehmen  gegenüber  zu  wah- 
ren. Das  giebt  natürlich  mannich fache 
Verhandlungen,  die  sich  zum  Theil  wohl 
in  die  Länge  ziehen.  Dass  darunter  Fälle 
vorgekommen  sind,  wo  eine  grössere  Be- 
schleunigung wohl  möglich  gewesen  wäre, 
will  ich  von  vornherein  zugeben.  Wo  dies 
der  Fall  ist,  mag  es  mir  angezeigt  werden. 
Ich  bin  jederzeit  gern  bereit.  Remodur  ein- 
treten  zu  lassen. 

Herr  Dr.  Böttinger  hat  ferner  darüber 
Klage  geführt,  dass  die  Niveaukreuzungen 
der  Kleinbahnen  mit  den  Eisenbahnen 
nur  unter  sehr  schweren  Bedingungen,  zu- 
meist überhaupt  nicht,  zu  erreichen  sind 
Wir  haben  eine  ganze  Reihe  von  Klein- 
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buhnkreuzungen  mit  den  Staatsbahnen  im 
Niveau  zugelassen,  aber  wir  dürfen  sie  da 
nicht  zulasen,  wo  aus  diesen  Kreuzungen 
eine  Gefährdung  der  Betriebssicherheit, 
sich  ergiebt.  Das  findet  bei  denjenigen 
Bahnen,  die  Herr  Dr.  Böttinger  hier  im 
Auge  hat,  in  seiner  Heimath  fast  regel- 
inässig  statt.  Die  Gefährdung  der  Betriebs- 
sicherheit trifft  mehr  bei  den  Kleinbahnen 
als  bei  den  Eisenbahnen  zu.  Wir  haben  i 
leider  schon  eine  ganze  Reihe  von  Fällen,  < 
wo  die  Kleinbahnen  dabei  sehr  schwere  ! 
Unglücksfälle  erlitten.  Wir  sind  verpflich-  ; 
tet,  das  zu  vermeiden,  und  wenn  wir  das 
nicht  thäten,  wäre  das  Reichseisenbahn* 
amt  verpflichtet,  Einspruch  zu  erheben. 

Meine  Herren,  es  ist  in  der  allerletzten  ; 
Zeit  in  der  Schweiz,  wo  das  Kleinbalm- 
wesen  noch  nicht  so  entwickelt  ist  wie  bei 
uns  z.  B.  im  nicderrheinschcn  Revier 
neuerdings  ein  Bundesgesetz  erlassen 
worden,  welches  davon  ausgeht,  derartige 
Niveaukreuzungen  möglichst  zu  vermeiden, 
da  aber,  wo  es  unvermeidbar  ist,  die  i 
Kosten  nach  bestimmten  Grundsätzen  zu 
vertheilen.  Auch  bei  uns  geschieht  d as 
Wenn  Ersparnisse  oder  grössere  Betriebs- 
sicherheit dadurch  erzielt  werden  können,  j 
dass  die  bestehenden  Niveaukreuzungen 
beseitigt  werden,  haben  wir  uns  jederzeit  i 
bereit  erklärt,  mitzuhelfen.  Wenn  aber 
eine  neue  Kleinbahn  kommt  und  will  auf, 
blankem  Felde  die  Eisenbahn  überkreuzen 
so  ist  es  nicht  mehr  wie  billig,  dass  sie 
die  Kosten  allein  übernimmt. 

Herr  Böttinger  hat  dann  die  allgemeine 
Bemerkung  gemacht,  dass  es  ihm  zweck- 
mässig erscheine,  die  Verhandlungen  mit 
den  Kleinbahnen  von  den  Direktionen  weg- 
zuverlegen und  besonderen  Behörden  zu 
übertragen.  Nach  seiner  Meinung  würde 
damit  eine  wesentliche  Beschleunigung  der 
Angelegenheiten  eintreten.  Meine  Herren, 
genau  das  Gegenthoil  wird  erreicht;  wir 
hätten  in  der  Konkurrenz  der  Behörden, 
die;  jetzt  bei  Konzession irung  der  Klein- 
bahnen thätig  sind,  nur  eine  neue  eingefügt; 
denn  die  Eisenbahndirektion  ist  dabei 
überhaupt  nicht  zu  vermeiden,  die  muss  in 
allen  Fällen  mitwirk eu,  namentlich  aber 
überall  da,  wo  ein  Anschluss  an  die  Eisen- 
bahn stattfinden  soll.  Es  würden  zuerst 
Verhandlungen  mit  dem  Regierungspräsi- 
denten und  den  Eisenbahndirektionen 
statt  finden,  und  dann  würde  noch  die 
dritte  Behörde  kommen.  Das  wäre  eine 
Einrichtung,  die  die  Pferde  hinter  den 
Wagen  spannte,  aber  nicht  vor  den  W agen. 
Ebenso  würde  die  Sache  liegen,  wenn  man 


neben  dem  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten nun  jemanden  sehaffen  wollte.  <h*r 
in  Konfliktsfällen  die  Entscheidung  trifft 
Das  würde  nur  der  Sache  unförderlicli 
sein.  Ich  glaube  nicht,  dass  im  allgemei- 
nen behauptet  werdeu  kann,  das  Ministe- 
rium der  öffentlichen  Arbeiten  Hesse  sich 
bei  den  Entscheidungen  über  die  Klein 
bahnanträge  von  fiskalischen  Rücksichten 
leiten.  Zum  Beweise,  dass  das  nicht  der 
Fall  ist,  kann  ich  mich  wirklich  auch  hier 
auf  die  Heimath  des  Abgeordneten  Br. 
Böttinger  berufen.  Er  mag  sich  mal  das 
Klcinbahnnetz  ansehen.  das  wir  dort  kon- 
zessioriirt  haben,  rechts  und  links  der 
Bahn,  ganz  ohne  irgend  welche  Bedenken 
bezüglich  der  finanziellen  Rückwirkungen 
auf  die  Eisenbahn.  Wir  haben  «“her  zu 
i viel  als  zu  wenig  Konzessionen  ertheilt. 
Wenn  ich  überhaupt  die  ganze  Entwicke- 
lung, die  das  Kleinbahnwesen  gcnomnnn 
hat,  übersehe,  wenn  die  Herren  sich  das 
aus  der  Statistik,  die  ich  ihnen  mitgethcilt 
hab«‘,  vergegenwärtigen,  dann  kann  man 
wirklich  daraus  nicht  den  Schluss  ziehen, 
dass  die  Staatsregierung  der  Entwickelung 
des  Kleinbahnwesens  mit  zu  grosser  Zu- 
rückhaltung gegenüber  gestanden.  Mir  ist 
andererseits  manchmal  die  Sorge  gekom- 
men, ob  wir  nicht  in  der  Beziehung  sogar 
eher  zu  viel  als  zu  wenig  gethan  haben, 
und  diese  Auffassung  ist  auch  wohl  im 
Bande  nicht  vereinzelt  vorhanden. 

Der  Herr  Abgeordnete  Dr.  Böttinger 
ist  dann  auf  verschied«*ne  Spezialfragen 
eingegangen.  Er  hat  es  beklagt,  dass  die 
Eisenbahndirektion  Elberfeld  gegen  einen 
von  der  Stadt  Vohwinkel  ausgelegten  Be- 
bauungsplan Einspruch  erhoben  hat. 
Meine  Herren,  sonst  ist  es  überall  üblich, 
dass  die  Städte,  namentlich  dann,  wenn 
sic  genau  wissen  wie  Vohwinkel,  dass  di«’ 
Bahnhofsanlagen  umgebaut  werden  müssen, 
wenn  sie  selbst  die  allereifrigsten  Befür- 
worter dieses  Umbaues  sind,  sich  mit  der 
Eisenbahndirektkm  ins  Benehmen  setzen 
und  sagen:  wie  stimmt  das  zu  euren  Um- 
bauprojekten? Wenn  sie  aber  hingehen 
und  den  Plan  offen  legen,  dann  müssen 
Sie  sich  auch  gefallen  lassen,  dass  die 
Eisenbahndirektion,  die  mitten  in  dem  Pin- 
bauprojekte steht  und  einzelne  von  diesen 
Grundstücken  unbedingt  nothwendig  hat. 
dagegen  Besch  werde  erhebt,  um  so  mehr, 
als  ja  «liese  Grundstücke  nicht  sofort  be- 
baut werden  müssen,  aber  sofort  Gegen- 
stand einer  weitgreifenden  Bauspekulatimi 
werden. 

(Sehr  richtig!  rechts.) 
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Mit  diesem  Umbau  des  Bahnhofes 
Vohwinkel  hängt  es  auch  zusammen,  dass 
wir  nicht  in  der  Lage  waren,  der  neu  ge- 
bauten Schwebebahn  die  Zusicherung  zu 
geben,  dass  sie  auf  dem  von  ihr  für  ihren 
Bahnhof  ausersehenen  Theilc  des  Vor- 
platzes des  Bahnhofes  für  alle  Zeiten 
bleiben  wird;  wir  haben  ihr  aber  gesagt, 
das  Projekt  wird  voraussichtlich,  ehe  es  I 
verwirklicht  wird,  einige  Jahre  erfordern,  ! 
auch  schon  wegen  der  Geldbewilligung.  . 
und  es  ist  durchaus  nicht  ausgeschlossen, 
dass  der  Personenbahnhof,  auf  den  es  an-  j 
kam  und  dem  die  Schwebebahn  möglichst 
nahe  sein  wollte,  auf  seiner  alten  Stelle 
bleiben  wird;  also  stellen  wir  euch  anheim, 
ob  ihr  nicht  euer  Projekt  ausführen  wollt. 
So  lagen  nach  meinen  Informationen  die 
Ding»>  in  Vohwinkel.  Es  handelt  sich  also 
darum,  den  Bahnhof  umzubauen,  und  weil 
er  umgebaut  werden  muss,  sind  wir  nicht 
in  der  Lage,  ohne  weiteres  Entscheidung 
zu  crtheilen.  ob  der  Bahnhof  in  Zukunft  i 
verlegt  und  wohin  er  verlegt  werden  wird. 

Meine  Herren,  ich  möchte  nun 
schlicssen  mit  einer  Bemerkung,  die  ich 
dem  Abgeordneten  v.  Baumbach  schuldig 
bin.  und  zwar  bezüglich  der  Pinie  Uers- 
feld—Treysa,  für  die  schon  im  vorigen  . 
•lalire  den  Interessenten  bestimmte  Ans- 
ichten eröffnet  worden  sind.  Dieselben 
haben  sich  in  diesem  Jahre  nicht  erfüllen 
lassen;  die  spezielle  Projektirung  ist 
zwar  im  Gange,  aber  noch  nicht  abge- 
schlossen. Ich  kann  jedoch  dem  Herrn  | 
Abgeordneten  v.  Baumbach  versichern, 
dass  meinerseits  alle  Fürsorge  angewandt 
werden  wird,  um  in  der  nächsten  Vorlage 
die  Sache  zum  Abschluss  zu  bringen. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Strassenbahn  Hannover  in  Hannover. 

Der  Geschäftsbericht  für  das  Betriebsjahr 
1899  stellt  zunächst  fest,  dass  die  bei  einen» 
wesentlich  vergrösserten  Aktienkapital  der 
vorjährigen  Dividende  gleichkoinmende  Aus- 
schüttung von  4Va%  nicht  nur  der  fortschrei- 
tenden Steigerung  der  Betriebseinnahmen, 
sondern  vorzugsweise  dem  durch  gewissen- 
hafteste Sparsamkeit  im  gesammten  Betriebe 
erzielten  Kückgange  der  Betriebskosten  zu 
danken  ist  Das  besondere  Augenmerk  »1er 
Verwaltung  ist  auf  billigere.  Herstellung  i 
der  elektrischen  Energie  und  auf  geringe»'« 
Unterhaltungskosten  des  rollenden  Materials 
gerichtet.  Mit  »leu  von  der  Generalversamm- 
lung vom  25.  November  1898  bereitgestellten 
Mitteln  sind  inzwischen  die  Linien  Hannover— 
Hildesheini,  Hannover— Barsingliausen,  Linden 


—Ricklingen  und  Hannover— Döhren  nusge- 
baut, und  ferner  ist  eine  Anzahl  von  Ergän- 
zungen des  bestehenden  Strassenbahnnetzes 
sowie  die  zweckmässige  Erweiterung  der 
Licht-  und  Kraftanlagen  ausgeführt  worden. 
Zur  Vollendung  des  bisherigen  Bauprogramms 
gehören  dann  noch  vier  weitere  Linien,  für 
welche  die  Mittel  durch  Ausgabe  von  Partial- 
obligationen bezw.  durch  vorübergehende  In- 
anspruchnahme von  Bankkrediten  aufgebracht 
werden  sollen,  während  eine  weitere  Erhöhung- 
des  Aktienkapitals  nicht  beabsichtigt  wird. 
Die  stattgehabten  Ergänzungen  des  Strassen- 
bahnnetzes sowie  die  Erweiterungen  der  Licht- 
und  Kraftanlagen  werden  im  einzelnen  nach- 
gewiesen, bemerkenswert!»  ist  u.  a.  die  Anlage 
eigener  Räume  für  Aufbewahrung  der  Uniform- 
Stücke  und  von  Werkstätten  für  deren  An- 
fertigung, ferner  die  Anlage  von  Speise-  und 
Garderoberäumen  für  die  Angestellten,  sowie 
von  Badeeinrichtungen.  Sämmtliche  Wagen 
haben  zur  Verhütung  von  Unglücksfällen 
Schutzvorrichtungen  erhalten,  mit  dem  Einbau 
von  Luftdruckbremsen  ist  begonnnen  worden. 
Der  Wagenpark  erfordert  eine  fortgesetzte 
Erweiterung,  wodurch  auch  eine  Verstärkung 
der  Mascbiuenanlagen  bedingt  ist.  Die  Ge- 
sauimteinnahine  aus  dem  Personenverkehr  be- 
trug 2 605  815  (-f  441  "34)  M oder  35  Pf  für  das 
Wagenkilometer  bei  einem  im  Betriebe  stehen- 
den Wagenpark  von  116  (105)  Motorwagen  und 
18  (11)  Anhängewagen.  Der  Personenverkehr 
auf  der  Linie  Hannover  — Hildcsheiin  brachte 
in  neun  Monaten  242  781  M und  auf  der  Linie 
Hannover  — Barsinghausen  225  486  M.  Der 
Güterverkehr  für  fremde  Rechnung  brachte 
auf  allen  Linien  116  553  M,  die  Einnahme  aus 
Licht-  lind  Kraftabgabe  stellte  sich  auf 
63  959  (23  587)  M.  Aus  der  Beförderung  von 
Gütern  und  Arbeiterzügen  für  die  eigenen 
Bauanlagen  sind  503  098  M zu  gunsten  des 
Betriebes  verrechnet  worden.  Aus  dem  im 
früheren  Umfange  fortgeführten  Omnibusver- 
kelir  wurden  90  978  M vereinnahmt  und  aus 
dem  damit  verbundenen  Fuhrwesen  für  eigene 
Bauzwecke  89077  M zu  gunsten  des  Betriebes 
verrechnet.  Die  Uuterhaltungs-  und  Erneue- 
rungskostei» derTraktions-Akkumulatoren  sind 
durch  Fortschritte  in  der  Unterhaltung  und 
durch  Selbstbeschaffung  der  Ersatzthcile  be- 
deutend ermässigt  worden,  sie  betrugen  im 
ganzen  51  113  M oder  auf  den  Wagen  und 
Monat  25, »i  (43, ss)  M,  so  dass  auf  ein  Wagen- 
kilometer gemischten  Betriebssystems  0,62 
(l,w)  Pf  uud  auf  ein  Wagenkilometer  auto- 
i»»ob»len  Systems  1,63  (2, 33)  Pf  eutfallen.  Der 
Betricbskosten-Koülfizieut  im  ganzen  stellt  sich 
auf  55,5  (60,9)%.  Für  die  Beamten  soll  ein 
eigener  „Pensionsverein  der  Angestellten  der 
Strassenbahn  Hannover“  begründet  werden. 
Die  gesammte  Streckenlänge  am  Schlüsse  dos 
Berichtsjahrs  beträgt  245,05  (203, so)  km,  davon 
liegen  im  Stadtgebiet  100,5  km  Gleis  mit 
609  Weichen,  von  dem  geflammten  Gleis  ent- 
fallen etwa  174  km  auf  System  Haarmann  und 
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51  km  auf  System  Phönix,  der  Rest  auf  andere 
Systeme.  Auf  den  neuen  Ausscnstreckeu  wurde 
Haarmann'schcr  Wechselsteg- Verblatt-Oberbau 
auf  eisernen  Querschwellen  verlegt.  Die  Bau- 
thätigkeit  im  Berichtsjahr  war  eine  sehr  rege. 
An  blanken  Kupferleitungen  für  Arbeits-, 
Speise-  und  Hochspannungsleitungen  wurden 
248  km  verlegt.  Allein  auf  den  Bahnbetrieb 
entfallen  an  blanken  Leitungen  304  km  Ar- 
beitsdraht, 381  kin  Speiseleitungen  und  430  km 
Hochspannungsleitungen,  dazu  kommen  für 
Licht-  und  Fernsprechleitungcn  1152  km,  so 
dass  ohne  die  Stahldrähte  für  Schutznetze  und 
Queraufhängung  verwendet  sind  2276  km 
blanker  Kupferdraht.  Der  Flächeninhalt  der 
der  Gesellschaft  gehörigen  Grundstücke  betrug 
ain  Ende  des  Berichtsjahres  545  345  qm,  die 
iusgesammt  bebaute  Fläche  43  703  qm.  Es  sind 
sechs  elektrische  Kraftstationen  und  drei 
Unterstatiouen  vorhanden  Für  Licht-  und 
Kraftabgaben  sind  angeschlossen  ungefähr 
8000  Glühlampen  und  440  Pferdestärken,  eine 
zufriedenstellende  weitere  Entwicklung  bis  auf 
15  000  Glühlampen  und  870  Pferdestärken  steht 
in  sicherer  Aussicht.  Das  Fernsprechnetz  hat 
eine  Drahtläuge  von  etwa  700  km,  welche 
meistens  direkt  neben  oder  am  Gestänge  der 
Hochspannungsleitung  verlegt  ist.  An  Be- 
triebsmitteln sind  vorhanden  244  Motorwagen 
(davon  28  zweimotorige  Lokomotiven  für  ge- 
mischten Betrieb),  225  Anhängewagen,  ferner 
38  Omnibusse,  7G  Güterwagen  für  6 t Belastung 
für  Land-  und  Schienenwege,  10  offene  Güter- 
wagen für  10  t Belastung  nur  für  Schienen- 
wege, 10  Milchwagen, 5 Gepäckwagen, 23  Trans- 
portwagen und  eine  grosse  Anzahl  von  Ar- 
beitswagen. Bestellt  oder  in  den  eigenen  ! 
Werkstätten  im  Bau  begriffen  sind  u.  a.  I 
30  Motorwagen  für  Obcrleitungsbctrieb  mit  je 
einem  BOpferdigen  Motor,  130  Güterwagen  für 
Land-  und  Schienenwege,  10  Viehtransport- 
wagen  für  10  t Belastung  nur  für  Schienen- 
wege u.  s.  w.  Geleistet  wurden  im  Berichts- 
jahrc  7 584  483  (6  453  801)  Wagenkm.  Die  Zug- 
kosten beim  elektrischen  Betrieb  betrugen  | 
916087  M oder  12, t Pf  für  das  Wagenkilometer, 
der  Betriebsdienst  ferner  erforderte  351  191  M 
oder  4,6  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Ferner 
betragen  die  Steuern  und  Abgaben  163  458  M. 
die  Kosten  des  Omnibusbetriebs  und  des  Fuhr- 
wesens 147  962  M,  die  Hypotheken-  und  Dar- 
lehnszinsen  80081  M,  die  Priorität.«  - Anleihe- 
zinsen 156  860  M.  Abgeschricben  werden  ins- 
gesammt  796  362  M,  wovon  entfallen  auf  den 
Amortisationsfonds  2*18  555  M,  auf  den  Erneue- 
rungsfonds 342  321  M.  Von  dem  Reingewinn  1 
von  1 087  041  M wird  der  Betrag  von  1 080  000  M 
als  l'/aprozcntige  Dividende  verwendet,  auf 
Tantiemen  entfallen  6352  M,  auf  den  Vortrag 
689  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem 
Aktienkapital  von  24  Millionen  Mark  und  mit 
einer  Prioritätsanlcihe  von  5421500,  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  der  Reservefonds  mit  2703344  M, 
das  Hypothekenkonto  mit  915  276  M,  das  Dienst- 
kautionenkonto mit  98 293  M,  die  fälligen  Prio- 


ritätsanleihezinsen  mit  109270  M,  die  Schuld- 
verschreibungen des  Omnibuserwerbskontos 
mit  200  338  M,  das  Landesdirektoriums-Dar 
Ichnskonto  mit  1480547  M,  das  Amortisation 
fondskonto  mit  512  539  M,  das  Erneuerung*- 
iondskonto  mit  601  769  M,  das  Betriebs-Reserve- 
fondskonto  mit  25  633  M,  der  Bankkredit  mit 
1012050  M.  Das  Rahubaukonto  figurirt  mit 
13324411  M,  das  Grundstückkonto  mit  2461820 M, 
das  Gebäudekonto  mit  4 480866  M,  die  Dampf- 
maschinen- und  Kesselanlagen  mit  3092627  M, 
das  Stromzuführungskonto  mit  5 321  400  M,  der 
elektrische  Wagenpark  mit  4 227  437  M,  das 
Akkumulatorenkonto  mit  780  651  M,  die  An- 
hängewagen mit  1 151  653  M,  die  Güterwagen 
mit  275979  M,  die  eigenen  Beleuchtungsanlagen 
239  709  M,  das  Werkzeugmaschinen-  und  Mo- 
torenkonto  mit  162  525  M,  das  Inventarkonto 
mit  319  618  M,  das  Licht-  und  Kraftanlage- 
konto mit  224  698  M,  die  Fernsprechanlage  mit 
153  845  M,  das  Erwerbskonto  der  alten  Pferde- 
bahnlinien mit  560  637  M,  der  Omnibusbetrieh 
und  das  Fuhrwesen  mit  397  793  M,  das  Er- 
neuerungsfonds-Eflfektenkonto  mit  248911  M, 
das  Kautiouenkonto  mit  137  335  M,  die  Vor- 
räthe  mit  1 160086  M.  Dem  Geschäftsberichte 
i ist  eine  instruktive  Uebersichtskarte  der  ge- 
summten Bahnaulagen  des  Unternehmens  bei- 
gegeben. 

2.  Niederwaldhahn  Gesellschaft  in  Riidcsheim 
a.  Rhein. 

Das  Unternehmen  hat  sich  im  Berichtsjahr 
1899  befriedigend  entwickelt  und  erheblich 
bessere  Resultate  gehabt  als  im  Vorjahre.  Auf 
der  Hildesheimer  Linie,  wurden  6211  Personen 
mehr  als  im  Vorjahr  befördert,  auf  der  Ass- 
inannshausencr  Linie  dagegen  2279  Personen 
weniger.  Die  Gesammteinnahmen  betragen 
150851  (141  960)  M,  die  Ausgaben  einschl.  Kurs- 
verlust 66  496  f 62 228)  M,  der  Betriebskosten- 
koeffizient stellt  sieh  sonach  auf  42, s (43, <)  %• 
Die  guten  Erfolge  des  seither  geinietheten 
Doppelschraubenbootes  für  den  Lokalverkehr 
Rüdesheim  —Bingen  - Assmannsbausen, welches 
im  Berichtsjahr  57  456  Personen  beförderte  und 
nach  Abzug  aller  Unkosten  noch  einen  l’eber- 
scliuss  von  1754  M lieferte,  haben  die  Verwal- 
tung zum  Ankauf  des  Bootes  um  den  Preis 
von  50  000  M veranlasst.  Es  soll  nun  noch 
eine  eigene  Landungsbrücke  in  Bingen  ange- 
legt werden-  Der  Bruttoüberschuss  des  Be- 
richtsjahrs beträgt  88  526  M,  hiervon  kommen 
auf  die  Zinsen  der  Prioritätsobligationcn 
26  646  M und  auf  die  Amortisationsquote  dieser 
Obligationen  7500  M,  so  dass  ein  Reingewinn 
von  54  381  (49  909)  M verbleibt.  Hiervon  ent- 
fallen auf  den  Reservefonds  2800  M,  auf  den 
Erneuerungsfonds  8000  M,  auf  Tantiemen 
2000  M,  auf  23/4%  Dividende  (wie  in»  Vorjahr) 
33  000  M und  auf  den  Vortrag  8581  MA)  Aus 
letzterem  Vortrag  sollen  die  Kosten  der  neuen 
Landuugsbrücke  in  Bingen  gedeckt  werden. 
Die  Rücklagen  der  Gesellschaft  stellen  sich 
nunmehr  auf  140  836  032  119J  M.  Durch  bevor- 
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stehende  theilweise  Erneuerung  des  Oberbaues 
und  durch  Beschaffung  von  Lokomotiv-Lauf- 
achsen  und  eines  Zahnrades  wird  der  Erneue- 
rungsfonds im  Betriebsjahre  1900  stärker  als 
bisher  in  Anspruch  genommen  werden.  Es 
wurden  im  Berichtsjahre  gefahren  6689  Doppel- 
züge (zu  Berg  und  zu  Thal),  wovon  auf  die 
Küdesheimer  Linie  3616  Doppelziige  entfallen. 
Die  erstere  Linie  beförderte  178  487  Fahrgäste, 
die  Assinannshausener  Linie  41  922  Fahrgäste. 
Die  stärkste  Frequenz  hatte  der  erste  Pfingst- 
feiertag  mit  4390  Fahrgästen.  Die  Linie  Büdes- 
heim brachte  118218  M,  die  Linie  Assmanns- 
hauseu  26  791  M Einnahme  aus  dem  Personen- 
verkehr. Die  Kosten  des  Bahntransports  (Brenn- 
material, Wasserbeschaffung,  Schmiermaterial, 
Putz-  und  Dichtungsmaterial,  Unterhaltung  der 
Maschinen  und  Wagen)  stellten  sich  auf 
12054  M.  Der  Kohlen  verbrauch  betrug  für 
jeden  Zug  durchschnittlich  auf  der  Büdesheimer 
Linie  79, sa  (76,64)  kg,  auf  der  Assinannshausener 
Linie  67  (65)  kg.  Die  grösste  Zahl  der  Ange- 
stellten war  32  (29).  Der  Erneuerungsfouds 
wurde  im  Berichtsjahr  mit  4770  M belastet. 
Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  1,3  Millionen  und  mit  einem  Prio- 
ritäts  Obligationenkonto  von  586  500  M,  es 
stehen  ferner  zu  Buch  das  Amortisationskonto 
mit  63  600  M,  der  Reservefonds  mit  29  850.  der 
Erneuerungsfonds  mit  100 186  M,  andererseits 
das  Bahnanlagekonto  mit  1869  649  M,  das 
Effekteukonto  mit  105  646  M,  das  Kautionskonto 
mit  8297  M,  das  Bankguthaben  mit  67  858  M. 

IV.  Amerikanische  Patente. 

Mltgetheilt  durch  das  Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 

Ingenieur  ln  Aachen. 

Die  Yereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
Uber  diese  Gegenstände.) 

1.  Bahnübergang. 


An  jeder  Seite  der  beiden  Schienen 
des  Gleises  sind  Hohlkörper  angebracht, 

1 Zeitungsnachrichten  zufolge  hat  die  inzwischen  statt- 
Ktlubte  Generalversammlung  der  Aktionäre  loschlossen, 
li«  Dividende  für  das  Geschäftsjahr  1899  auf  .'{%  zu  erhöhen, 
dfr.  erforderliche  f Mehrbetrag  soll  aus  dem  Vortrag  ent- 
nommen werden  l).  Jted. 


• von  welchen  die  äusseren  a mit  ihrer  Ober- 
! kante  fest  gegen  den  Schienenkopf  an- 
j liegen,  während  die  inneren  b,  von  dem 

* Schienenkopf  etwas  entfernt,  die  Hille  für 
! den  Radflantsch  bilden.  Die  äusseren 

Körper  a steigen  mit  ihrer  oberen  Seite 
möglichst  sanft  gegen  den  Schienenkopf 
an,  und  der  Raum  zwischen  den  inneren 
Körpern  b ist  bis  zur  Höhe  der  Schienen- 
köpfe ausgcfüllt,  so  dass  ein  möglichst 
stossfreier  Uebergang  hergestellt  ist.  Da- 
durch, dass  die  Körper  liolil  und  an  beiden 
Seiten  offen  sind,  wird  die  Entwässerung 
! nicht  gestört. 

2.  Schutzvorrichtung  für  Strassenbahnwagen. 

Unter  der  Plattform  des  Wagens  ist  ein 
Rad  n aufgehängt,  welches  mit  einem  Luft- 
gummireifen  umgeben  ist.  Der  Raum  inner- 


I halb  der  Radfläche  ist  mit  einem  Geliecht 
ausgefüilt.  Die  das  Rad  a tragende  Stange  b 
j ist  in  der  Mitte  mit  einem  Gelenk  versehen, 
so  dass  man  das  Rad  vermittels  des  Rad- 
hebels c in  die  schräge,  punktirt  augedeutete 
Stellung  bringen  kann. 

«.  Kontaktstange  für  lange  Wagen. 

Auf  dem  Dache  des  Wagens  ist  eine 
Laufbahn  für  einen  darauf  hin-  und  her- 
laufenden kleinen  Wagen  derart  angeordnet, 


dass  in  jeder  Stellung  des  letzteren  sicherer 
| metallischer  Kontakt  stattfindet.  Der  Wagen 
1 trägt  eine  Grundplatte,  auf  welcher  eine 
andere  Platte  mit  beschränkter  Drehbewe- 
gung angeordnet  ist.  Zwischen  beiden 
Platten  sind  Friktionskugeln  untergebracht. 
An  der  oberen  Platte  ist  die  Kontaktstange 
in  der  Längsrichtung  des  Wagens  drehbar 
befestigt. 
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Betrleba-Ergebnisse. 


rMltthell.  da«  V«r< 
I Deutscher  8«»*»* 


V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Februar  1900. 


Monat  Februar  1900 

Gleioher  Monat  des 
Vorjahres 

Name  der  Klcinbahnverwaltung 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

Ge* 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Be- 

triebs- 

l&nge 

km 

Ge- 

leistete 
Wagen - 
km 

Bctriebs- 

elnnahme 

M 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft . 

82 

222704 

67  941 

82 

206  690 

57  348 

A Hg. Lokal  u.  Strb.-Oes.  in  Berlin 

— 

— 

— 

— 

— 

Aschcrslebcn-Schneidl. -Nienhagen 

46 

50203 

31 102 

46 

35224 

25621 

Barmer  f a)  Adhäaionsstrecko  . 

4,46 

4 641 

1 li  f 4,46 

12381 

J 9211 

Bergbahn  | b)  Zahnradstrecke . . 

1.64 

12515 

’ 9 f «TJ 

| 

| 1.64 

4 284 

Grosse  Berliner  Strassenbahn  . , 

410 

3886152 

1728  319 

376 

3667655 

1419485 

Berlin 

Charlottenb.  Strassenbahn 

— 

— 

89  725 

— 

— 

78447 

Havest.,  f Brandenburg.  Strassen- 
Contag  ! bahn 

48 

' 

' 29035 

5462 

4,8 

33221 

6321 

* Co. 

' Kehdlnger  Kreisbahn  . 

60.5 

8361 

')- 

')- 

1 - 

Siemens  / Bochum  - Üelsen- 
St  Haisbe  l kirchen 

66 

210730 

93861 

56 

216835 

87779 

Strsasenelscnb.-Ges.Braunachweig 

39 

210992 

55  829 

37 

219920 

54  642 

Bremer  Strassenbahn 

29 

249312 

69123 

29 

258  473 

69  467 

Breslauer  Straseenelscnbabn-Gea. 

31 

275  843 

114  003 

30 

280690 

105834 

Elektrische  Strasaenbahn,  Breslau 

19 

224  879 

6S3G7 

19 

7 

230259 

63615 

Stadt,  elektr.  Straeaenb.  Darmstadt 

7 

42  849 

14701 

42319 

13  300 

SQdd. 

Essener  Stiassenbahncn 

67 

272563 

103419 

57 

240396 

87198 

Eisen- 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

10 

1 48091 

16546 

10 

44  363 

14  941 

bahn- 

Nerobergbahn 

0.43 

— 

- 

0.43 

— 

- 

Gea 

Wiesbadcn-Bicbrieh  . . 

8 

24  046 

10398 

8 

43  746 

10994 

Darm- 

Wiesbadener  elektr.  Strb- 

3.43 

20538 

6467 

3,43 

20207 

5744 

Stadt 

Wiesbadener  Pferdebahn 

1,95 

10377 

3290  155 

10374 

3 356 

Deutsche  Straasenb.-Ucs , Diesden 

47 

498  224 

147062 

51 

468359 

133156 

Dresdner  Strassenbahn  .... 

57 

872 181 

326838 

55 

724  925 

289131 

Elektrische  f Barmen-Elberfeld  . 

12 

289977 

84  356 

1 12 

273168 

83  272 

8trassenb.  \ Elberfeld- Nord-Süd 

4.14 

38684 

11 483  'l  4.14 

38717 

10533 

Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . . 

15 

112665 

22302 

11 

80094 

17  118 

Frankfurter  Lokalbahn 

5 

l 16636 

7102 

1 5 

17  963 

6301 

Frankfurt-Offenbacher  Trambahn 

7 

38  544 

7 707 

7 

37  470 

8101 

Stadt. Strassenbahn  (Strassenbahn 

£3 

569  774 

249  397 

60 

454  866 

204  006 

Krankfnrta.il.  (Waldbahn.  . 

18 

102924 

16  185 

— 

— 

— 

Hallesche  Strassenbahn  .... 

9 

74  635 

18489 

9 

55001 

12038 

Strasseneisenbahn-Ges.  i.  Hamburg 

131 

'2161066 

617010 

129 

2 078817 

688393 

Elektr.  Werk  u.  Strb.  Hamm  f.W. 

5.3 

231») 

4 073 

53 

24094 

4 704 

Strassenbahn  Hannover  .... 

186 

523  436 

171  MO 

129 

475217 

154511 

Heidelberger  Strassen-  f Strassb 
u.  Bergbahn-Gesellsch.  ( Bergb.  . 

3.7 

27  531 

8117 

3,7 

27  297 

7804 

— 

1 _ 

— 

— 

— 

— 

Hirschberger  Thalbabn  Gesellsch. 

6,1 

12  801 

3245  * . 13 

16924 

3 917 

Grosse  Casseier  Strassenbalin  . . 

13 

i 90306 

38  706 

13 

SO  407 

29  666 

Cloppenburger  Kleinbahn  .... 

22 

7213 

1275 

— 

- 

— 

Coblenzer  Strassenbahn-Gesellscb. 

15 

| 53120 

13146 

12 

35580 

9500 

Helios  E.-A.-G,  / Strassenbahn 
Küln-Khrenfeld  l Trier.  . . . 

4,4 

16479 

7 725 

4.4 

16479 

5486 

Kölnische  Strasseobahn-Gesellseli. 

63 

432680 

200804 

63 

399531 

181373 

Stadt.  eiektr.Strb.KOnigsbergi.  Pr. 

17 

90547 

19027 

11 

92490 

18281 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  . . 

18 

57  049 

25309 

18 

54  883 

23041 

Grosso 

Leipziger  ßtrassenbahn  . 

83 

1 057  273  ■-! 

297  091 

76 

921 319  >) 

268408 

Leipziger  Elektr  Strassenbahn  . 

71 

484  542 

112942 

61 

472823 

103583 

Tramb.  Mannheim  • Ludwigahafen 

11 

I 71354 

36762 

1 11 

70375 

32 103 

Tramways  MlHhausen 

29 

! - 

27391 

29 

25331 

23159 

Stadt,  elektr.  Strb.  iltilbeim-Kuhr 

14 

52207 

16  293 

14 

50337 

12216 

Münchener  Trambahn-Aktienges. 

51 

671257 

304  778 

51 

540  492 

253  777 

Nürnberg-Fürther  Strassenb.*Ges. 

26 

386921 

110646 

26 

318279 

100701 

Stadt  ötrassenbahn  Oberhausen  . 

17 

60469 

50120 

12 

43551 

10876 

Georgs- Marien-Bergiv.  u.  Hutten- V. 

17 

14  690 

2 498 

17 

16  236 

3304 

Poeener  Strassenbahn 

18 

i 94483 

27817 

18 

82267 

24530 

Kemscheider  Strassenbahn  Oes  . 

10 

39951 

15392 

9 

37  719 

14  477 

Hümmlinger  Kreisbahn.  Sögel . . 

28 

1 IS  964 

4 443 

28 

16413 

3 832 

Stettiner  Strasseneisenbahn-Ges.  . 

28 

236907 

63  256 

28 

249  168 

60523 

Strassburger  Strassenbabn-Ges.  . 

30 

231 431 

60096 

28 

224842 

55  256 

Ncbcnb . Strassburg  -Markolsheim 

63 

102229 

20894 

63 

99064 

19  942 

«1 

Strassbrg.Truchtersbeim 

15 

18590 

4 539 

15 

17703 

4 299 

Kchl-Btihl 

39 

49  844 

12159 

39 

48936 

12521 

t» 

Kehl  - Altenheim  • Otten- 
heim-Ottenburg  

36 

100835 

13  956 

34 

93444 

13  331 

Filderbahn-Gesellschaft  Stuttgart 

28 

47  727 

22428 

28 

44  966 

21948 

Würzburger  Strassenbahn  . . . 

4.6 

31  171 

8122 

4.4 

31 160 

8 352 

Vom  1.  Januar  bis 
28.  Februar  I9CO 


Geleistete 

Wagenkm 


Betriehs- 

cinnahme 

M 


bi  demselben  7Mvt 
de«  Vorjahres 

Betrii 
eirnui 

Wagenkm  „ 


Geleistete 


471567 

166081 

432526 

— 

692550 

107011 

69046 
| 21241 
3685309 

80184 

/ 26680 
( 9673 

8 252  165 

/ 25967 

( 9043 

7 681  470 

— 

— 

— 

61982 

12162  1 

67  589 

— 

" f 

447  266 

192537 
119  471 

448285 

445233 

449172 

534  949 

169473 

543  619 

589  671 

262316 

594  389 

471  997 

144  542 

501604 

90226 

30371 

88771 

571  98! 

220524 

491205 

101053 

35398 

93472 

— 



51624 

22442 

69  268 

43  185 

13 132 

42583 

21  862 

6844  ; 

21858 

1 CBS  813 

308  224 

981043 

1806  248 

700762 

1527  907 

626960 

184  357 

573978 

81293 

24  307 

81583 

237  801 

47  983 

169312 

33462 

14416 

38171 

81 164 

16410 

80  220 

1 178037 

556319 

956051 

207114 

3S048 

— 

160729 

38873 

116368 

4 624  894 

1359  046 

4 354  895 

50241 

9042 

— • 

1 135579 

377  407 

1000700 

57  477 

19068 

57868 

— 

« 

— 

12801 

! 3 245 

34  943 

*)  496  157 

3l  224  998 

387150 

14  387 

2750 

109452 

28363 

72409 

22062 

| 9190 

22062 

908138 

413288 

836  625 

*)  1077  680 

V)  266  308 

1091292 

118615 

57  885 

114  G55 

2199 192 

637  629 

1921 368-) 

1023730 

248  789 

996076 

150234 

79487 

147  2«8 

— 

62548 

40296 

108306 

34  695 

105  963 

1 393753 

653477 

1 133  904 

804  830 

225  698 

666087 

126  724 

31353 

91  449 

32532 

5 233 

32937 

199687 

62686 

172  896 

84186 

33233 

79  292 

33182 

8590 

32676 

513344 

137162 

523425 

482383 

134  749 

477  270 

213  088 

41444 

206682 

38  909 

9307 

35813 

107  649 

25  cm 

110574 

188413 

27356 

177  718 

99305 

44  863 

97  223 

66  609 

17  590 

05  661 

143! 
561 1 
53: 


70: 


3WÖ* : 


u 


Uf- 

«f- 

iX 

1« 

i»- 

t 


i 


2 / 
* 

» 


I 


1 3* 


h 


13 


„'hi. 

*!IV« 


r.  9 


*n 

s< 


K 
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uX 


I 

♦-* 
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')  Oie  Bahn  ist  erst  am  13. 
10  Februar  1900  besonnen.  — *)  V 


Juni  1839  erOtlnet.  — *)  Von  der 
om  1./10.  1899  bis  28/2  1900.  — «)  V 


(iesanimtlftnge  von  13  km  wurde  der  elektr.  Betrieb  auf  5.1 1 
om  1./4.  1899  bis  28/2.  1800.  — ‘)  Anhänge«  agen k m voll  gereo 


Ftir  die  Eedaktion  der  Vereins  Mitthtnlungen  verantwortlich:  I)r.  Kollniann  In  Frankfurt 
Verlag  von  J alias  Springer  in  Berlin  N.  — Brack  von  Li  S.  Hermann  in  Berlin. 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  1 itterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 

No.  5 Mai  ' Jahrgang  1900 

GeschAftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  ist  die  Strassenbahngesellschaft  in  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Kür  diese  Mlttheilungen  bestimmte  Beitrüge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollma.in  in  Frankfurt  a.  M.. 

Bleichstrasse  io,  einsenden. 


INHALT: 

Venderungen  im  Mitgliederbestände  8.  149.  — Begründung  eine«  Englischen  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Vereins 
8 149  — Elektrische  Bergbahn  TQrkheim— Drci-Aohren  S.  151.  — Elektrisch  betriebener  Fahrkarten- Automat  für  elek- 
trische Straßenbahnen  S.  158.  — Einmischung  einer  Polizeibehörde  in  die  cisenliahntcchnischc  Aufsicht  tiber  dio  Klein- 
Uhoen  S.  181  — Strafrechtliche  Verfolgung  von  Fuhrleuten  auf  Ontnd  von  Polizei- Verordnungen  S.  163.  — Erthcilung 
Je*  Fahrscheins  als  Wagenführer  oder  SchafTner  8.  166.  — Unfälle  der  Angestellten  im  St  rassenhahnbetriebe  S 166.  — 
kuokenverslcherung  von  Anshllfs-Mannschaften  S.  167.  — Schweissung  von  Strassenhahnschienen  durch  den  eleki  li- 
nken Strom  8.  168.  — Stackgutverkehr  auf  amerikanischen  Strassenbahnen  8.  163.  — Auszüge  aus  Geschäftsberichten 
S.  ITC.  - Amerikanische  Patente  S.  183.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Marz  1900  S 184 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Aenderungen  im  Mitgliederbestände. 

Als  neues  Mitglied  ist  dem  Verein  am 
2ü.  April  beigetreten 

die  Städtische  Strassenbahn  in  Düssel- 
dorf. 

Diese  Verwaltung  gehört  auch  der  Frei- 
kartenvereinigung  an. 

Ansgeschieden  aus  dem  Verein 
sind 


1.  die  Düsseldorfer  Strassen- 
bahn in  Düsseldorf; 

2.  die  Mannheim  - Feudenbei- 
mer  Dampfhahn; 

3.  die  Niederwaldbahn  - Gesel 
Hüdesheim. 


infolge 
von 
Besitz- 
weehsel 
schaft  in 


Begründung  eines  Englischen Strassenbahn- 
und  Kleinbahn-Vereins. 

Die  erheblichen  Interessen,  welche  die 
englischen  Strassenbahnen  und  Kleinbahnen 
bei  der  jetzt  beginnenden  Elektrisirung  zu 
vertreten  haben,  führten  ztf  Beginn  dieses 
Jahres  zur  Gründung  der  Tramway  and 
i.ight  Kailway  Association.  Die  ge- 
setzlich e Eintragung  des  Vereins  hat  be- 
reits stattgefunden.  Die  Mitglieder  dieses 
Vereins  bestehen  nach  den  Statuten  nicht 
wie  bei  dem  Verein  Deutscher  Strassen- 


bahn- und  Kleinbahn  • Verwaltungen  aus- 
schliesslich aus  Bahnverwaltungeii,  sondern 
es  können  auch  wie  im  Internationalen 
permanenten  Strassenbahn- Verein  persön- 
liche Mitglieder  beitreten.  Der  Beitrag  für 
Verwaltungen  betrügt  5 Lstr.,  für  persön- 
liche Mitglieder  1 Lstr.  Die  Leitung  des 
Vereins  liegt  in  den  llünden  eines  Käthes 
von  20  Mitgliedern,  welche  als  Präsidenten 
Sir  Charles  Rivers  Wilson,  G.  C.  M.  G., 
C.  B.  «nd  als  Vizepräsidenten  George 
Richardson  gewählt  haben.  Die  Vereins- 
leitung hat  4 selbstständige  Kommissionen 
eingesetzt,  welche  die  Vereinsangelegen- 
heiten zu  behandeln  haben,  und  zwar 

1.  Kommission  für  Gesetze  und  Parla- 
ment, 

2.  Technische  Kommission, 

3.  Statistische  und  litterarische  Kom- 
mission, 

4.  Kommission  für  Geschäftsführung. 
Finanzsachen  und  Allgemeines. 

Jede  Kommission  besteht  aus  nicht 
mehr  als  6 Mitgliedern,  welche  eines  der- 
selben als  Obmann  wählen.  Die  Obmänner 
der  drei  ersten  Kommissionen  sind  gleich- 
zeitig- Mitglieder  der  vierten  Kommission 
für  Allgemeines.  Präsident  und  Vizepräsi- 
dent sind  ohne  weiteres  Mitglieder  aller 
Kommissionen.  .Ted«-  Kommission  hat  das 
Recht,  ihre  Mitglieder  in  eine  oder  mehrere 
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150  Begründung  eines  Englischen  Strassenbnhn-  und  Kleinbahn -Vereins  fneirtscher 


Kommissionen  zu  delegiren.  Alle  Viertel- 
jahr haben  die  Einzelkommissionen  eine 
Sitzung  zu  halten,  im  Bedürfnissfall  werden 
mehrere  Sitzungen  abgehalten. 

Der  Wirkungskreis  der  verschiedenen 
Kommissionen  ist  folgender. 

1.  Kommission  für  Gesetze  und  Parlament: 

Die  Durchsicht  aller  Gesetze  und 
behördlichen  Verfügungen,  sowie  an- 
derer behördlicher  Vorschriften, 
welche  die  in  Frage  kommende  In- 
dustrie betreffen;  die  Formulirung  von 
Eingaben  an  das  Parlament  und  die 
Behörden,  welche  die  Kommission  im 
Interesse  der  Vereinsmitglieder  für 
erforderlich  hält.  Die  Herrichtung 
von  Unterlagen,  welche  geeignet  sind, 
Parlament  und  Behörden,  besonders 
die  von  letzteren  eingesetzten  Kom- 
missare mit  den  ^tatsächlichen  Ver- 
hältnissen vertraut  zu  machen. 

2.  Technische  Kommission: 

Die  Durchsicht  von  behördlichen 
Verfügungen  technischen  Inhalts,  so- 
weit sie  Trambahnen  oder  Kleinbah- 
nen bezw.  die  in  solchen  Betrieben 
verwendeten  Maschinen  und  Einrich- 
tungen betreffen.  Die  Einleitung  von 
Schritten,  welche  geeignet  sind,  die 
Gesetze  in  technischer  Hinsicht  zweck- 
mässig auszugestalten. 

S.  Statistische  und  litterarische  Kom- 
mission: 

Die  Sammlung  von  statistischen 
und  anderen  Angaben  über  den  Be- 
trieb von  Strassen-  und  Kleinbahnen. 
Die  Einrichtung  von  Rundschreiben 
unter  den  Mitgliedern  zur  Erlangung 
solcher  Angaben,  die  Abfassung  sol- 
cher Zirkulare  und  Veröffentlichungen, 
welche  die  Vereinsleitung  für  er- 
forderlich hält,  um  im  Publikum  für 
die  Zwecke  der  Vereinsleitung  Stim- 
mung zu  machen. 

4.  Kommission  für  Geschäftsführung,  Fi- 
nanzwesen und  Allgemeines: 

Einziehung  der  Mitglicderbeiträge, 
Kontrole  der  Bücher  und  Ausgaben 
für  Zwecke  des  Vereins.  Die  Wah- 
rung aller  der  Interessen  und  Bear- 
beitung aller  der  Fragen,  welche  nicht 
in  den  Bereich  der  anderen  Kom- 
missionen fallen. 

Wie  aus  der  offiziellen  Bekanntmachung 
über  die  Gründung  des  Vereins,  in  welcher 
die  Kommission  für  Gesetze  und  Parlament 
an  erster  Stelle  steht,  bereits  hervor  geht, 
scheint  man  in  England  vor  allem  Gewicht 
darauf  zu  legen,  eine  entsprechende  Gesetz- 


umbildung zu  erlangen  bezw.  die  Neu- 
gestaltung der  für  Strassenbahnen  und 
Kleinbahnen  zu  erlassenden  Gesetze  ent- 
sprechend zu  beeinflussen,  was  in  England 
erheblich  leichter  sein  dürfte  als  in  Deutsch- 
land, wie  aus  den  letzten  deutschen  Parla- 
mentsberichten Über  Kleinbahnen  zur  Ge- 
nüge hervorgeht. 

Zur  Gründung  des  neuen  Englischen 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Vereins  be- 
merkt die  Tramway  and  Railway  World 
! Einiges,  das  wir  dem  Sinne  nach  hier 
wiedergeben,  weil  es  genau  so  gut  auch 
auf  deutsche  Verhältnisse  passt. 

Der  neue  Englische  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verein  beginnt  seine  Laufbahn 
gerade  zur  rechten  Zeit.  Strassenbahnen 
haben  niemals  eine  eigene  Vertretung 
ihrer  Interessen  mehr  benöthigt  als  in  der 
Gegenwart.  Die  Frage,  ob  sich  der  Bau 
von  Strassenbahnen  frei  entwickeln  darf 
und  die  Strassenbahnen  infolgedessen  dem 
Publikum  alle  nöthigen  Bequemlichkeiten 
bieten  können,  oder  ob  die  Entwicklung 
derselben  durch  falsch  verstandene  behörd- 
liche Aufgaben  eng  begrenzt  werden  soll, 
wird  in  nächster  Zeit  entschieden  werden. 
Der  kritische  Punkt  hierfür  ist  da.  und  die 
Verantwortung  der  Berufenen,  welche  die 
Situation  verstehen,  ist  gross.  Unverzüg- 
lich muss  ein  „Erziehungsfeldzug“  unter 
nommen  werden,  und  dazu  bedürfen  die 
in  Frage  kommenden  Kreise  einer  Vertre- 
tung, welche  durch  Fachkenntniss.  gleich- 
zeitig verbunden  mit  einer  umfassenden 
, Kenntniss  der  Dinge,  welche  ein  wahres 
Volkswohl  erfordert,  im  Stande  sind,  Be- 
hörden und  Publikum  eine  entsprechende 
Ansicht  über  Strassenbahnwesen  und  all'' 
damit  zusammenhängenden  Fragen  einzn- 
impfen.  Der  neue  Verein  findet  ein  dank- 
bares Feld,  die  für  das  Strassenbahnwesen 
noch  bestehenden  Hindernisse  hinwegzu- 
räumen.  Dabei  soll  der  Verein  nicht  ein- 
i seitig  die  Interessen  der  Privatunternehmer, 
i sondern  eben  so  gut  die  der  Kommunen 
, wahrnehmen;  denn  beider  Interessen  sind 
i in  Wirklichkeit  identisch,  beide  können 
sich  wechselseitig  unterstützen.  Eine  ge- 
waltige Hilfe  wird  den  Vereinsbestrebungen 
dadurch,  dass  dieselben  zum  grossen  Theil 
mit  denen  der  grossen  städtischen  Kom- 
munen übereinstimmen,  welche  den  Bau 
von  Strassenbahnen  in  eigener  Regie  unter- 
nommen haben  und  am  eigenen  Leibe,  na- 
türlich in  viel  geringerem  Umfange,  die 
Schwierigkeiten  erfahren,  welche  der  Aus- 
bau eines  grossen  Eisenbahnnetzes  unter 
den  gegenwärtigen  Verhältnissen  erfordert. 
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Auch  diese  gewichtigen  Körperschaften 
haben  die  Xoth  wendigkeit  einer  Aendcning 
der  bestehenden  Gesetzgebung  erkannt. 
Auch  dem  oberflächlichen  Beobachter  muss 
klar  sein,  dass  den  kleinen  örtlichen  Be- 
hörden die  Macht  genommen  werden  muss, 
nützlichen  Bahnprojekten  Schwierigkeiten 
in  den  Weg  zu  legen.  Unzweifelhaft  mag 
dies  mit  der  besten  Absicht  geschehen 
sein:  immerhin  war  es  den  wirklichen 
Interessen  der  Gemeinden  schädlich.  Bis 
ist  falsche  Politik  von  den  Behörden,  von 
den  Erbauern  einer  Bahn,  sei  es  Privat- 
oder (»emeindeunternehmen.  aussergewöhn- 
liche  Konzessionsbedingungen  zn  erpressen. 
Durch  solche  harten  Bedingungen  wird  es 
einer  Bahn  von  vornherein  unmöglich  ge- 
macht. den  Verkehr  durch  billige  Fahr- 
preise und  anderweitiges  Entgegenkommen 
gegen  das  Publikum  entsprechend  zu  er- 
leichtern. wie  es  eigentlich  die  Aufgabe 
einer  Strassenbahn  sein  sollte.  Soll  eine 
Verkehrsanlage  wirklich  das  Wohl  einer 
Gemeinde  fördern,  so  müssen  ihr  vorteil- 
hafte Lebensbedingungen  gestellt  werden, 
welche  sie  in  den  Stand  setzen,  billig  zu 
befördern.  Bis  ist  aber  zweifelhaft,  dass 
der  richtige  Weg  beschritten  wird,  wenn 
man  von  oben  herab  hohe  Fahrpreise  ver- 
langt. um  den  Gewinnantheil  der  Behörden 
zu  vergrössern.1)  Unseres  Erachtens  wird 
die  Thätigkeit  des  Vereins  am  wirksamsten 
sein,  wenn  sie  sich  zuerst  gegen  die  will- 
kürliche Art  und  Weise  richtet,  mit  welcher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn  - Projekte 
liänlig  dadurch  unmöglich  gemacht  wer- 
den. dass  ihnen  ungeheuerliche  Auflagen 
von  solchen  Behörden  gemacht  werden, 
welche  augenblicklich  noch  kein  brennen- 
des Interesse  an  der  Hebung  des  Verkehrs 
haben. 


' Ein  sprechenfies  Beispiel  in  Deutschland  ist  Hamborg, 
■»o  die  Behörden  zwar  nicht  hohe  Fahrpreise  verlangen,  um 
hohe  Abgaben  herbeizufuhren.  wo  aber  die  bestehende  sehr 
hohe  Aligabe  von  einem  Pfennig  pro  Person,  das  sind  9 bis 
'O^der  Bruttoeinnahme,  die  alleinige  Ursache  ist.  weshalb 
die  vom  Publikum  gewünschte  Einführung  des  10-Pfennlg- 
Einheitstarifs  finanziell  unmöglich  ist.  weil  thatsachlich  von 
den  10  vereinnahmten  Pfennigen  nur  9 der  Strassenbahn 
mfiiessen  Die  Strassenbahn  wäre  trotz  der  grossen  Aus 
debnnng  ihres  Netzes  gern  bereit  dazu,  falls  diese  Abgabe 
fortfilU.  Ausserdem  tritt  demnächst  eine  weitere  erheb- 
liche Betbeiligung  des  Staates  am  Gewinn  ein.  sobald  der- 
selbe über  6 uo  betragt.)  Ganz  anders  liegt  die  Sache,  wenn 
hür  ein  solcher  Antheil  am  Reingewinn  verlangt  wird,  der 
erst  bei  einer  bestimmten  Verzinsung  des  angelegten  Kapi- 
tals eintritt.  In  diesem  Fall  kann  auch  eine  Bahn  mit 
grostem  Netz  den  10-Pfennigtarif  in  einer  Grossstadt  sehr 
v’Ohleinfiihren.  sie  kann  enorme  Abgaben  an  die  Gemeinde 
lösten,  gleichzeitig  für  10  Pf  fahren  und  dabei  dem 
Publikum  alle  möglichen  Bequemlichkeiten  als  Umxteige- 
Wkehr,  Wagenkomfort  u.  s.  w.  bieten,  wie  z.  B.  neuer- 
en»?* Berlin. 


II.  Abhandlungen. 

Elektrische  Bergbahn  Türkheim — 
Drei-Aehren. 

(Mit  9 Abbildungen. 

Am  6.  Juni  1899  wurde  die  erste  Berg- 
bahn in  den  Vogesen  dein  Verkehr  über- 
geben und  in  Anwesenheit  Sr.  Durch- 
laucht des  Fürsten  zu  Hohenlohe-Langcn- 
burg.  des  Statthalters  von  Eisass- Lothringen, 
sowie  d<*r  Vertreter  zahlreicher  Behörden 
eingeweiht;  die  Bahn  führt  von  Türkheim 
nach  den  in  einer  Höhe  von  659  m über 
dem  Meere  gelegenen  Drei-Aehren,  der 
„Perle  der  Vogesen“. 

Türkheim,  schon  im  Jahre  896  unter 
dem  Namen  Turingheim  bekannt,  liegt  am 
Osthang  der  Vogesen  in  dem  von  der 
Fecht  durchströmten  Münsterthal  und  ist 
Station  der  Bahnlinie  Colmar  — Münster — 
Metzeral. 

Heute  ist  Türkheim  durch  seine  herr- 
liche Lage  inmitten  grosser  Waldungen 
und  Rebenhügel,  sowie  durch  seinen  Wein, 
das  „Türkenblut“,  berühmt,  von  dem  der 
Volksmund  sagt: 

„Zu  Thann  im  Rangen“ 

„Zu  Gebweiler  in  der  Wannen“ 

„Zu  Türkheim  im  Brand“ 

„Wächst  der  beste  Wein  im  Land.“ 

Drei  - Aeliren,  der  Endpunkt  der 
Bergbahn,  ein  bekannter  Wallfahrtsort,  der 
jährlich  von  etwa  30000  Pilgern  aufgesucht 
wird,  war  von  jeher  von  Touristen  stark 
besucht;  dank  seiner  hervorragend  günsti- 
gen Lage  auf  dem  Höhenzuge  zwischen 
den  beiden  grossixrtigsten  Vogcsenthälem, 
dem  Münsterthal  und  dem  Kaysersberger- 
thal,  bildet  cs  den  Ausgangspunkt  der 
interessantesten  Vogesentouren  und  bietet 
besonders  im  Herbst  zur  Zeit  des  soge- 
nannten „Hochdruckwetters“  eine  wunder- 
volle Fernsicht  über  die  Vogesen,  die 
Rheinebein*,  den  Schwarzwald,  den  Jura 
und  die  Alpen  vom  Montblanc  bis  zum 
Säntis. 

Durch  Errichtung  einer  Bergbahn  zwi- 
schen Türkheim  und  Drei-Aehren  hat  sieh 
der  Fremdenverkehr  noch  erheblich  ge- 
steigert.  Sie  verdankt  ihre  Entstehung  der 
Initiative  des  Herrn  Geh.  Baurath  Wallott 
in  Colmar  und  wurde  von  der  Elektrizi- 
täts-Aktiengesellschaft. vormals  Schlickert 
& Co.,  in  Nürnberg  ausgeführt.  Letztere 
Gesellschaft  führt  auch  den  Betrieb.  Nach 
50  Jahren  geht  die  Bahn  kostenlos  in  den 
Besitz  des  Staates  über. 

Mit  den  Traeirungsarbeiten  wurde  im 
Frühjahr  1898.  mit  dem  Bau  der  Strecke 
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am  12.  September  desselben  Jahres  be-  die  nach  Drei-Aehren  führende  l^andstrasse. 
gönnen.  Die  Bahn  ist  eingleisig  mit  1 m durchquert  dann  auf  eigenem  Bahnkörper. 
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Spur  ausgel'ührt  und  hat  eine  Gesammt- 
länge  von  8.7  km.  Abb.  1.  Unmittelbar  am 
Bahnhof  Türkheim  beginnend,  benutzt  die 
Bahn  zunächst  auf  einer  Gänge  von  4,7  km 


Abb.  2 und  8.  und  auf  1.8  km  Gänge  den 
Tttrkheimer  Wald,  um  darauf  der  Nieder- 
morsch weierer  Chaussee  bis  in  die  Nähe 
von  Drei-Aehren  zu  folgen;  der  letzte  Theil 
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der  Streckt»  bis  zur  Endstation,  Abb.  4,  ist  eine  Verstärkung  des  Betriebes  ist  jedoch 
wieder  auf  eigenem  Planum  geführt.  Be-  der  Platz  für  eine  Ausweiche  in  der  Mitte 

sonders  in  ihrem  mittleren  Thcil  musste  bereits  vorgesehen. 

sich  die  Trace  wegen  der  stark  abfallenden  Der  Oberbau  besteht  aus  Vignolschie- 
Hänge  in  vielen  Krümmungen  dem  Terrain  neu  mit  einem  Gewicht  von  20  kg  pro 


Abb.  3. 

Klektrische  Balm  Tlirkhelm— Drei-Aehren.  Ansichten  »1er  Strecke  mit  eigenem  Bahnkörper. 


ausclnniegen.  Der  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser der  Bahn  beträgt  30  m und  die 
zwischen  zwei  Kurven  liegende  gerade 
Strecke  mehrfach  nur  3,5  m. 

Die  Bahnlinie  verläuft  von  Türkheim 
his  Drei-Aehren.  abgesehen  von  den  ersten 
1-5  km,  in  andauernder  Steigung  von  50 
bis  70%o-  Abb.  5.  Zunächst  sind  nur  an 
^'■n  beiden  Endpunkten  Ausweichestellen 
angelegt;  eine  derselben  zeigt  Abb.  6:  für 


Meter  und  eisernen  Querschwellen  von 
1.7  m Länge.  Auf  eine  Schienenlänge  von 
9 m wurden  zehn  Schwellen  verwandt;  die 
Schienen  sind  mit  Hakenklemmplattcn  und 
Ilakensehrauben  auf  den  Schwellen  be- 
festigt. 

Die  Kraftstation  liegt  bei  km  1,2  dicht 
an  der  Bahntrace,  Abb.  7,  und  liefert  theils 
Gleichstrom  von  600  Volt  für  den  Bahn- 
betrieb, theils  Drehstrom  von  4000  Volt. 
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welcher  durch  Umformer  auf  110  Volt  herab- 
transformirt  wird,  für  Beleuchtung'  und 
Kraftübertragung.  Es  sind  drei  Kompound- 
Dampfmaschinen  mit  Kondensation  von  je 
74— 100  PS  aufgestellt:  die  erste  treibt  mit- 
tels Kiemen  eine  Gleichstromdynamo  AF64 
für  64  Kilowatt,  die  zweite  eine  Drehstrom- 
maschine WNd  80  für  80  Kilowatt,  und  die 
dritte  kann  sowohl eineGleiehstrom-,  alsaueh 
eine  Drehstrom  - Maschine  von  gleicher 
Leistung  antreiben.  Durch  diese  Anord- 
nung wurde  es  möglich,  für  beide  Betriebs- 
arten mit  einer  einzigen  Dampfmaschinen- 


I Miltheil.  Jps  Vereins 
Deutscher  Stra^senb 

Zusatzmaschine.  bestehend  aus  zwei  ge- 
kuppelten  Gleichstrommaschinen.  Modell 
AF10.  aufgestellt. 

In  einem  mit  der  Zentrale  zusammen- 
hängenden Gebäude  sind  ein  Magazin, 
Bureauräume  und  eine  Maschinistenwuh- 
nung  untergebracht,  während  für  die  Motor- 
wagen und  Keparaturworkstätte  eine  eigen«: 
Wagenhalle  errichtet  wurde.  Der  40  m 
hohe  Schornstein  liegt  10  m vom  Kessel- 
haus entfernt. 

Die  Kontaktleitung  ist  an  U-Kisen-  bezw. 
Winkeleiscnmasten  aufgehängt  und  bei  der 


Abb.  4.  S Kurve  vor  der  Endweiche  und  U«'>tcl«<  in  Drci-Aebren. 


Reserve  auszukomuien.  Zur  Dampferzeu- 
gung dienen  zwei  kombinirte  Kauchrohr- 
und  Flammrohr-Kessel  für  9 Atm.  Druck, 
welche  durch  zwei  Speisepumpen  (eine  als 
Reserve)  gespeist  werden.  Das  für  die 
Kondensation  und  Speisung  der  Kessel  er- 
forderliche Wasser  wird  der  Zentrale  mit- 
tels eines  im  Maschincnhaii.se  endenden 
Kanals  aus  dem  bei  der  Zentrale  vorbei- 
Hiessenden  Flusse,  der  F«-eht.  zugeführt. 

Ferner  ist  zur  Unterstützung  der  Balm- 
maschine  eine  Pulferbatterie  (System  Tudor) 
von  316  Zellen,  Type  KSH.  aufgcstellt. 
welche  eilte  Kapazität  von  132  Ampere- 
stunden bei  eiustündiger  Entladung  besitzt, 
entsprechend  einer  Leistung  von  80  Kilo- 
watt. Zum  Xachladen  der  Batterie  ist  eine 


Zentrale  direkt  mit  dieser  verbunden,  ausser- 
(lein  wird  sie  an  vier  weiteren  Stellen,  bei 
km  2.7,  4.7,  4.1  und  7.8  durch  besondere 
Leitungen  gespeist.  Die  Speiseleitung«-» 
bestehen  aus  drei  oberirdisch  verlegten. 
8.3  mm  starken  Kupferdrähten:  bis  km  2.7 
folgen  si<-  der  Baimtrace  unter  Benutzung 
der  Bahnnmste,  gehen  von  hier  aus  auf 
direktestem  Wege  und  mit  eigenem  Ge- 
stänge bis  km  4.6.  darauf  folgen  sie  d«-r 
Bahn  rückwärts  bis  km  4.1  und  zweigen 
von  hier  nochmals  ab,  um  auf  kürzestem 
Wege  die  Koutaktlcituug  wieder  bei  km  7.8 
zu  erreichen.  Von  km  4,6  bis  km  7.8  kom- 
men nur  zwei  Speiseleitungen  von  je  8.3  mm 
Durchmesser  zur  Verwendung,  von  km  7.8 
Ins  zum  Ende  in  Drei-Aehren  km  8.7  hin- 


Diqiliaed  üv  fjnaale 


gegen  noch  eine  parallel  zur  Kuntaklleilung 
geführte*,  8.B  nun  starke  Verstärkungslei- 
tung. 

Die  Kontaktleitung  ist  durch  einen 
Streckenausschalter  und  -Unterbrecher  bei 
der  Zentrale  in  zwei  Ablhcilungen  zerlegt: 


alle  500  in  ist  sie  mit  einer  Hlitzschutzvor- 
riehtung  versehen.  Zur  KUckleitung  des 
Stromes  genügten  die  Schienen  allein  iu- 
f "Ige  der  grossen  Umwege,  welche  die 
Hahn  macht,  nicht.  Daher  wurden  aui 
kürzeren  Wegen  «pter  durch  den  Wald 
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zwei  unterirdische  Kabel  von  400  qmm  zur 
Verbindung  der  Punkte  km  2,7  und  4,6 
bezw.  km  4.1  und  7.8  verlegt  und  an  den 


r Mittheil,  de«  Verein» 
( Deutscher  Strasaenb.- 

gieren  freien  Ausblick  zu  gewähren.  Ein 
Betrieb  mit  Anhängewagen  war  der  grossen 
Steigungen  wegen  von  vornherein  ausge- 


Klektrische  Bergbahn  Tiirkheim— I)rei-Aehren. 


Abb  6 Anfang»»»  eiche  in  Tiirkln-iui 


genannten  Stellen  mit  den  Schienen  ver- 
bunden. 

Die  auf  der  Drci-Aehren-Bahn  laufenden 
Züge  werden  je  nach  den  Bedürfnissen 


schlossen;  die  Züge  bestehen  daher  nur  aus- 
Motorwagen,  und  sämmtliehe  Achsen  erhal- 
ten elektrischen  Antrieb,  um  das  ganz«-  Zug- 
gewieht  für  die  Reibungsarbeit  auszunutzen. 


AM»  7.  Ansicht  der  Zentrale  und  Wagenhalle  in  Tnrkhelnx  rechtst. 

des  Verkehrs  aus  einem,  zwei  oder  drei  Bei  Zügen  aus  zwei  oder  drei  Wagen  wer- 
Wagen  mit  je  18  Sitz  und  16  Stehplätzen  den  die  Kabelleitungen  der  hinteren  Motor- 
zusammengesetzt,  so  dass  auf  einmal  über  wagen  mit  denjenigen  des  in  der  Fahrt- 
100  Personen  befördert  werden  können,  riehtung  jeweilig  vordersten  durch  Kabel- 
Die  Sitzbänke  sind  »pier  zur  Wagenachse  kuppelnngen  derartig  verbunden,  dass  die 
■ mit  Längsgang)  angeorrlnet.  um  den  Passn-  Regulirung  der  sümmtlichen  sechs  Motoren 
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Abb.  8. 

Zug  der  I>rei-Aehren-Hahn.  bestehend  aus  3 Motorwagen:  Wagen  1 und  3 sind  mit  Kontakt-  und  Kegulirapparaten  versehen. 


Abb  9 

Hotels  und  Walltahrtskapellc  in  Drei-Avbrcn. 
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eines  Zuges  gemeinsam  durch  den  Regu- 
lator auf  der  vorderen  Plattform  erfolgt. 
Jeder  Wagen  besitzt  zwei  20-pferdige  Mo- 
toren, welche  mit  doppeltem  Vorgelege 
und  einem  Uebersetzungsverhiiitniss  von  • 
1 : ß,6  die  Laufradachsen  antreiben. 

Die  Wagen  besitzen,  ausser  einer  mecha- 
nischen Spindelbremse  die  elektrische  Kurz- 
schlussbremse, welche  sännntliehe  Achsen 
des  Zuges  gleichmässig  beeinflusst  und  da- 
her  besonders  energisch  wirkt.  Die  Vor- 
züge der  elektrischen  Kurzschlussbremse 
sind  gerade  bei  Bergbahnen  mit  langen 
und  starken  Gefällen . wie  der  vorliegenden, 
besonders  augenfällig,  da  die  Thalfahrt  ein 
fortgesetztes  Bremsen  erfordert;  die  Gefahr, 
dass  der  Zug  bei  glatter  Schioncnobertiäche 
ins  Gleiten  kommen  könnte,  ist  bei  der  i 
elektrischen  Bremst*  ausgeschlossen : der 
Verschleiss  der  Radbamlagen  ist  viel  ge- 
ringer (der  der  Bremsklötze  entfallt  ganz) 
die  Abnutzung  der  Zahnräder  ist  nur  un- 
wesentlich grösser,  da  dieselben  vorzüglich 
geschmiert  werden  können;  die  Thalfahrt 
erfolgt  frei  von  Stössen  und  dem  bei 
mechanischer  Bremsung  so  unangenehm 
empfundenen  Geräusch. 

Auf  der  Drei-Aehren-Bahn  finden  täglich 
in  jeder  Richtung  mindestens  sieben  Fahrten 
statt,  im  Anschluss  an  die  zwischen  Colmar 
und  Türkheim  verkehrenden  Züge  der 
Reichseisenbahn.  Der  Fahrpreis  beträgt 
für  die  Bergfahrt  1,20  M.  für  die  Thalfahrt 
0.50  M und  für  eine  Hin-  und  Rückfahrt 
1,60  M. 

Sowohl  bergauf  wie  bergab  wird  die 
ganze  Streckt*  bei  einer  zugelassenen 
grössten  Geschwindigkeit  von  16  km  pro 
Stunde  in  etwa  45  Minuten  zurüokgelegt. 

Der  Betrieb  untersteht  einem  besonderen 
Betriebsleiter,  der  von  der  Elektrizitäts- 
Aktiengesellschaft,  vormals  Schlickert  & < 'o.. 
in  Nürnberg  eingesetzt  ist. 


Elektrisch  betriebener  Fahrkarten-Automat. 
für  elektrische  Strassenhahnen. 

Von 

Zivilingenieur  Fritz  Krull 
in  Hamburg. 

. 

Seit  einiger  Zeit  ist  bei  der  Posener 
Elektrischen  Strassen  bahn  ein  elektrischer 
Fahrkarten-Automat  probeweise  inGebrauch, 
der  nach  Einwurf  eines  Zelmpfennigstückes 
die  mit  Datum  und  Fahrtenzahl  abgestem- 
pelte Fahrkarte  herausgiebr.  Er  bewährt 
sich  dort  vollkommen  und  arbeitet  ohne 
jede  Störung. 


Bekanntlich  hat  man  schon  wiederholt 
versucht,  bei  Strassenbahnen  Fahrkarten- 
Selbstverkäufer  anzuwenden.  Alle  diese 
Versuche  sind  aber  bis  jetzt  gescheitert, 
weil  die  bislang  angewendeten  Apparate 
gegen  die  heftigen  Stösse  und  Erschütte- 
rungen. denen  Strasscnbahnwagen  ausge- 
setzt sind,  zu  empfindlich  waren  und  in 
Folge  dessen  versagten.  Der  vorliegende, 
von  dem  Verfasser  erfundene  und  ilnn 
bereits  in  allen  Staaten  patentirte  Apparat 
besitzt  diesen  Uebclstand  nicht  und  hat  'ich 
gegen  Erschütterungen  und  Stösse  sowie 
gegen  den  Einfluss  selbst  der  stärksten 
Steigungen  als  absolut  unempfindlich  be- 
währt. so  dass  ein  sicheres  Funktioniren 
durchaus  gewährleistet  ist. 

Das  Nachstehende  giebt  die  Abbildung 
und  Beschreibung  des  neuen  Apparates. 

Zwischen  zwei  vertikalen  kräftigen 
Elektromagneten  A und  B ist  ein  um  die 
horizontale  Achse  c schwingender  Anker  D 
gelagert,  dessen  Pole  durch  die  Elektro- 
magnet« E und  F gebildet  werden.  Durch 
einen  mit  dem  Anker  D verbundenen  Hebel- 
arm g und  das  Gclenkstück  h wird  die 
Sehwingbrwegung  des  Ankers  D auf  den 
Vorsehubschlitten  i übertragen,  der  infolge- 
dessen in  seinen  Führungen  eine  horizon- 
tale Hin-  und  Jlerbcwegung  ausführt  und 
bei  dieser  Bewegung  mittels  einer  auf  dem 
Schlitten  i befindlichen  Nase  k von  «lein  im 
Kasten  L liegenden  Fahrkartenstapel  M 
jedesmal  die  unterste  Karte  heraussehieht 
und  unter  den  Stempelapparat  bringt. 
Dieser  Stempelapparat  besteht  aus  einem 
zweiarmigen,  zur  Vorschubrichtung  des 
Schlittens  i t|uerliegenden,  horizontal  ge- 
lagerten Hebel  «,  der  an  dem  einen  Ende 
gabelförmig  gestaltet  ist  und  zwischen  den 
beiden  Lappen  der  Gabelung  die  Nummer- 
scheiben  o trägt,  während  das  andere  Ende 
des  Hebels  n unter  dem  Pol  eines  verti- 
kalen Elektromagneten  P liegt  und  beim 
Magnetisircn  dieses  Elektromagneten  / 
von  diesem  nach  oben  angezogen  wird, 
wodurch  das  Gabelende  des  Hebels  « ab- 
wärts geht  und  die  unter  den  Nummer- 
seheiben o liegende  Karte  gestempelt  wird. 

Bethätigt  wird  der  Apparat  durch  den 
elektrischen  Strom,  dessen  bei  Sirassen- 
bahnen  übliche  Spannung  durch  einen 
Vorschaltwiderstand  auf  etwa  200 — 250  Volt 
herabgemindert  wird.  Bemerkt  sei.  dass 
der  Apparat  auch  gegen  bedeutende  Span- 
nungsschwankungen absolut  unempfindlich 
ist.  Der  Stromschluss  erfolgt  durch  das  in 
den  Geldkanal  7 cingeworfene  Zehnpfennig- 
stück in  folgender  Weise. 
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Der  aus  Hartgummi  bestehende  Geld- 
kanal  q trägt  zwei  kleine  zweiarmige  Hebel 
r und  x.  die  vertikal  übereinander  liegen. 
Das  eine  Ende  jedes  dieser  Hebel  ist  mit 
einem  Platinkontaktknopf  u (bezw.  «l)  ver- 
sehen. welchem  in  dem  Geldkanal  ••ine 
Metallflik-he  t (bezw.  />)  gegenüberliegt. 
Die  Hebel  r und  s sind  so  eingestellt,  dass 
der  Abstand  zwischen  dem  Platinknopf  « 
(bezw.  «*)  und  der  Metallflüche  t (bezw.  V) 
derartig  bemessen  ist.  dass  ein  Zehnpfennig- 
stück zwischen  ihnen  hängen  bleibt,  wäh- 
rend jedes  andere  Geldstück  hindurchfällt. 

Jeder  der  beiden  Elektromagneten  A 
und  B ist  nun  von  zwei  von  einander  un- 
abhängigen Drahtwicklungen  (1  und  2)  um- 
geben, die  in  den  Stromkreis  in  der  Weise 
eingeschaltet  sind,  dass  der  Strom  die  eine 
Wicklung  in  der  einen,  die  andere  Wick- 
lung in  der  entgegengesetzten  Richtung 
durehfliesst,  so  dass  also  die  durch  den 
Strom  erregten  Elektromagnete  A und  B 
ihre  Pole  wechseln,  sobald  der  eine  dieser 
Stromkreise  unterbrochen  und  der  andere 
geschlossen  wird.  Ferner  sind  die  beiden, 
»len  Elektromagneten  A umgebenden  Wick- 
lungen mit  den  beiden  Wicklungen  des 
Elektromagneten  B derartig  verbunden, 
»lass  der  durchlaufende  Strom  in  den  bei- 
den gleichliegenden  En»len  der  Kerne  alle- 
mal auch  »lie  gleiche  Polarität  hervorruft, 
also  z.  B.  an  den  oberen  Enden  beider 
Elektromagnete  Südmagnetismus,  der  dann 
nach  Unterbrechung  »li»»ses  Stromkreises 
und  Schliessung  des  anderen  in  Nordmag- 
netismus umspringt  un»l  zwar,  wie  gesagt, 
bei  beiden  Elektromagneten. 

Nach  Umkreisung  »ler  Elektromagneten 
A und  B geht  dann  »ler  Strom  in  die 
Wicklung  der  beiden  Elektromagneten  E 
und  F des  Ankers  D.  welche  jedoch  jeder 
nur  eine  einzige  Wicklung  tragen,  die  so 
geschaltet  ist,  dass  zwei  gleichliegende 
Pole  <li«*ser  Elektromagnete  entgegenge- 
setzten Magnetismus  haben,  und  ferner, 
dass  der  durch  die  Wicklung  von  E und  F 
gehende  Strom  stets  dieselbe  Richtung  be-  , 
hält,  also  auch  die  Pollage  bei  den  Elektro- 
magneten Fj  und  F stets  dieselbe  bleibt. 

Die  Schaltung  ist  nun  so  getroffen,  dass 
bei  Schluss  des  ersten  der  beiden  die  Kerne 
A uml  B umkreisenden  Stromkreise  »lie 
Kerne  A und  B an  ihren  oberen  Polen 
beide  südmagnetisch  werden,  sowie,  dass 
der  über  A liegende  Pol  E des  Ankers  D 
Südmagnetismus,  der  über  B liegende  Pol 
F des  Ankers  D Nordmagnetismus  be- 
kommt. Der  zwischen  A und  E bestehende 
gleichnamige  Magnetismus  wir»l  dann  auf 


E abstossend  wirken,  während  gleicherzeit 
der  zwischen  B und  F bestehende  ungleich- 
namige Magnetismus  F anzieht;  die  Folge 
dieser  Kraft  Wirkung  wird  ein  Ausschwingen 
des  Ankers  D in  der  Pfeilrichtung  I sein 


und  «lie  entsprechende  Bewegung  des  da- 
mit verbundenen  Hebelarms  «/  u.  s.  w. 

Wird  jetzt  der  erste  Stromkreis  unter- 
brochen und  »ler  zweite  Stromkreis  ge- 
schlossen. so  springt  in  den  Elektromag- 
neten A und  B der  Südmagnetismus  der 
oberen  Pole  in  Nordrangnetismus  um.  wäh- 
rend die  Polarität  der  Ankermagnete  E 
und  F bleibt;  dadurch  wechseln  Anziehung 
und  Abstossung,  und  der  Anker  D schwingt 
zurück  in  der  Pfeilrichtung  II. 


14 
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Der  Stromkreis  1 ist  nun  mit  dem 
Hebel  r und  der  Stromkreis  2 mit  dem 
Hebel  s verbunden.  Da  nun  ferner  die 
Flächen  t und  tl  mit  dem  4-  Pol  der  Lei- 
tung verbunden  sind,  so  schliesst  ein  zwi- 
schen u und  t hängenbleibendes  Geldstück 
den  Stromkreis  1 und  bewirkt  damit  die 
Ausschwingung  des  Ankers  D in  der  Pfeil- 
richtung I.  Hei  dieser  Hewegung  wird 
durch  den  Stift  3.  der  gegen  eine  am 
Hebel  r befindliche  Nase  v stösst,  der 
Hebel  r etwas  gedreht,  wodurch  « zurück- 
geht und  das  Geldstück  freilässt.  Dasselbe 
gelangt  nun  zwischen  u'  und  tl.  schliesst 
den  Stromkreis  2 und  veranlasst  dadurch 
die  liücksehwingung  des  Ankers  D in  der 
Pfeilrichtung  II  Hierbei  stösst  der  Stift  4 
gegen  die  Nase  w des  Hebels  s,  schiebt 
dadurch  td  zurück  und  lässt  das  Geldstück 
fallen. 

Nachdem  auf  diese  Weise  das  Geld- 
stück durch  llängenbleiben  erst  im  Kontakt 
u—t  den  Stromkreis  1 geschlossen  und  das 
Ausschwingen  des  Ankers  nach  I bewirkt  1 
und  dann  durch  Hängenbleiben  im  ■ 
Kontakte  tl  den  Stromkreis  2 ge- 
schlossen und  damit  den  Anker  zurück- 
bewegt  hat,  bleibt  es  noch  in  dem  Kontakt 
x — P hängen  und  schliesst  dadurch  den 
um  den  Elektromagneten  P des  Stempel- 
apparats  gehenden  Stromkreis  5.  Hierdurch 
wird  der  Stempelhebel  « angezogen  und 
die  Karte  gestempelt,  gleichzeitig  aber 
auch  x zurückgezogen  und  damit  durch 
Freiwerden  des  Geldstücks,  das  nun  in  den 
Geldkasten  fällt,  der  Kontakt  unterbrochen. 

Die  Wirkungsweise  des  Apparats  ist 
also  folgende.  Nach  Einwurf  des  Geld- 
stücks schwingt  der  Anker  nach  rechts, 
wodurch  der  Schlitten  t zurückgezogen 
wird,  so  dass  die  frei  auf  dem  Schlitten  i 
liegende  Fahrkarte  nach  unten  und  aus 
dem  Apparat  herausßlllt.  Dann  schwingt 
der  Anker  nach  links  zurück  und  schiebt 
hierbei  eine  neue  Karte  vom  Kartenstapel 
heraus  und  unter  den  Stempel,  der  nun 
diese  herausgeschobene  Karte  stempelt. 
Diese  gestempelte  Karte  bleibt  dann  liegen, 
bis  durch  Einwurf  eines  Geldstücks  sich 
der  eben  beschriebene  Prozess  wiederholt. 

Die  Handhabung  des  Apparats  seitens 
des  Publikums  ist  also  eine  höchst  einfache, 
indem  sie  sich  lediglich  auf  das  Einwer- 
fen eines  Zehnpfennigstückes  beschränkt. 
Ebenso  ist  aber  auch  die  Bedienung  durch 
das  Fahrpersonal  eine  sehr  einfache  und 
eichte,  indem  die  einzige  an  dem  Apparat 
vorzunehmende  Manipulation  darin  besteht, 
dass  der  Wagenführer  am  Ende  jeder  Tour 


das  die  Tourenzahl  druckende  Stempel- 
rädchen umstellt,  indem  er  mittels  einer 
Art  Uhrschlüssel,  der  wie  bei  jeder  gewöhn- 
lichen Uhr  von  aussen  auf  einen  Vierkant- 
dorn gesteckt  wird,  das  Stempelrädchen 
um  eine  Nummer  weiter  dreht.  Durch  Ein- 
schnappen einer  Feder  wird  dasselbe  dann 
in  der  richtigen  Lage  festgehalten,  und 
zeigt  eine  aussen  sichtbare  Signalscheibe 
y und  yx  die  eingestellte  Nummer.  Die 
Einstellung  der  Datumscheiben  erfolgt  in 
der  Station.  Das  Stempeln  geschieht  mit- 
tels Farbbandes  z,  welches  um  2 Rollen 
R und  Rl  läuft  und  nach  jeder  Stempelung 
durch  ein  Klinkwerk  um  ein  Geringes  vor- 
wärts bewegt  wird. 

Der  Apparat  als  Ganzes  und  in  seinen 
einzelnen  Theilen  ist  äusserst  einfach  kon- 
struirt  und  in  seiner  Anordnung  höchst  klar 
und  übersichtlich:  ganz  besonders  gilt  «lies 
auch  von  der  Schaltung.  Trotz  möglichst 
engen  Zusammenbaues  sind  alle  Theile 
leicht  kontrolirbar  und  bequem  zugänglich. 
Die  Ausführung  ist  eine  präzise,  solide  und 
dauerhafte,  so  dass  Abnutzung  und  R«*pa- 
raturen  ausgeschlossen  sind.  Ebenso  ist 
der  Möglichkeit  von  Störungen,  die  z.  B. 
durch  Einwerfen  mehrerer  Geldstücke  auf 
einmal  oder  eines  allzu  sehr  beschädigten 
Geldstückes  entstehen  könnten,  in  der  ein- 
fachsten und  sichersten  Weise  vorgebeugt 

Erwähnt  sei  noch,  dass  der  Apparat 
sowohl  linksseitig  als  auch  rechtsseitig  ge- 
baut wird,  je  nach  der  Art  seiner  Anbrin- 
gung im  Wagen;  ferner,  dass  der  Stempel- 
apparat auch  fortfallen  kann.  Ausser  d«-in 
bei  Einwurf  des  Gehlstückes  ertönenden 
Glockenzeichen  kann  der  Apparat  auch 
zwecks  sofortiger  bequemer  Kontrolle  der 
verausgabten  Karten  mit  einem  Zählwerk 
versehen  werden. 

Die  Vorzüge,  die  den  Apparat  aus- 
zeiehnen,  sind  einfachste  Konstruktion 
und  übersichtliche  Anordnung,  Kontrolir- 
barkeit  und  Zugänglichkeit  aller  Theile, 
vor  allen  Dingen  völlige  Unempfindlichkeit 
gegen  Erschütterungen,  Stösse  und  geneigte 
Lage  des  Wagens,  Verwendbarkeit  selbst 
stark  beschädigter  Geldstücke,  daher  ab- 
solute Betriebssicherheit,  bequemer  und 
leichter  Einbau.  Durch  die  Art  «ler  Ab- 
stempelung (Datum  und  Toureimummer) 
ist  eine  sichere  Kontrolle,  auch  für  den 
Umsteigeverkehr,  auf  die  einfachste  Weise 
gewährleistet. 

Es  erhellt,  «biss  der  vorbeschrieben«“ 
Apparat  geeignet  ist,  in  manchen  Fällen  eine 
Lücke  in  der  Ausgestaltung  unseres  Strassen- 
bahnbetriebes  auszufüllen.  Eine  Reihe  von 
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Strassenbalmen  fährt  jetzt  schon  ohne  Schaff- 
ner mit  Znhlkästen,  d.  h.  mit  Vorrichtungen, 
in  welche  die  Fahrgäste  das  Fahrgeld  ein- 
werfen, ohne  ein  Rillet  zu  bekommen.  Dies 
System  schliesst  eine  wirksame  Kontrolle 
völlig  aus;  denn  die  Kontrolle,  die  etwa 
der  Wagenführer  üben  kann,  ist,  insbeson- 
dere an  Tagen  stärkeren  Verkehrs,  völlig  un- 
zureichend. Das  Vertrauen  aber  in  die  Ehr- 
lichkeit und  Selbstkontrolle  des  Publikums 
wird  gar  häutig  getäuscht.  Man  hat  z.  B. 
in  Posen  den  Versuch  gemacht,  die  Zahl- 
kästen einzuführen;  man  hat  ihn  aber  auf- 
gegeben, nachdem  man  durch  Kontrollver- 
suche  ermittelt  hat,  dass  in  der  Stadt  etwa 
10%.  in  den  Vororten  26— 45''/o  des  Fahr- 
geldes unterschlagen  wurde.  Gefunden  hat 
man  dieses  Resultat,  indem  man  auf  jeder 
Strecke  der  Strassenbahn  einen  Wagen  mit 
Zahlkästen,  die  übrigen  mit  Schaffnern  laufen 
Hess  und  verglich.  So  schlimm  wird  es  ja 
anderswo  nicht  sein.  Aber  wer  weiss  es? 
Jedenfalls  wird  es  kein  Passagier,  am 
wenigsten  der  ehrliche,  als  ein  Vergnügen 
empfinden,  wenn  er  von  dem  Wagenführer 
oder  von  seinem  Nachbarn  misstrauisch 
darauf  angesehen  wird,  ob  er  denn  auch 
bezahlt  habe.  Die  Kontrolle,  die  der  Wagen- 
führer bisweilen  zu  üben  versucht,  führt 
natürlich  häutig  zu  Missgriffen  und  unan- 
genehmen Auftritten,  ohne  dass  kaum  je- 
mals ein  Betrüger  mit  Sicherheit  entlarvt 
werden  kann. 

Aber  nicht  blos  die  Strassenbalmen, 
die  jetzt  schon  ohne  Schaffner  fahren,  wer- 
den einen  zuverlässigen  Automaten  gern 
«inführen.  sondern  auch  manche  von  ( 
solchen  Bahnen,  die  lediglich  die  oben  an- 
gegebenen Bedenken  gegen  die  Zahlkästen 
von  einer  Abschaffung  der  Schaffner  abge- 
halten haben,  werden  sicherlich  das  ange- 
nehme Mittel  anwenden,  um  sich  von  den 
Lasten  und  Beschwerlichkeiten  zu  befreien, 
die  auch  das  Schaffnersystem  hat.  Die  Er- 
spamiss.  die  sie  machen  werden,  ist  eine 
recht  erhebliche.  Die  Kosten  eines  Schaff- 
ners betragen  im  Durchschnitt  pro  Jahr 
1000  M.  Nehmen  wir  die  Verhältnisse  einer 
uns  bekannten  kleineren  Strassenbahn  an, 
die  mit  30  Motorwagen  fährt,  also  etwa  35 
Schaffner  halten  muss,  so  beträgt  deren 
Lohn  pro  Jahr  35  000  M.  Die  Bahn  ge- 
braucht ca.  4 Millionen  Bidets  jährlich,  die 
ca.  2000  M kosten,  das  sind  zusammen 
37000  M.  Wenn  wir  annehmen,  dass  ein 
Apparat  350  M kostet,  für  einen  Wagen 
also  700  M anzulegen  sind  — man  wird  der 
Bequemlichkeit  des  Publikums  wegen  au 
beiden  Stirnseiten  des  Wagens  einen  Appa- 


rat anbringen  müssen  — , so  würde  die  Aus- 
rüstung der  30  Motorwagen  21000  M aus- 
• machen.  Bei  einer  Verzinsung.  Amorti- 
sation und  Abnutzung  von  20%  ergiebt 
das  einen  jährlichen  Aufwand  von  4200  M. 
Dazu  treten  die  Kosten  für  die  Billets  mit 
ca.  1.50  M pro  1000  Stück,  also  mit  6000  M. 
Und  endlich  wird  die  Zahl  der  mit  3000  M 
pro  Jahr  bezahlten  Kontroleure.  die  bei 
1 der  ins  Auge  gefassten  Bahn  jetzt  3 be- 
trägt, auf  5 vermehrt  werden  müssen.  Es 
ergiebt  das  eine  Gesammtausgabe  von 
13200  M pro  Jahr  gegen  37  000  M beim 
Betriebe  mit  Schaffnern,  also  eine  Erspar- 
I niss  von  ca.  25  000  M. 

Ferner  ist  es  eine  bekannte  Thatsachc, 
dass  nicht  grade  selten  die  Schaffner  der 
Strassenbahnen  zu  Fahrgeld hinterziehungen 
verführen,  indem  sie  im  Einverständniss  mit 
dem  Publikum  das  Fahrgeld  cinkassiren,  ohne. 
Billets  zu  ertheilen,  oder  nur  einen  Theil 
des  Fahrgeldes  erheben  und  in  ihre  Tasche 
stecken,  den  Passagier  aber  blind  mitneh- 
men Diesem  Unwesen  wird  durch  den 
Billetautomaten  der  Garaus  geinaeht.  Die 
Verwaltung  hat  es  nun  nicht  mehr  mit 
einer  ganzen  Schaar  von  Beamten,  sondern 
nur  mit  wenigen  Kontroleuren  zu  thun, 
deren  Ehrlichkeit  bewährt  ist  und  viel 
leichter  kontrolirt  werden  kann.  Audi  für 
das  Publikum  ist  cs  angenehmer,  mit  dem 
todten  Geldautomaten  zu  thun  zu  haben, 
der  kein  Trinkgeld  verlangt,  als  mit  einem 
vielleicht  ungeschickten  oder  durch  Trink- 
gelder verwöhnten  Schaffner.  Denn  leider 
ist  ja  di«;  viel  bekämpfte  Unsitte  des 
Trinkgeldes  auch  schon  iiu  Strassenbahn- 
verkehr  Sitte  geworden! 

Schliesslich  werden  aber  auch  diejeni- 
gen Halmen,  die  aus  polizeilichen  Gründen 
des  Schaffners  nicht  entbehren  können, 
also  besonders  die  Bahnen  in  grossen,  ver- 
kehrsreichen Städten  mit  massenhaftem 
Andrang«-,  gut  thun,  den  Automaten  einzu- 
führen, obwohl  sie  die  Schaffner  beibe- 
halten. Sie  schliessen  dadurch  nicht  nur 
die  Unredlichkeit  aus,  sondern  sie  werden 
auch  ihre  Betriebssicherheit  erhöhen,  wenn 
der  Schaffner,  von  dem  Geschäfte  des  Ein- 
kassirensdes  Fahrgeldes  und  der  Austheilung 
der  Billets  entlastet,  seine  Aufmerksamkeit 
ungetlicilt  und  beständig  der  Ordnung  des 
Verkehrs  widmen  kann.  (?  d.  Red.) 

Den  Vertrieb  des  Apparates  hat  die 
Firma  Ullmann  & Co.,  Altcarbe  a.  d.  Ost- 
bahn. übernommen. 


162  Einmischung  einer  Polizeibehörde  in  die 


Einmischung  einer  Polizeibehörde 
in  die  eisenhahntechnische  Aufsicht  über 
die  Kleinbahnen. 

Seitens  der  Verwaltung  der  Kreis 
Ruhrorter  Strassenbahn,  Aktiengesell- 
schaft in  Ruhrort.  wird  uns  in  dankens- 
wertlier  Weise  der  nachfolgende  Schrift- 
wechsel zur  Verfügung  gestellt,  welcher 
für  viele  unserer  Kollegen  von  Interesse 
sein  dürfte.  Die  Polizei  Verwaltung  in 
Meiderich  leitete  diesen  Schriftwechsel  ein 
durch  eine  an  den  königl.  Landrath  in  Ruhrort 
gerichtete  Eingabe  vom  24.  Oktober  1899, 
in  welcher  die  Anbringung  von  Ge- 
schwindigkeitsmessern an  den  Wa- 
gen der  elektrischen  Strassenbahn 
beantragt  wurde.  Wir  lassen  die  genannte 
Eingabe  sowie  die  Antworten  der  Strassen- 
balmverwaltung  und  die  schliesslich«*  Mit- 
theilung des  Kandrathsamtes  in  Ruhrort 
vom  19.  Dezember  1899  hier  im  Wortlaut 
folgen. 

Meiderich,  den  24.  Oktober  1899. 

196.  47. 

An  den  Herrn  e.  Landrath 

in  Ruhrort. 

Seit  der  Inbetriebnahme  der  elektri- 
schen Kreis  Ruhrorter  Strassenbahn  sind 
bei  mir  wiederholt  Beschwerden  über  zu 
schnelles  Fahren  der  Strassenbahnwagen, 
namentlich  bei  den  Strasscnkrcuzungen, 
vorgebracht  worden.  Obwohl  ich  die 
Strassenbahn  Verwaltung  in  Ruhrort  aus 
diesem  Anlass  unter  Hinweis  auf  die  mit 
dem  schnellen  Fahren  verbundenen  Ge- 
fahren für  die  Strassenpassantcn  schon  er- 
sucht habe,  das  Fahrpersonal  mit  ent- 
sprechender Anweisung  zu  versehen,  ist 
ein  Erfolg  nicht  zu  bemerken. 

In  der  letzten  Sitzung  der  hiesigen 
Stadtverordnetenversammlung  am  29.  Sep- 
tember 1899  kam  diese  Angelegenheit 
wiederum  zur  Sprache,  und  wurde  ich  be- 
auftragt, bei  der  Aufsichtsbehörde  den  An- 
trag zu  stellen,  der  Strassenbahn  - Aktien- 
gesellschaft aufzugeben:  1.  an  allen  Strassen- 
bahnwagen auf  ihre  Kosten  Fahrgeschwin- 
digkeitsmesscr  anzubringen:  2.  auch  bei 
allen  Strassenkreuzungen  langsamer  und 
mit  besonderer  Vorsicht  zu  fahren.  Ich 
halte  dahingehende  bestimmte  Vorschriften 
im  Interesse  der  Sicherheit  des  öffentlichen 
Verkehrs  für  geboten. 

Zur  Begründung  meines  Antrages  nehme 
ich  Bezug  auf  das  Protokoll  vom  15.  April 
1896  I — III  B No.  3177  — der  larnles-  | 
polizeilichen  Prüfung  der  Entwürfe  für  die 


eisenbahn technische  Aufsicht,  [neuuc^^su^enb*' 

elektrischen  Strassenbalmen  der  Kreis  Ruhr- 
orter Strassenbahn.  Aktiengesellschaft,  wo- 
rin am  Schluss  di«*  grösste  Fahrgeschwin- 
digkeit in  den  bebauten  Strassen  der  ge- 
schlossenen Ortschaften  auf  12  km  in  der 
Stunde  festgesetzt  worden  ist.  Dies«*  fest- 
gesetzte Fahrgeschwindigkeit  wird  nach 
diess«*itiger  Wahrnehmung  vielfach  über- 
schritten. 

gez.  Plitz. 

U.  an  den  künigl.  Landrath  Herrn 
Kötter  zurückzureichen  mit  folgenden  Be- 
merkungen: 

Zunächst  wird  diesseits  «lie  Aufsichts- 
behörde, und  zwar  die  königl.  Eisenbahn- 
direktion in  Essen,  als  zuständig  betrachtet 
zur  Beurtheilung  unserer  B«itriebsverhält- 
nisse. 

Dann  aber  weisen  wir  auf  «lie  aufialligtr 
Erscheinung  hin,  dass  sich  die  Stadtver- 
ordnetenversammlung in  Meiderich  nach 
unserer  Ansicht  so  viel  mit  «1er  Strassen- 
bahn befasst,  dass  man  versucht  wird, 
anzunehmen,  es  geschehe  «lies  aus  dem- 
selben  Grunde,  aus  welchem  es  die  vom 
Bürgermeist«*ramte  in  Meiderich  unterstützte 
Presse  „Neue  Meidericher  Zeitung“  thut. 

Die  von  der  genehmigenden  Behörde 
festgesetzte  Fahrgeschwindigkeit  wird  dem 
Fahrpersonal  einzuhalten  stets  anemptohlen. 
Zuwiderhandeln,  namentlich  Abends  beim 
Einfahmt,  wird  str«*ng  bestraft.  Es  wird 
die  Unterstützung  der  Polizeiorgane  zur 
Abfassung  derjenigen  B«:amtcn.  welche 
gegen  diese  Vorschrift  verstossen,  sogar 
ausdrücklich  erbeten  im  Interesse  des 
Publikums,  nicht  im  Interess«*  d«*r  Strassen- 
bahn, da  der  Herr  Bürgermeister  Pütz  in 
Meiderich  uns  geschrieben,  dass  er  im 
Interesse  der  Strassenbahn  nichts  verfüge. 

Wenn  die  städtische  Verwaltung  oder 
die  Herren  Stadtverordneten  von  Meiderich 
uns  die  Adresse  g«*b«*n  wollen,  von  welcher 
man  die  Fahrgeschwindigkeitsmesser.  ver- 
möge deren  man  die  Geschwindigkeit  an 
den  Strassenkreuzungen  feststellen  kann, 
wird  beziehen  können,  so  wollen  wir  gerne 
die  Kosten  tragen,  selbst  auf  die  Gefahr  hin, 
alsdann  die  vielen  Freifahrten  der  Polizei- 
sergeanten,  welche  zum  1.  Juli  1900  aufge- 
kündigt werden  sollen,  wieder  gestatten  zu 
müssen,  weil  doch  ab  und  zu  an  jeder 
Strasseneckc  die  Geschwindigkeit  festge- 
st«*llt  werden  muss.  In  Düsseldorf  fahrt- 
man  eben  so  schnell,  auch  an  den  Strass«*n- 
kreuzungen,  trotz  lebhafteren  Verkehrs.  Die 
Bewohner  einer  Grossstadt  gewöhnen  sich 


«.  Kieinb.ilin-Vcrwalt 
1900.  Mai. 
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eben  eher  an  solche  V erkehrseinrichtungen, 
die  neben  dem  Nachtheile  auch  für  Jeden 
diesen  Nachtheil  mehr  als  aufwiegende 
Vortheile  haben.  Wenn  Meiderieh  mal 
thatsächlich  Orossstadt  geworden  — in 
seinen  Ansprüchen  bezüglich  dekorativer 
Ausstattung  der  Strassenbahn  geht  es  schon 
weit  darüber  hinaus  — wird  man  sich  auch 
mit  dem  schnelleren  Fahren  von  elektri- 
schen Bahnen  abtinden.  Dass  aber  trotz 
der  bei  elektrischen  Bahnen  allgemein  ge- 
statteten grösseren  Geschwindigkeit  die  i 
Unfälle  allgemein  sich  verringern,  das 
Publikum  also  sich  mit  dieser  Neuerung 
nicht  nur  abgefunden  hat.  sondern  sie  jetzt 
auch  gutheisst,  werden  wir  durch  den 
Verein  Deutscher  Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen beweisen  lassen. 

H uhrort,  den  20.  November  1899. 

Kreis  Kuhrortcr  Strassenbahn, 
Aktie  ngesellsc  ha  ft. 

August  Kampf.) 

I 

29.  November  1899. 

Herrn  königl.  Landrath  Kötter 

Hoch  wohlgeboren 
• Ruhrort. 

Unter  höflicher  Bezugnahme  auf  unser  j 
Nachschreiben  vom  20.  d.  M.  zu  dem  uns 
von  Euer  Hoch  wohlgeboren  zugesandten 
Schreiben  vom  24.  Oktober  des  Herrn  i 
Bürgermeister  Pütz  bitten  wir  Euer  Hoch- 
wohlgeboren sich  bezüglich  der  Frage: 
.dass  trotz  der  bei  elektrischen  Buhnen 
allgemein  gestatteten  grösseren  Geschwin- 
digkeit die  Unfölle  allgemein  sich  ver- 
ringern. das  Publikum  also  sich  mit  dieser 
Neuerung  nicht  nur  abgefunden  hat,  soli- 
dem sie  jetzt  auch  gutheisst“, 
an  den  Vereiu  der  Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen in  Hamburg  direkt  zu 
wenden. 

Der  genannte  Verein  hat  uns  zu  dieser 
Bitte  an  Euer  Hochwohigeboren  veranlasst. 
Freimarke  für  den  Brief  fügen  wir  bei. 

Hochachtungsvoll 

Kreis  Ruhrorter  Strassenbahn. 
Aktiengesellschaft. 

August  Kampf. 

Ruhrort,  den  19.  Dezember  1899. 

Auf  die  Eingabe  vom  29.  v.  M.  erwidere 
ich  ergebenst,  dass  mir  wohl  bekannt  ist. 


dass  sich  die  Unfälle  infolge  der  den  elek- 
trischen Bahnen  gestatteten  grösseren  Fahr- 
geschwindigkeit allgemein  verringert  haben. 
Ich  habe  deshalb  davon  abgesehen,  das 
angebotene  Gutachten  einzuholen  und  die 
Verhandlungen  mit  Ihrer  Aeusserung  der 
königl.  Eisenbahndirektion  zur  zuständigen 
Entscheidung  vorgelegt.  Letztere  ist  nun- 
mehr dahin  ergangen,  dass  der  Antrag  der 
Polizeiverwaltung  in  Meiderieh,  die  Aus- 
rüstung der  Wagen  der  elektrischen  Bahn 
mit  Fahrgeschwindigkeitsmessem  anzuord- 
nen. abgelehnt  wird,  da  genügend  andere 
Mittel  geboten  sind,  um  bei  sachgeinttsser 
Ueberwaehung  und  Handhabung  der  be- 
stehenden Sicherheitsvorschriften  und  der 
Polizeibestimmungen  einem  übermässig 
schnellen  Fahren  vorzubeugen  bezw.  gegen 
diejenigen  polizeilich  einzuschreiten,  die 
die  erlassenen  Vorschriften  nicht  beachten. 

Eine  10  Pf  - Briefmarke  folgt  anbei  zu- 
rück. 

K ötter. 

An 

die  Kreis  Ruhrortur  Strassenbahn, 
Aktiengesellschaft, 

zu  Ruhrort. 


Strafrechtliche  Verfolgung  von  Fuhrleuten 
auf  Grund  von  Polizei- Verordnungen. 

Seitens  der  Direktion  der  elektri- 
schen Strassenbahn  in  Posen  wird  uns 
der  unten  veröffentlichte  Schriftwechsel 
zur  Verfügung  gestellt,  aus  welchem  eine 
verschiedenartige  Auffassung  der  bezüg- 
lichen Bestimmungen  der  für  den  Strassen- 
bahnverkehr  in  Posen  erlassenen  Polizei- 
Verordnung  hervorgeht.  Der  in  Betracht 
kommende  dritte  Absatz  des  § 29  der 
Polizei-Verordnung  vom  B.  März  1898  lautet 
wörtlich: 

„Fuhrwerke,  denen  ein  Ausweichen 
wegen  der  Breite  ihrer  Ladung  in  engen 
Strassentheilen  unmöglich  ist,  haben,  sobald 
ihnen  ein  Strassenbahnwagen  entgegen- 
kommt,  so  lange  zu  warten,  bis  der  Strassen- 
bahnwagen den  engen  Strassenthcil  passirt 
hat.“ 

Wir  sind  im  Zweifel,  ob  diese  Fassung 
des  § 29  der  Polizei-Verordnung  alle  prak- 
tisch vorkommenden  Fälle  der  Kollision 
zwischen  Fuhrwerken  und  Strassenbahn- 
wagen in  sich  schliesst  und  ob  nicht  eine 
genauere  Fassung  zur  Vermeidung  von  Mei- 
nungsverschiedenheiten angebracht  wäre* 
Die  Verhältnisse  des  Vorfalles  selbst  er- 
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geben  »ich  aus  dem  nachfolgend  mitge- 
theilten  Schriftwechsel. 

Posen,  den  10.  November  1899. 

Am  30.  Oktober  er..  3'/*  Uhr  Nachm., 
war  unser  Wagen  No.  7 auf  der  Fahrt  von 
der  Dammstraese  nach  dem  Hahnhof  be- 
griffen. Als  derselbe  auf  der  Kreuzung  der 
Gr.- Gerberstrasse  und  der  Ureitenstrasse 
angelangt  war.  kam  vom  Gerbenlamm  her 
in  scharfem  Tempo  der  Bauer  Michael 
Cukierski  aus  Bobakowo  um  die  Ecke  ge- 
fahren und  wollte  nach  der  Walliseheibrücke 
einbiegen,  wobei  er  geradezu  in  die  Fahr- 
bahn des  Strassenbahnwagens  gerieth.  Bei 
der  Schnelligkeit  seiner  Fahrt  konnte  er 
auch  seine  Pferde  nicht  rechtzeitig  zurück- 
halten; am  Ausweichen  verhinderten  ihn 
andere  Fuhrwerke,  so  dass  ein  heftiger 
Zusnmmenstoss  hatte  erfolgen  müssen, 
wenn  es  unserem  Wagenführer  nicht  ge- 
lungen wäre,  seinen  Wagen  rechtzeitig  zum 
Stehen  zu  bringen.  Derselbe  erlitt,  ehe  der 
Knäuel  von  Fuhrwerken  gelöst  und  die 
Personalien  des  Cukierski  festgestellt  waren, 
eine  Verspätung  von  81/«  Minuten.  Der 
Vorfall  war  zu  vermeiden,  wenn  Cukierski 
— wie  es  Vorschrift  — langsam  um  die 
Ecke  gefahren  wäre;  er  hätte  dann  vor 
dem  Gleis  halten  und  den  Strassenbahn* 
wagen  passiren  lassen  können. 

Zeugen:  Schutzmann  Werbelow. 

Wagenführer  Kosinski,  No.  47, 
Schaffner  Passgänger,  No.  10. 

Auf  Grund  des  § 29  der  Polizei-Verord- 
nung vom  6.  März  1898  stellen  wir  Straf- 
antrag gegen  den  p.  Cukierski. 

Poscner  Strassenbahn. 
gez.  Fischer. 

An 

die  königl.  Polizeidirektion 

hier. 

i 

Der  erste  Staatsanwalt. 

Geschäftsnummer:  2 a J.  2348/99. 

Posen,  den  31.  Dezember  1899. 

Auf  den  Strafverfolgungsantrag  vom 
r0.  November  1899  gegen  den  Besitzer 
Michael  Cukierski  aus  Robakowo  wegen  1 
Gefährdung  eines  Eisenbahntransportes. 

Die  angestellten  Ermittlungen  bieten 
keinen  genügenden  Anlass  zur  Erhebung 
der  öffentlichen  Klage.  Die  Einstellung  des 
Verfahrens  ist  deshalb  verfügt  worden. 

Glaubwürdige  Zeugen  bekunden,  dass 
der  Beschuldigte  in  langsamem  Tempo 
am  30.  Oktober  er.  von  der  Gr.-Gerber- 
fürasse  in  die  Breitestrasse  eingobogon  ist. 


Mit  Rücksicht  darauf  kann  allein  durch  die 
Aussage  des  Wagenführers  Kosinski  und 
des  Schaffners  Fussgänger  der  Beweis  da- 
für, dass  er  schnell  mn  die  Ecke  gebogen 
ist  und  dadurch  den  Transport  auf  der 
elektrischen  Balm  in  Gefahr  gebracht  habe, 
nicht  als  erbracht  angesehen  werden. 

Auch  der  Schutzmann  Werbelow  kann 
nicht  bekunden,  dass  der  Beschuldigte  in 
schnellem  Tempo  um  die  Strassenecke  fuhr, 
sondern  hat  gesehen,  dass  er  im  Schritt 
um  den  Strassenbahnwjigcn  herumfuhr  und 
i bei  dem  damals  herrschenden  Verkehr  mit 
einem  seiner  Wagenräder  an  dem  Strassen- 
balmwagen  anhakte. 

Unterschrift. 

An 

die  Direktion  der  Poscner  Strassenbahn 

hier. 


Zu  No.  2 a J.  2348  99. 

Posen,  den  8.  Januar  1900. 

Gegen  den  auf  unseren  Strafantrag  vom 
10.  November  vorigen  Jahres  ertheilten  Be- 
scheid vom  31.  Dezember  1899  erheben  wir 
hiermit  Beschwerde. 

Es  kann  unseres  Erachtens  als  unwesent- 
lich ausser  Acht  gelassen  werden,  ob  der 
Besitzer  Cukierski  langsam  oder  in  schnelle- 
rer Fahrt  aus  der  Gr. -Gerberstrasse  in  die 
Breitestrasse  eingebogen  ist.  Das  Urtheil 
hierüber  ist  subjektiv;  was  dem  einen  Zeu- 
gen langsam  erscheint,  kann  der  andere 
schon  als  schnell  ansehen. 

Wesentlich  dagegen  für  die  Beurthei- 
lung  des  Falles  ist,  dass  Cukierski  über- 
haupt in  die  Breitestrasse  hineinfuhr,  ob- 
wohl seitens  unseres  Wagenführers  das 
Glockensignal  rechtzeitig  gegeben  worden 
war.  Es  würde  auch  den  Cukierski  nicht 
der  eventuelle  Einwand  schützen,  dass  er 
das  Glockensignal  nicht  gehört  hätte;  denn 
wie  eine  Besichtigung  an  Ort  und  Stelle 
ergiebt,  konnte  er  schon  in  einer  Entfer- 
nung von  17  m von  dem  Strassenbahn- 
gleise  den  von  der  Walliseheibrücke  her- 
kommenden Strassenbahnwagen  sehen, 
welcher  in  demselben  Moment  noch  25  Meter 
von  der  Ueberfahrtstelle  entfernt  ist. 

Es  ist  auch  in  diesem  Falle  die  fast 
ausnahmslos  beobachtete  Thatsache  einge- 
treten, dass  die  Führer  von  Privatfuhr- 
werken nicht  einsehen  wollen,  dass  sie  die 
Strassenbahnwagen  zuerst  passireu  zu 
lassen  und  bei  der  Annäherung  eines  sol- 
chen, bevor  sie  die  Gleise  überfahren,  zu 
halten  haben. 
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Wir  beantragen  daher  wiederholt  die 
Bestrafung  des  ('ukierski  auf  Grund  des 
§ 29  der  Polizei-Verordnung  vom  5.  März 
1898. 

Posener  Strassenbalin. 
gez.  Fischer. 

Au 

die  kbnigl.  Staatsanwaltschaft 

hier. 


I>or  erste  Staatsanwalt 
Geschäftsnummer:  2 a J.  2348  99/4. 

Posen,  den  12  Januar  1900. 

Auf  Ihre  Eingabe  vom  8.  d.  M. 

Es  behält  bei  meinem  Bescheide  vom 
31.  Dezember  v.  J.  sein  Bewenden. 

Die  Polizei- Verordnung  vom  5.  März 
1898  schreibt  keineswegs  allgemein  vor, 
dass  alle  Fuhrwerkt:  bei  der  Annäherung 
eines  Strassenbahnwagens  zu  halten  haben 
und  diesen  passiren  lassen  müssen,  sondern 
schreibt  das  nur  für  den  im  Abs.  3 des 
§ 29  der  zitirten  Verordnung  erwähnten 
Fall,  der  hier  festgestelltermassen  nicht  vor- 
liegt. vor. 

Nun  ist  allerdings  der  Beschuldigte  von 
dein  Gleise  der  Strassenbalin  nicht  so  voll- 
ständig heruntergefahren,  dass  ein  Zu- 
sammenstoss  nicht  erfolgte,  aber  der  Be- 
schuldigte hat  doch  den  Versuch  gemacht, 
dies  zu  thun.  und  ist  an  der  vollständigen 
Ausführung  seiner  Absicht  nur  gehindert 
worden  durch  die  übrigen  Fuhrwerke,  die 
gleichzeitig  an  jener  Stelle  sich  bewegten. 
Da  nicht  feststeht,  dass  er  beim  Einlenken 
seines  Fuhrwerkes  aus  der  Gr.-Gerber- 
strasse  in  die  Breitestrasse  schon  erkennen 
musste,  dass  es  ihm  infolge  des  in  der 
Breitenstrasse  herrschenden  Wagenverkehrs 
unmöglich  sein  würde,  dem  sich  nähernden 
Strassenbahnwagen  auszuweichen,  so  trifft 
ihn  eine  Schuld  nicht. 

Mit  einer  Beschwerde  über  meine  Ver- 
fügung haben  Sie  sich  gegebenenfalls  an 
den  Herrn  Ober-Staatsanwalt  hierselbst  zu 
wenden. 

Unterschrift. 

An 

die  Direktion  der  Posener  Strassenbalin 

zu  Posen. 


Ertheilnng  des  Fahrscheins  als  Wagen- 
führer oder  Schaffner. 

Im  Anschluss  an  die  Verhandlungen 
der  freien  Vereinigung  der  Betriebsleiter 
in  Dortmund  theilt  uns  Herr  Kollege  Ull- 


rich-Witten (Märkische  Strassenbalin)  mit, 
dass  seitens  der  eisenbahntechnischen  Auf- 
sichtsbehörde (königl.  Eisenbahndirektion 
Essen)  ein  Verpfliehtungsfonnular  vor- 
geschrieben ist,  welches  von  jedem  Ange- 
stellten vor  seiner  endgiitigen  Einstellung 
in  das  Fahrpersonal  der  elektrischen 
Strassenbalin  vollzogen  werden  muss.  Der 
Fahrschein  wird  den  Wagenführern  nach 
einer  etwa  14tägigen  Probezeit  ertheilt, 
wenn  dieselben  bei  der  alsdann  vor  dem 
verantwortlichen  Betriebsleiter  ab- 
zulegenden Probefahrt  und  nach  münd- 
licher Prüfung  durch  den  Betriebsleiter  die 
lidthige  Befähigung  und  Sicherheit  zur 
selbstständigenFührungundBedienungeines 
Motorwagens  dargethan  haben.  Die  Schaff- 
ner haben  diese  Prüfung  nur  nach  der 
Richtung  hin  abzulegen,  dass  sie  im  Stande 
sein  müssen,  im  Nothfalle  einen  Motor- 
wagen zum  Stillstand  zu  bringen  bezw. 
nach  dem  Wagendepot  zu  fahren.  Das 
Verpflichtungsformular  nebst  Fahrschein 
bringen  wir  nachstehend  zum  Abdruck  und 
stellen  gern  fest,  dass  die  königl.  Eisen- 
baluidirektion  Essen  die  selbstständige  Prü- 
fung der  Motorleute  und  die  Ausfertigung 
des  Fahrscheins  dem  verantwortlichen 
Betriebsleiter  allein  überlässt,  während 
in  anderen  Direktionsbezirken  leider  noch 
andere,  dem  praktischen  Bedürfnis  nicht 
entsprechende  Vorschriften  bestehen. 


V e rp  f 1 i c h t u n gs  f o r m u I a r. 

Verhandelt 

Witten,  den 

Der zu 

geboren  am  ....  18  . zu  ...  . 

Kreis früher  als 

thätig,  giebt  folgende  Erklärung  ab: 

Es  ist  mir  bekannt,  dass  die  Beschäfti- 
gung im  äusseren  Betriebsdienste  der  elek- 
trischen Strassenbahnen  nur  unter  folgen- 
den Bedingungen  gestattet  ist: 

I.  Im  äusseren  Betriebsdienste  dürfen 
als  Kontroleure  (Oberschaffner), 
Schaffner,  Wagenführer,  Bremser  nur 
unbescholtene,  rüstige  und  durchaus 
zuverlässige  Personen,  welche  minde- 
stens 21  Jahre  alt,  im  Besitze  eines 
gesunden  Gesichts*  und  Gehörver- 
tuögens  und  nicht  mit  auffallenden 
körperlichen  Gebrechen  behaftet  sind, 
eingestellt  werden. 

II.  Der  Wagenführer  und  Bremser  muss 
mit  der  Bedienung  der  elektrischen 
Einrichtung,  den  Signalvorrichtungen 
und  Bremsen  vertraut  sein  und  diese 
Befähigung  durch  eine  Probefahrt 
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nachgewiesen  haben.  Der  Schaffner 
und  Kontroleur  (Oberschaffner)  muss 
den  Wagen  zum  Stehen  bringen 
können. 

III.  Die  im  äusseren  Betriebe  anzustellen- 
den Bediensteten  werden  vom  Be- 
triebsleiter bezüglich  ihrer  persön- 
lichen und  technischen  Befähigung  j 
geprüft  und  erhalten,  falls  sie  die 
Prüfung  bestehen,  einen  vom  Betriebs- 
leiter Unterzeichneten  Ausweis  ihrer 
dienstlichen  Eigenschaft.  Dieser  Aus- 
weis ist  streng  persönlich;  er  darf 
vom  Inhaber  keinem  Dritten  ausge- 
händigt und  muss  beim  Ausscheiden 
aus  dem  Dienste  dem  Betriebsleiter 
zurückgegeben  werden. 

Bezüglich  meiner  Person  liegen  keine 
Tbatsachen  vor,  welche  mich  nach  den 
vorstehenden  Befähigungsvorschriften  für 

die  Beschäftigung  als 

bei  der  elektrischen  Strassenbahn  unge- 
eignet machen. 

Unter  Anleitung  eines  Wagenführers 
(Bremsers,  Schaffners)  bin  ich  praktisch 
ausgebildet  und  in  allen  Handhabungen,  j 
welche  zur  sicheren  Führung  (Bremsung) 
eines  elektrischen  oder  Anhängewagens 
erforderlich  sind,  unterrichtet. 

Durch  Beschäftigung  in  der  Reparatur- 
werkstätte  zu  Witten  sowie  durch  die 
praktische  Ausbildung  bin  ich  mit  den  Ein- 
richtungen der  einzelnen  Theile  der  elek- 
trischen und  Anhängewagen  eingehend  be- 
kannt geworden. 

Nachdem  ich  die  vorgeschriebene 
Probefahrt  abgelegt  und  bei  einer  münd-  , 
liehen  Prüfung  die  erforderlichen  Kennt-  ' 
uisse  der  Verordnungen,  Vorschriften  und 
Dienstanweisungen  dargelegt  habe,  erkläre 
ich  mich  unter  voller  Verantwortung  im 
Stande,  die  Obliegenheiten  eines  .... 
zu  erfüllen. 

Die  Polizeiverordnungen,  Betriebsvor- 
schriften und  Dienstanweisungen,  mit  deren 
Inhalt  ich  mich  genau  vertraut  gemacht 
habe,  sind  mir  ausgehändigt  worden. 

(Name.) 

(Dienstbezeiehnung.l 

! 

Auf  Grund  der  vorstehenden  Erklärung 
und  nach  bestandener  Probefahrt  und  münd- 
licher Prütung  ist  dem 

. . . . die  Befähigung  als j 

zuerkai  nt  und  demselben  am 1 

....  der  Fahrschein  als ( 

der  elektrischen  Märkischen  Strassenbahn 
zu  Witten  ausgestellt  worden. 

« * * I 

Der  Betriebsleiter: 


Fahrschein  Nr. 

für  den  

Ausgestellt  auf  Grund  der  Verhandlung 
vom ten 

Der  Betriebsleiter 

der  Märkischen  elektrischen  Strassenbahn: 

Betrlebs-Dirrktor. 


Unfälle  der  Angestellten  im  Strassenbahn 
betriebe. 

Der  AntheiJ  der  deutschen  Strassen- 
bahnen  an  den  Unfällen,  welche  die  Ange- 
stellten der  verschiedenen  Gewerbezweige 
betroffen  haben,  ist  nach  der  jüngsten  Sta- 
tistik des  Reichs-Versicherungsamtes  ein 
über  Erwarten  geringer.  Während  das 
übrige  Fuhrgewerbe  nach  dieser  Statistik 
das  gefährlichste  Gewerbe  mit  16.97  ent 
schädigungspflichtigen  Unfällen  auf  je  1000 
Unfälle  ist,  begnügen  sicli  die  Strassen- 
bahnen  gerade  mit  dem  vierten  Theil  der- 
selben, nämlich  mit  4,21.  Gleich  nach  den 
Fuhrgewerben  kommt  die  Müllerei  mit 
13,51,  dann  folgen  die  Spedition.  Speicherei 
und  Kellerei  mit  12.36,  das  Berggewerbe 
mit  12,09,  der  Steinbruchsbetrieb  mit  11.94. 
das  Tiefbaugewerbe  mit  11.85.  die  Holz- 
industrie mit  11.77,  die  Binnenschiffahrt  mit 
11.35,  die  Brauerei  mit  11.31.  das  Bau- 
gewerbe mit  11.04,  die  Papierindustrie  mit 
9.27.  die  Seeschiffahrt  mit  8.95.  die  Eisen- 
und  Stahlindustrie  mit  8.92,  die  Zucker- 
industrie mit  7,89.  die  chemische  mit  7,76. 
die  Brennereiindustrie  mit  7.67.  die  Fleische- 
rei mit  7.03.  die  Nahrungsmittelindustrie 
mit  6.79.  die  Ziegelei  mit  6.71.  das  Schorn- 
steinfegergewerbe mit  6.14.  die  Privat- 
bahnen mit  5,86,  die  Feinmechanik 
mit  5.38,  die  Lederindustrie  mit  5.23.  die 
Gas-  und  Wasserwerke  mit  5,14.  die 
Strassenbahnen  mit  4,21,  die  Glas- 
industrie mit  4.07,  die  Musikindustrie  mit 
3,96,  die  Textilindustrie  mit  3.41,  die  Papier- 
verarbeitung  mit  3,39.  die  Buchdruckerei 
mit  2.66,  die  Töpferei  mit  2.33.  die  Beklei- 
dungsindustrie mit  2,18.  die  Seidenindustrie 
mit  1.26  und  die  Tabaksiudustrie  mit  0.42. 
Die  schwersten  Unfälle  kommen  bei  der 
Binnen-  und  Seeschiffahrt,  beim  Fuhr- 
gewerbe und  Bergbau  vor.  Wir  müssen 
gestehen,  dass  wir  nicht  erwartet  haben. 
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dass  die  Unfallzahlen  der  Strassenbahnen  in  Industriegebieten  liegenden  Bahnen  vor. 
einen  so  geringen  Bruchtheil  der  Zahlen  des  welche  einen  enormen  Vergnügungsverkehr 
übrigen  Fuhrgewerbes  ausmachen.  Dass  die  an  Sonntagen  zu  bewältigen  haben  und 
Zahlen  kleiner  waren,  war  wenigstens  in  ; daher  selbstständige  Handwerker,  Berg- 
Strassenbahnkreisen  bekannt,  dass  sie  sich  arbeitet'  oder  sonstige  Leute  zur  Aushilfe 
aber  um  so  viel  günstiger  stellen,  ist  ein  sehr  verwenden,  welche  sich  in  ihrer  freien  Zeit 
erfreuliches  Zeichen,  aus  dem  jedenfalls  einen  Nebenverdienst  dadurch  verschaffen, 
geschlossen  werden  kann,  dass  die  von  den  Allgemeine  Fingerzeige  über  die  Behand- 
Strassenbahnen  bei  Passanten  und  Passa-  lung  dieser  Angelegenheit  dürften  von 
giren  verursachten  Verletzungen,  wenn  auch  Werth  sein,  wir  lassen  dieselben  daher  hier 
vielleicht  nicht  in  demselben  Verhältnisse,  folgen. 

so  doch  erheblich  geringer  sind,  als  die  Die  Zweifel,  die  entstehen  werden, 

von  einer  verhältnissmässigen  Zahl  in  können  folgende  Punkte  betreffen: 


stetem  Betriebe  befindlicher  Strassenfuhr- 
werke.  Auf  den  letzteren  Zusatz  wird  bei 
einem  Vergleich,  der  doch  nur  nach  der 
Zahl  der  vorhandenen  Strassenbahn-Motor- 
wagen  und  Fuhrwerke  vorgenommen  wer- 
den kann,  besondere  Rücksicht  zu  nehmen 
sein.  Wird  diese  Grundlage  zum  Vergleich 
angenommen,  so  ist  zu  berücksichtigen, 
dass  ein  Strassenbahnbetrieb  über  den 
werktäglich  fahrplanmässigen  Bedarf  hin- 
aus im  Durchschnitt  nur  ca. l/.-,  Motorwagen- 
reserve hat.  Von  dem  ganzen  Bestand  sind 
also  stets  mindestens  */4.  Sonntags  erheblich 
mehr,  im  Betriebe,  wobei  jeder  einzelne 
Wagen  ca.  120  km  zurücklegt.  Bei  dem 
übrigen  Fuhrgeworbe  dagegen  ist  von  den 
polizeilich  angemeldeten  Fahrzeugen, welche 
die  Strassen  benutzen  dürfen,  stets  nur  ein 
erheblich  geringerer  Prozentsatz  im  Be- 
trieb. während  dazu  noch  diese  wirklich  i 
im  Betriebe  befindlichen  Fahrzeuge  pro 
Tag,  wenn  es  hoch  kommt,  kaum  den 
sechsten  Theil  des  Weges  zurücklegen 
dürften,  den  ein  Strassenbahn wagen  macht. 
Alle  derartigen  Betrachtungen  zeigen  den 
Strassenbahnen.  dass  sie  durchaus  mit  ihren 
Unfallzahlen  nicht  hinter  dem  Berge  zu 
halten  brauchen,  sondern  getrost  den  Ver- 
gleich mit  dem  übrigen  Fuhrgcwerbe  aus- 
halten  können.  = S — 


Krankenversicherung  von  Aushilfs- 
Mannschaften. 

Bei  der  Neueinrichtung  des  Betriebes 
oder  bei  der  Umwandlung  eines  bestehen- 
den Betriebes  in  elektrischen  Betrieb  pfle- 
gen sich  bei  Betriebsbeginn  bei  den  Be- 
triebsleitern Zweifel  darüber  einzustellen, 
ob  und  wie  die  an  Sonn-  und  Festtagen 
beschäftigten  A u s h i 1 f s - Mannschaften, 
z B.  Hilfsschaffner,  bei  den  Kranken- 
kassen zu  versichern  sind,  falls  die- 
selben an  Werktagen  anderweitige  Be- 
schäftigung haben.  Dies  kommt  häufig  bei 


1.  Hat  die  Bahn  diese  Hilfsschaffner, 
welche  bis  zu  8 Stunden  beschäftigt 
sind,  bei  der  Krankenkasse  anzu- 
melden? 

2.  Wie  hat  sich  die  Bahn  in  dieser  An- 
gelegenheit der  Strnssenbahn-Benifs- 
genossenschaft  gegenüber  zu  ver-’ 
halten,  da  die  Möglichkeit  nicht  aus- 
geschlossen ist,  dass  einer  dieser 
Hilfsschaffner  derart  verunglückt,  dass 
seine  Erwerbsfähigkeit  vermindert 
oder  gar  aufgehoben  wird? 

8.  Wäre  in  solchen  Fällen  die  Haftpflicht- 
versicherung heranzuziehen? 

4.  Wie  müsste  die  Bahn  sich  mit  der 
betreffenden  Krankenkasse  ausein- 
andersetzeu,  falls  ein  Hilfsschaffner 
infolge  seiner  sonstigen  Beschäftigung 
bei  derselben  bereits  versichert  ist? 

Dazu  ist  allgemein  zu  bemerken: 

ad  1.  Da  derartige  Arbeiter  wohl  ohne 
Unterschied  versicherungspfiichtig 
sind,  so  hat  der  Arbeitgeber  sich 
zu  überzeugen,  ob  der  Betreffende 
Mitglied  einer  gesetzlichen  Kranken- 
kasse ist  und  seinen  Beitrag  be- 
zahlt hat.  Andernfalls  ist  der  Ar- 
beiter der  Ortskrankenkasse  anzu- 
melden. Hat  der  Unternehmer 
selbst  eine  Betriebskrankenkasse, 
so  tritt  der  nichtversicherte  Arbeiter 
ohne  weiteres  zur  Betriebskranken- 
kasse über. 

ad  2.  Diese  Hilfsarbeiter  sind  versiche- 
rungspfiiehtig. 

ad  3.  Nein,  wenn  ein  Unfall  bei  dienstlichen 
Verrichtungen  erfolgt,  tritt  die  Be- 
rufsgenossenschaft  ein. 

Fis  ist  zu  unterscheiden,  ob  der 
vorübergehend  Beschäftigte  Mit- 
glied einer  freien  Hilfskasse,  einer 
Ortskrankenkasse  oder  einer  Be- 
triebskrankenkasse ist. 

ad  4.  Betriebskrankenkassen  pflegen  häu- 
tig, wenn  ihre  Mitglieder  bei  ande- 
ren versicherungspflichtigeu  Be* 
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trieben  Schaden  erleiden,  Ersatz- 
ansprüche an  diese  Betriebe  geltend 
zu  machen.  Privat-  und  Hilfs- 
krankenkassen haben  ein  derarti- 
ges Ersatzrecht  nicht,  müssen  viel- 
mehr voll  für  eigene  Rechnung 
eintreten,  wie  ja  auch  der  Ver- 
sicherte die  Beiträge  selbst  zu  tra-  i 
gen  hat.  = V = 


Schweissung  von  Strassenbahnscbienen 
durch  den  elektrischen  Strom. 

Gelegentlich  der  Beschreibung  der 
Strassenbahnen  von  Buffalo  bringt  die  1 
„Street  Rail way  Review“  eine  sehr  ein- 
gehende Mittheilung  über  die  Schweissung 
der  Schienen  auf  elektrischem  Wege,  welche 
dort  durch  die  Lorain  Steel  Co.  vorgenom- 
men  wurde.  Da  die  Methode  eingehend 
beschrieben  ist  und  die  Beschreibung  ein 
anschauliches  Bild  giebt  vom  ganzen  Vor- 
gang. mag  dieselbe  hier  wiedergegeben 
werden. 

Während  des  letzten  Sommers  wurden 
11  000  Stüsse  in  neu  verlegten  wie  auch  in 
alten  Gleisen  durch  elektrische  Schweissung 
verbunden  und,  was  noch  mehr  interessirt, 
es  wurden  sogar  die  kupfernen  Stromleiter 
an  den  Weichen  und  Kreuzungen  auf  diese 
Weise  an  die  Schienen  angeschweisst, 
welche  den  Strom  um  diese  Theile,  nicht 
durch  dieselben  führen  sollen.  Die  Strom- 
leiter sind  mit  den  an  diese  Theile  an-  ; 
stossenden  Schienen  verschweisst,  um  ein 
Auswechseln  derselben  zu  ermöglichen,  j 
ohne  den  Rückstrom  zu  unterbrechen.  Die  , 
hier  angewandte  Schweissungsmethode  soll 
sich  so  bewährt  und  vervollkommnet  haben, 
dass  es  nunmehr  eine  der  besten  Schienen-  I 
Verbindungen  geworden  ist.  und  zwar  so-  I 
wohl  in  Rücksicht  auf  Dauerhaftigkeit,  als  i 
auch  auf  elektrische  Leitungsfübigkeit.  Die 
ausführende  Firma  hat  für  die  Ausführung 
der  Arbeit  zwei  „Schmelzzüge“  im  Betriebe,  | 
deren  jeder  aus  fünf  kurzen  Wagen  besteht. 
Der  eigentliche  Schmelzzug  besteht  aus  J 
drei  Wagen,  während  der  vierte  Wagen 
ein  Sandgebläse  und  der  fünfte  Wagen  ein 
Schmirgelrad  trägt,  welch’  letzteres  dazu 
dient,  ungleichmässig  abgelaufene  Schienen- 
köpfe am  Stoss  gleichmüssig  zu  „hobeln“. 
Der  letzte  Wagen  im  Zuge  trägt  einen 
75  KW  rotireuden  Booster,  der  zweite 
Wagen  trägt  einen  rotireuden  Umformer. 
Der  gewöhnliche  Betriebsstrom  der  Bahn  [ 
wird  durch  den  Booster  auf  eine  gleich-  \ 
mässige  Spannung  von  500  Volt  gebracht, 


welche  sodann  in  dem  Umformer  zu 
Wechselstrom  von  300  Volt  umgeformt 
wird.  Der  erste  Wagen  im  Zuge  trägt  dann 
die  eigentliche  Schmelzvorrichtung  am 
Kopfe.  Der  Wechselstrom  passirt  hier 
einen  dritten  festen  Umformer,  welch’ 
letzterer  einen  Theil  des  Schmelzkopfes 
selbst  bildet.  Der  sekundäre  Theil  dieses 
Umformers  bssteht  aus  einer  einzelnen 
Kupferschiene,  welche  in  Form  eines  Pferde- 
hufes gebogen  ist  und  ihre  Enden  an  bei- 
den Seiten  des  Schienenfusses  hat,  woselbst 
sie  in  einem  mit  Wassermantel  umgebenen 
Arbeitsstück  endigen,  dessen  Arbeitsfläche 
76  x 100  mm  gross  ist.  In  diesem  Umformer 
wird  der  Strom  auf  5 Volt  gebracht  wobei 
er  eine  Stärke  von  etwa  30000  Ampere  er- 
reicht. 

Besteht  das  zu  verbindende  Gleis  aus 
alten  Schienen,  welche  gestanzte  Bolzen- 
löcher enthalten,  so  werden  die  letzteren 
erst  von  Hand  auf  etwa  50  mm  aufge- 
rieben, um  glatte  Lochränder  zu  bekommen. 
Man  wendet  diese  Vorsicht  an,  um  die  be- 
ginnenden Risse  zu  entfernen,  welche  durch 
das  Stanzen  entstanden  sind  und  welche  sich 
erfahrungsmässig  durch  die  Schweissungs- 
hitze  ausdehnen  und  so  die  Ursache  zu 
Schienenbrüchen  geworden  sind,  welche 
bei  der  nachfolgenden  Kontraktion  ent- 
standen. Man  hat  gefunden,  dass  die 
Schienen  nach  dem  Aufreiben  der  Löcher 
zu  der  ebengenannten  Grösse  erheblich 
mehr  Bruchfestigkeit  besitzen.  Ein  Versuch 
ergab,  dass  eine  150  mm  hohe  Schiene  mit 
65  mm  Loch,  welches  durch  den  Steg  ge- 
bohrt war,  mehr  aushielt,  als  eine  solche, 
in  deren  Sieg  ein  Loch  von  nur  30  mm 
ge  stanzt  war.  Die  Bruchfestigkeit  der 
ersteren  Schiene  war  180  t die  der  letzteren 
nur  130  t unter  gleichen  Verhältnissen.  Die 
Schweissvorrichtung  selbst  besteht  aus  der 
in  Pferdehufform  gebogenen  sekundären 
Spule  des  5- Volt-Umformers  und  zwei  ge- 
bogenen gegen  einander  beweglichen 
Backen,  welche  einen  Doppelhebel  dar- 
stellen. in  der  Mitte  durch  einen  Drehpunkt, 
am  unteren  Ende  durch  den  Umformer 
(Schweisskopf)  und  am  oberen  Ende  durch 
einen  hydraulischen  wagerechten  Zylinder 
verbunden  sind,  in  welch’  letzteren  das 
Wasser  durch  eine  kleine  von  der  Hand 
getriebene  Pumpe  eingebracht  wird.  Durch 
hydraulische  Kraft  wird  der  zum  richtigen 
Anliegen  der  Schweissstelle  vor  dem 
Schweissen,  sowie  zur  Kompression  der 
schweisswarm  gemachten  Theile  erforder- 
liche Druck  geliefert.  Diese  ganze  Vor- 
richtung hängt  an  einem  verstellbaren  Aus- 
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leger,  mit  Hille  si«*  elektrisch  ge- 

hoben, gesenkt  und  zur  Seite  geführt  wer- 
den kann,  um  beide  Schienen  des  Gleises 
erreichen  zu  können. 

Der  Sandbläs«*rwagen  ist  mit  einem 
5pferdigen  .Motor  ausgerüstet,  welcher  den 
Lufrkomprosser  bethätigt ; der  letztere  er- 
zeugt ca.  1.2  Atmosphären  Ueberdruck,  die 
Pressluft  gelangt  in  einen  senkrechten 
Sandbehälter,  von  wo  dieselbe  nach  dem 
Passieren  d«*r  Ventile  ein  sich  verjüngendes 
Gununirohr  passirt,  welches  anfangs  50  mm, 
am  Ende  jedoch  eine  Düse  von  nur  10  nun 
Durchmesser  hat.  Es  wird  scharfer  Sand 
benutzt,  wovon  jeder  Stoss  zu  seiner  Reini- 
gung ca.  10  kg  erfordert.  Dies  genügt,  um 
die  Schweisstlüchen  metallisch  rein  zu 
machen,  so  dass  ein  guter  elektrischer 
Kontakt  für  den  Schweissstrom  gesichert 
ist.  Bei  der  Bestätigung  des  Sandbläsers 
trägt  der  Arbeiter  eine  Art  Taucherhelm 
über  dem  Kopfe.  Zum  Trocknen  des  etwa 
feucht  gewordenen  Sandes  ist  der  Wagen 
mit  einer  elektrischen  Heizvorrichtung  ver- 
sehen. 

Der  eigentliche  Vorgang  beim  Schweis- 
sen  eines  Stusses  ist  nun  folgender.  Nach 
Blosiegcn  des  Stosses  werden  die  vorhan- 
denen Laschen  gelöst,  die  Schweissstellen 
durch  den  Sandbläser  gereinigt  und  etwaige 
Temperaturlücken  durch  Blätter  ausgefüllt, 
welche  die  Form  des  Schienenprolils  haben 
und  in  verschiedenen  Stärken  vorräthig 
gehalten  werden.  Sodann  werden  beider- 
seitig die  anzuschweissetiden  Laschen  an- 
gelegt. welche  eine  besondere  Form  haben, 
die  durch  die  Erfahrung  allmählich  heraus- 
gebildet worden  ist.  Die  Sch  weisslasche 
ist  430—580  mm  lang,  25  mm  stark  und 
75  min  breit.  Auf  beiden  Enden  ist  eine 
birnenförmige,  3—4  mm  starke  Vertiefung 
«jirer  über  die  Laschenbreite  eingestanzt, 
so  dass  das  herausgedrückte  Material  auf 
der  anderen  Seite  der  Lasche,  um  ebenso- 
viel hervorsteht.  Diese  hervorstehenden 
Flächen  liegen  am  Schienenstege  auf  und 
bilden  die  Schweissstellen.  Damit  «las 
nüthige  Material  zum  Wegbrennen  und 
Weg<lrücken  bei  der  Schweissung  vorhan- 
den ist,  wird  die  durch  die  Stanzung  h«*r- 
g«*stellte  Wrtiefung  mit  einem  entsprechen- 
den Eisenstück  ausgefüllt.  Die  Laschen 
werden  an  drei  St«*llen,  und  zwar  an  den 
beid«*n  ebengenannten  Enden  und  in  der 
Mitte,  mit  dem  Schienensteg  verschwelst; 
die  letztere  Schweissung  geht  durch  die 
Stossfug«*.  Damit  die  an  dieser  Stelle  hohl 
liegende  Lasche  den  Steg  b«*rührt,  werden 
kleine  Metallstücke  dazwischen  gesteckt. 


Die  Laschenmitte  wird  zuerst  gesehweisst, 
sodann  die  beiden  Enden.  Nachdem  die 
beiden  latschen  richtig  angelegt  sind,  wer- 
den die  Arbeitsstücke  des  Schweisskopfes 
dng«*gengel«!gt  und  mit  einem  Druck  von 
1000  kg  angedrückt.  Sodann  wird  der 
Strom  angelassen  und  gleichzeitig  mit 
Steigen  der  Wärme  der  Druck  verringert, 
bis  Schweisswärme  erreicht  ist.  Nunmehr 
! wird  ein  Druck  von  35  t aufgepumpt  und 
erhalten,  bis  die  Sehweissstelle  genügend 
abgekühlt,  d.  h.  dunkelroth  geword«*n  ist. 
Das  Geheimniss  dieser  Schweisskunst  liegt 
in  dem  rechtzeitig  und  richtig  beumssenen 
Druck  auf  die  Schwcissstelle.  Die  früheren 
Misserfolge  sind  nur  daraus  entstanden, 
dass  man  diese  Faktoren  nicht  richtig  cr- 
! kannt  hat.  (?  D.  Red.) 

Zur  Verhütung  des  Abbrennens  des 
Schweisskopfes  ist  d«*rselbe.  wie  oben  er- 
wähnt, mit  einem  Wassermantel  versehen, 
durch  welchen  das  Wasser  mit  Hüte  eines 
eigenen  Motors  getrieben  wird.  Derselbe 
Motor  treibt  «*in  Gebläs«;.  welches  das  auf 
das  Dach  geleitete  heisse  Wasser  in  ange- 
messener  Zeit  abkühlt. 

St«;llt  sieh  Gei  d«*r  B«!siehtigung  des 
Stosses  heraus,  dass  die  Schienenköpfe  un- 
gleich abgenutzt  und  daher  von  verschie- 
dener Höhe  sind,  so  tritt  der  „Sehrairgel- 
! wagen“  in  Funktion.  Derselbe  hat  ein  ent- 
spr<*chend  getonntes  Schmirgelrad,  welches 
mit  Hilf«*  eines  b«*sond«*ren  auf  dem  Wagen 
befindlichen  Motors  mittels  Schnüren  ange- 
triebcu  wird  und  in  einer  wagerechten 
Führung  nach  An  eines  Sägegatters  läuft 
und  so  ein  richtiges  Behobeln  dos  Schie- 
mmkopfes  ermöglicht. 

Mit  «1er  beschrieben«*n  Einrichtung  kön- 
nen 4 bis  6 Stösse  in  der  Stunde  g«:schweisst 
werden;  dies  scheint  uns  eine  verhältniss- 
mässig  geringe  Leistung  gegenüber  dem 
grossem  dazu  benöthigten  Arbeitsapparat 
zu  sein.  Zu  «dnem  Vergleich  wäre  es  s«;hr 
erwünscht,  wenn  baldmöglichst  Erfahrun- 
g«*n  mit  dem  Goldschmidt'schen  Verfahren 
bekannt  gegeben  würden,  welches  in  diesem 
Punkte  jedenfalls  leistungsfähiger  sein 
dürfte.  S.  V. 


Stückgutverkehr  auf  amerikanischen 
Strassenbahnen. 

Eine  auch  für  deutsche  Strassenbahnen 
wichtig«*  Entscheidung  hat  das  höchste 
New  - Yorker  Berufungsgericht  vor 
' einiger  Zeit  gefällt.  Die  Entscheidung  ist 
werth.  in  weiten  Kreisen  bekannt  zu  wer- 
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den.  weil  sie  geeignet  ist,  bei  den  mass- 
gebenden Stellen  eine  ähnliche  Auffassung 
der  Sachlage  hervorzurufen. 

Im  Osten  der  Vereinigten  Stauten  hatte 
■ein«*  Reihe  von  Strassenbahncn  Stückgut- 
beförderung auf  ihren  Linien  eing«*führt. 
wogegen  sich  die  durch  die  Entziehung 
geschädigten  Fuhrwerksbesitzer  wendeten 
und  behauptet«*n.  «lass  das  Recht  der  Bahn, 
die  Strasse  zu  benutzen,  sich  ausschliesslich 
auf  die  Beförd«*ntng  von  Personen  erstrecke. 
In  dieser  Angelegenheit  hat  nun  das  höchste 
Berufungsgericht  in  New-York  eine  grund- 
legende Entscheidung  getroffen. 

Ein«*  Brooklyner  Strassenbahn  hatte  von 
der  National  Express  Company  kontraktlich 
die  Beförderung  ihrer  Stückgüter  übernom- 
men, und  die  so  geschädigten  Fuhrwerks- 
besitzer. denen  auf  di«*se  Weise  ein  «*rh«*b- 
licher  Gewinn  entging,  beantragten  einen 
gerichtlichen  Entscheid,  wodurch  den 
Strassenbahnen  «lie  Ausführung  dieses 
Kontraktes  verboten  werden  sollte.  Das 
Gericht  entschied  wie  folgt:  „Das  Recht 
zur  Benutzung  des  Gleises  uuf  der 
Strasse  ist  dem  Anrecht  unterge- 
ordnet, welches  der  öffentliche  Ver- 
kehr an  die  Strasse  hat,  und  das  Ge- 
richt wird  di«*se  öffentlichen  Rechte 
nicht  an  tasten  lassen.  Die  Strassenbahn 
hat  das  vorwiegende  Recht  der  Benutzung 
der  Gl«*ise.  aber  nicht  das  ausschliess- 
liche Recht;  es  ist  jedoch  nicht  klar,  «lass 
der  Transport  von  Gütern  in  einzeln«*n 
Wagen  über  die  Strassenbahngleise  in 
Brooklyn  die  Belastung  der  Strasse  erhöht. 
Es  ist  durch  nichts  dargethan,  dass  dies«* 
Art  der  Güterbeförderung  den  Strass«*n- 
verkehr  mehr  belastet  als  die  bisherige 
Beförderung  durch  Pferd  und  Wagen.“  Die 
Bahnen  dürfen  daher  Stückgüter  transpor- 
tiren.  Das  Gericht  geht  also  von  der  An- 
sicht aus,  dass  die  Güter  in  irg«*nd  einer 
W«  *isc  durch  «lie  Strassen  befördert  werden 
müssen,  und  cs  macht  keinen  Unterschied, 
ob  dies  in  gewöhnlichen  Strassenfuhrwerken 
oder  in  Bahnwagen  geschieht,  sofern  die 
allgemeinen  Intoressen  des  Strassen  Verkehrs 
gewahrt  sind.  Eine  Strassenbahn  sollte  da- 
her so  lange  das  Recht  zur  Beförderung 
von  Gütern  auf  ihren  Gleisen  haben,  als 
sie  dies  ohne  Kollision  mit  der  anderweiti- 
gen B«*nutzung  der  Strasse  durch  den  Ver- 
kehr thun  kann.  Natürlich  würde  *di«*ses 
Recht,  nicht  den  Betrieb  mit  längeren  und 
häutigeren  Zügen  einschliessen.  welche  mit 
schwererer  Fracht  beladen  sind,  als  ge- 
wöhnlich auf  den  Strassen  befördert  zu 
werden  pH«*gt,  da  ein  solcher  B«*trieb  so- 


wohl das  Publikum  hindern  würde,  die 
Strassenbahn  in  «l«*r  bisher  gebräuchlichen 
Weise  zu  benutzen,  als  auch  die  Strassen- 
bahn in  grösserem  Umfang«*  hindern  würde, 
den  Personenverkehr  in  dem  ganzen,  im 
öffentlichen  Interesse  li«*genden  Umfang«* 
ordnungsmössig  abzu wickeln. 

Ein«*  ähnliche  Ansicht,  di«*  allerdings 
nicht  den  Güterverkehr,  sondern  das  Verbot 
von  Anhängewagen  an  «*inz«*lnen  verkehrs- 
reichen Orten  betrifft,  ist  bereits  in  dem  in 
Elb«*rfeld  gehaltenen  Referat  über  die  Un- 
i fälle  auf  Strassenbahnen  dargelegt  worden. 
Auch  dort  wurde  bereits  ausgeführt,  dass 
ein  Verkehr,  der  nun  einmal  durch  eine 
bestimmte  Strasse  geht,  in  irg«*nd  einer 
Form  abgewickelt  werden  muss.  Vertreiben 
lässt  er  sich  nicht,  er  lässt  sich  auch  nur 
in  den  seltensten  Fällen  ablenk«*n.  Werden 
also  Güterwag«*n  bezw.  Anhänger  auf 
Strassenbahnen,  welche  Stückgüter  bezw. 
Personen  befördern,  auf  bestimmen  Linien 
« verboten,  so  wird  auf  derselben  Linie  bezw. 
durch  dies«*lb«*  Strasse  die  Vermehrung  «1er 
Lastfuhrwerke  bezw.  für  «lie  B«*förderung 
i d«*r  Personen  die  Einstellung  neuer  Motor- 
wagen statt  der  verbotenen  Güter-  oder 
Anhängewagen  erforderlich,  um  «len  vor- 
handenen Verkehr  aufzunehmen.  Die  poliz«*i- 
I technische  Erwägung  kann  doch  nur  dahin 
gehen,  durch  welche  Verkehrsmittel  bezw. 
auf  welche  Art  dieser  Verkehr  sieh  am 
besten  abwickeln  lässt.  = V = 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Hamburg  AltonaerCentralbahn  Gesellschaft 
in  Hamburg. 

Der  Bericht  für  1899  führt  aus,  dass  die  in 
den  ersten  sieben  Monaten  des  Berichtsjahrs 
fühlbar  gewesene  Konkurrenz  der  früheren 
Hamburg- Altonaer  Tram  bahn  Gesellschaft  nun- 
mehr als  überwunden  zu  betrachten  sei.  Von 
dem  Neubau  der  Hamburger  Bahnhofsanlagen 
verspricht  sich  die  Verwaltung  einen  erheb- 
lichen Zuwachs  des  Strassenbahnverkehrs.  Die 
Betriebseinnahmen  stellten  sich  auf  120*2596 
(1  189  823)  M,  die  Gesammteinnahmen  auf 
1 247  602  M.  Die  Ausgaben  sind  nachgewiesen 
mit  916  006  M,  wovon  auf  Stromkosten,  Unter- 
haltung der  Stromleitung,  der  Motoren  und 
Untergestelle  311265  M,  auf  Löhne  an  Führer 
und  Schaffner[200  910  M und  auf  Interessen- 
konto 107  032  M entfallen.  Auf  Abschreibungen 
und  Tilgung  werden  verwendet  103  934  M,  von 
dem  Reingewinn  gehen  auf  Tantiemen  37  569  M, 
| ferner  auf  9%  Dividende  auf  1 Million  Mark 
Aktienkapital  90000  M und  auf  2000  Stück 
Genussscheine  100000  M (50  M für  das  Stück), 
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n.  Kieinbabn-\erwalt 
1900  Mai. 

so  dass  ein  Vortrag  von  276, »5  M verbleibt. 
Es  stehen  zu  Buch  das  Reservekonto  mit 
167  653  M,  die  vierprozentigen  Schuldverschrei- 
bungen mit  1076  000  M,  die  Hypotheken  mit 
135  (HKi  M,  das  Bahn-  und  Konzessions  Tilgungs- 
konto mit  779230  M,  das  Hochbau-Tilgungs- 
kouto  mit  231  821  M,  die  Kautionen  mit  42  250  M, 
diverse  Kreditoren  mit  1056  313  M,  ferner  das 
Grundstück  mit  118  084  M,  das  Bahnbaukonto 
mit  2 346  299  M,  das  Hochbaukouto  mit  598  46u  M, 
das  Wagenkonto  mit  1 173  390  M,  die  Strom- 
leitung mit  318  740  M,  diverse  Debitoren  mit  1 
60  679  M 

i.  Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  in  Aachen. 

Der  Geschäftsbericht  für  1899  stellt  zu- 
nächst fest,  dass  das  in  den  letzteu  Jahren 
wesentlich  erweiterte,  elektrisch  betriebene 
Kleinbahnnetz  des  Aachener  Bezirks  eine  Be-  ’ 
triebslänge  von  82  km  hat,  wovon  40, s km  Be- 
triebslänge auf  Strasseubahnen  und  41, s km 
Betriebslänge  aut  uebenbahnähnliche  Bahnen 
entfallen.  Auf  eigenem  Gelände  liegen  etwa 
20  km  Betriebslänge.  Der  dem  Geschäfts- 
bericht beigegebene  Uebersichtsplan  sämmt- 
licher  Linien  lässt  u.  A.  die  Tarifgrenzen  ge- 
nau erkennen.  Der  Betriebsstrom  für  sänimt- 
liche  Linien  wird  aus  der  städtischen  Kraft- 
station Aachen  und  aus  der  eigenen  Kraft- 
station Eschweiler  geliefert;  die  erstere  Anlage 
wird  demnächst  erweitert  werden,  da  sie  für 
den  gesteigerten  Betrieb  und  die  projektirten 
Ergänzungslinien  nicht  mehr  ausreichte.  Im 
Berichtsjahre  wurden  geleistet  3 036  312 
(213‘812)  Wagenkm,  darunter  123  881  VVageu- 
km  im  Güterverkehr;  rechnet  mau  die  An- 
hängewagenkilometer  zu  ein  Drittel  der  Motor- 
wagenkilometer, so  ergiebt  sich  die  einheitliche 
Gesammtleistung  von  2592803  Motorwagenkm, 
darunter  52822  Motorwagenkm  im  Güterver- 
kehr. Die  Gesammteinnahme  betrug  1023  513 
(768  552'  M,  die  Gesammtausgabe  618  654 
.468  415)  M,  so  dass  sich  ein  Ucberschuss  von 
404860  ( 300  137;  M ergiebt.  Das  Berichtsjahr 
zeigte,  wenigstens  auf  eiuem  Theil  des  Bahn- 
netzes, einen  erfreulichen  Verkelirsaufschwung, 
ungünstig  wirkten  dagegen  die  Preissteige- 
rungen der  benöthigten  Materialien.  Die  Er- 
weiterung des  Güterverkehrs  begegnete  er- 
heblichcnSchwierigkeiten,  ein  grösserer  Nutzen 
aus  dem  elektrisch  betriebenen  Güterverkehr 
ist  überhaupt  erst  im  Laufe  der  Zeit  zu  er- 
warten. Der  Bericht  mahnt  deshalb  zur  Vor- 
sicht. Im  allgemeinen  wirken  auch  die  nach- 
träglich an  bestehende  Kleinbahnen  von  allen 
Seiten  gestellten  Anforderungen  lähmend  auf 
die  weitere  Entwicklung,  dazu  kommen  die 
Schwierigkeiten  in  der  Ausbildung  eines  tüch- 
tigen, zuverlässigen  Betricbspersonals  und  die 
durch  die  neuere  Gesetzgebung  verschärfte 
Haftpflicht  der  elektrischen  Betriebe.  Es  wur- 
den befördert  8 482072  (6  527  961)  Fahrgäste, 
die  gezahlten  Löhne  stellten  sich  infolge  der 
Vermehrung  des  Dienstpersonals  und  von 
Lohnerhöhungen  auf  321000  (232  500)  M.  Der 
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Güterverkehr  konnte  erst  in  der  zweiten  Hälfte 
des  Berichtsjahres  aufgenommen  werden, 
gegenwärtig  sind  für  denselben  18  Anschlüsse, 
darunter  2 Anschlüsse  an  Staatsbahu-Güter- 
babnhöfe,  mit  einer  Gleislänge  von  3,j  km  vor- 
handen. Für  die  Angestellten  sind  im  Berichts- 
jahre 5 Wohnhäuser  gebaut  worden.  Die  Be- 
triebs - Ferusprechanlagc  hat  nunmehr  eine 
Ausdehnung  von  40  km  Länge,  von  jedem  auf 
der  Strecke  befindlichen  Zuge  aus  kann 
mittels  Mikrophon  die  Verständigung  mit  der 
Zentralstelle  erfolgen.  Die  Linie  Aachen— 
Vaals  ist  mit  ganz  neuem  Oberbau  versehen 
worden.  Mit  der  Stadt  Aachen  hat  die  Gesell- 
schaft einen  neuen  Vertrag  vereinbart,  welcher 
eine  Kouzessionsdnuer  von  50  Jahren  und  ein 
im  Jahre  1915  beginnendes  und  sodann  in  fünf- 
jährigen Fristen  auszuübendes  Erwerbsrecbt 
der  Stadt  Aachen  vorsieht.  Die  Stadt  Aachen 
garantirt  zugleich  eine  ausreichende  Strom- 
lieferung. Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  be- 
trug die  gesammte  Gleislänge  95,6  km,  die 
Oberleitung  enthielt  100  km  Kontaktdraht  und 
'■01  km  Spciseleitungsdraht  an  schmiede- 
eisernen Masten,  sowie  11  km  Speiseleitungs- 
draht an  Holzmasteti.  Es  sind  7 Stations- 
anlagen  mit  Verwaltungsgebäuden,  Werk- 
stätten, Wagenhallen  und  Beamtenhäusern  vor- 
handen. Die  Kraftstation  Eschweiler  enthält 
4 Maschinen  von  je  30U  PS,  1 Zentral-Kon- 
densation,  4 Wasserröhrenkessel  von  je  166  qm 
Heizfläche,  lGradirwerk  und  1 Brunnemmlage. 
Die  Kraftstation  ist  mit  der  Kohlengrube  durch 
Gleisanschluss  verbunden.  Der  Wagenpark 
besteht  aus  80  Motorwagen  (davou  21  Stück 
vierachsig),  42  Anhängewagen  und  54  Güter- 
wagen. Zur  Personenbeförderung  dienten, 
zwischen  75  und  105  Wagen.  Die  Güterwagen 
zerfallen  in  34  Kippwagen  von  5 t Tragkraft, 
4 Kastenwagen  von  5 t Tragkraft,  10  Trichter- 
wagen von  1,5  t Tragkraft,  2 Transporteure 
von  3 t Tragkraft  und  4 Gepäckwagen  von 
2 t Tragkraft.  Im  Personenverkehr  wurden 
eingenommen  947  069  M,  darunter  65734  M für 
Abonnemeuts.  Mehr  als  die  Hälfte  aller  Fahr- 
gäste fuhr  auf  10  Pf-Fahrscheine.  Der  Güter- 
verkehr brachte  bei  einem  Transportquantum 
von  58  978  t eine  Einnahme  von  36  284  M oder  für 
das  Tonnenkilometer  17,6  Pf.  Die  Postbeför- 
derung  ferner  ergab  eine  Einnahme  von  4<>22  M. 
Von  den  mit  618  654  M oder  20,«  Pf  für  das 
Wagenkilometer  nachgewiesenen  Betriebsaus- 
gaben entfallen  auf  den  Betriebsdienst  134  655 
Mark  oder  4,«  Pf  für  das  Wagenkilometer,  auf 
die  Zugkraft  341  335  M oder  11, ü Pf  für  das 
Wagenkilometer,  auf  die  Wagenunterbaltung 
55  062  M oder  1,8  Pf  für  das  Wagenkilometer, 
auf  die  Balinunterlmltung  27  318  M oder  o,s  Pf 
für  das  Wagenkilometer,  auf  Steuern  und  Ab- 
gaben 14  8-11  M oder  0,5  Pf  für  das  Wagen- 
kilometer. Beschäftigt  wurden  durchschnittlich 
322  Personen  auf  den  Tag.  Zu  Rücklagen 
wurden  insgesammt  verwendet  107 5oü  M,  hier- 
von auf  Tilgung  der  Bahnanlagen  27  500  M, 
auf  Erneuerung  des  Bahnkörpers  330<>o  M,  der 
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Oberleitung'  7500  M.  der  Wagen  23  500  M,  der 
Maschinen  und  Gerätschaften  6000  M,  für 
Verschiedenes  10000  M.  Von  dem  Betriebs- 
überschuss entfallen  ferner  auf  Anleihe-  und 
Hypothekenzinsen  97  880  M,  es  verbleibt  ein- 
schliesslich des  Vortrages  ein  Reingewinn  von 
204  971  M,  aus  welchem  verwendet  werden  auf 
Tantiemen  23  938  M und  auf  fi"/o  Dividende 
180000  M,  so  dass  ein  Saldo  von  1084  M vor- 
getragen wird.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  3 M i II.  Mark  und 
mit  einem  Anleihekonto  von  2 770  000  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  der  Reservefonds  mit  300 000  M, 
der  Spezial- Reservefonds  mit  6000  M,  der  Til- 
gungsfonds mit  93  902  M,  der  Erneuerungs- 
fonds mit  225  522  M,  das  Hypothekenkonto  mit 
115854  M,  das  Pensions-  und  Unterstützungs- 
konto mit  13  699  M,  andererseits  die  Bahnanlage 
mit  3 278  485  M,  das  Stationskonto  mit  623  817 
Mark,  die  Kraftstation  mit  563  782  M,  das  Wa- 
genkonto mit  1 198  539  M,  das  Maschinen-  und 
Geräthschaftenkonto  mit  54  088  M,  die  Vor- 
räthe  mit  14  365  M,  das  Kontokorrentkonto  mit 
696140  M,  das  Kautionskonto  mit  55  115  M,  das 
Effektenkonto  mit  248  145  M,  endlich  das  Kassa- 
konto mit  10733  M. 

3.  Deutsche  Strassenbahu-Gesellschnft 
in  Dresden. 

Das  Geschäftsjahr  1899  hat  befriedigende 
Ergebnisse  gebracht,  von  der  für  Mitte  1900 
vorgesehenen  vollständigen  Umwandlung  des 
Pferdebetriebes  in  elektrischen  Betrieb  ver- 
spricht sich  dio  Verwaltung  eine  weitere  ge- 
deihliche Entwicklung.  Wegen  verspäteter 
Stromlieferung  durch  die  Stadt  Dresden  konnte 
ein  Theil  der  diesjährigen  Umwandlung  erst 
sehr  verspätet  durchgeführt  werden.  Die  Ein- 
nahme aus  dem  Personenverkehr  betrug 
2025  764  (1877  232)  M,  d.  h.  13,*%  mehr  als  im 
Vorjahre  bei  einer  Bahnlänge  von  87,7  (37, o)  km. 
Auf  das  Wagenkilometer  ergiebt  sich  eine 
Einnahme  von  32,35  (32,31 : Pf;  diese  Steigerung 
würde  viel  erheblicher  sein,  wenn  nicht  durch 
Strassenarbeitcn  einzelne  Linien  unterbrochen 
worden  wären.  Befördert  wurden  20  715  166 
(16846  917)  Fahrgäste,  wobei  die  umgestiegenen 
Fahrgäste  doppelt  gezählt  worden  sind.  Die 
Betriebsausgaben  betrugen  1469395  (1  462944) 
Mark,  sie  sind  infolge  des  Wegfalls  kostspie- 
liger Doppelfahrten  des  Pferdebetriebes  und 
der  Ermässigung  des  Strompreises  nur  sehr 
wenig  höher  als  im  Vorjahre.  Geleistet  wur- 
den 6 280  805  (6  828  129)  Wagenkm,  davon 

4 680  696  (4  090  243)  Wagenkm  im  elektrischen 
Betriebe  und  1600109  (1787  886)  Wagenkm  im 
Pferdebetriebe.  Die  Pferdebahn  brachte  26 
(27)  Pf  Einnahme  für  das  Wagenkm,  die  elek- 
trische Bahn  34,39  (84,5  Pf,  die  Frequenz  für 
das  Wagenkilometer  betrug  3,30  (2,»9)  Fahr- 
gäste. Die  Gesammtleistungen  an  die  Stadt 
Dresden  stellen  sich  bis  zum  Ende  des  Be- 
richtsjahres auf  3 214  696  M.  Der  auf  Grund 
des  Betriebsvertrages  mit  der  Dresdner  Stras- 
senbnhn  gebildete  gemeinschaftliche  Aus- 


gleichsfonds beträgt  bis  jetzt  283  056  M.  Die 
Gesammteinnahme  aus  dem  Betriebe  beträgt 
2082076  (1940971)  M,  einschliesslich  eines 
Grundstückgewinnes  von  16  017  M und  des 
Vortrages  verbleibt  ein  Betriebsgewinn  von 
494  022  M.  Hiervon  werden  verwendet  für  Ab- 
schreibungen 37  068  M,  für  Rückstellungen,  ein- 
schliesslich 6000  M für  einen  Pensions-  und 
Unterstiitznngsfonds,  68  370  M,  ferner  für  Tan- 
tiemen 37  602  M,  für  7%  Dividende  350  000  M, 
so  dass  ein  Vortrag  von  5988  M verbleibt.  Der 
Grundbesitz  derGesellschaft  umfasst  121 673  qm. 
Im  Berichtsjahre  wurden  erneuert  und  umge- 
baut 10,1»  km  Gleislänge,  mit  den  Doppelfuss- 
laschen  sind  bisher  sehr  gute  Erfolge  erzielt 
worden.  Neu  verlegt  wurden  Phönix-Rillen- 
schienen. Profil  14c,  mit  Schmidt’schem  Halb- 
stoss  und  Fusslasche.  Das  ganze  Bahnnetz 
umfasst  88  327  Gleismeter  oder  44  322  m 
Streckenlänge.  Hiervon  stehen  37  715  in 
Streckenlänge  im  Betriebe,  der  Rest  ist  vor- 
schussweise gebaut  worden.  Auf  den  Bahn- 
höfen und  Zufahrtsstrassen  liegen  2897  m Gleis. 
Infolge  der  Verminderung  des  Pferdebetriebos 
wurden  auf  den  Bahnhöfen  weitere  Umbauten 
vorgenommen.  Der  Wagenpark  besteht  aus 
227  Wagen,  darunter  129  Motorwagen,  ferner 
befinden  sich  noch  60  Motorwagen  im  Bau. 
Vorhanden  sind  ferner  25  verschiedene  Arbeits- 
und Wirthschaftswagen  Von  den  Pferden 
sind  noch  163  Stiick  verbliebeu  mit  einem 
Buchwerth  von  je  425  M.  Der  Gesundheitszu- 
stand der  Pferde  im  Berichtsjahre  war  ein 
guter,  die  tägliche  Leistung  der  Einspänner 
stellte  sich  auf  21  bis  22  km.  Von  der  Be- 
triebslänge von  46,83  ( 49, so)  km  werden  zur  Zeit 
83,%  km  elektrisch  betrieben.  Die  beste  Linie 
ist  nach  wie  vor  die  Linie  Hauptbahnhof— 
Albertbrücke— Neustädter  Bahnhöfe  mit  einer 
Einnahme  von  45  (44)  Pf  für  das  Wagenkilo- 
meter, während  die  Linie  vom  Burgkeller 
auch  im  elektrischen  Betriebe  unergiebig 
bleibt.  Die  Einnahme,  auf  jeden  Fahrgast 
stellt  sich  im  Durchschnitt  auf  ll,w  (9,7s)  Pf. 
Von  den  gesammten  Fahrgästen  ist  etwas  über 
die  Hälfte  auf  Fahrscheine  von  10  Pf  gefahren, 
von  den  mit  Einzelfahrscheinen  beförderten 
Personen  entfallen  sogar  zwei  Drittel  auf 
10  Pf-Fahrscheine.  Aus  Abonnements  wurden 
bei  einer  Beförderungsziffer  von  4 959509  Per- 
sonen (28,94%  der  Gesammtzahl)  erlöst  154  703 
Mark  (7,68%  der  Gesammteinnahme).  Die 
grösste  Frequenz  fiel  auf  den  6.  August  mit 
127  691  Fahrgästen  und  14  107  M Einnahme. 
Am  Ende  des  Berichtsjahres  standen  729  (693‘ 
Personen  in  Diensten  der  Gesellschaft,  an 
Löhnen  und  Gehältern  wurden  gezahlt  530  326 
(503  786)  M,  der  Zuschuss  zur  Krankenkasse 
und  zur  Altersversicherung  betrug  12115 
(11399)  M und  zur  Berufsgenossenschaft  5000 
Mark,  der  Unterstützungsfonds  stellt  sich  auf 
8738  M und  der  Pensionsfonds  auf  33  050  M. 
Die  Kosten  einer  Pferderation  betrugen  nach 
Abzug  der  Einnahme  aus  dem  Dünger  1.4« 
(1,42)  M.  Die  Unterhaltung  der  Wagen  erfor- 
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derte  eine  Betriebsausgabe  von  195  657  M.  Von 
den  Betriebsausgaben  entfallen  aut' elektrische 
Kraft  346  812  M oder  7,»  Pf  für  das  geleistete 
Wagenkilometer,  ferner  auf  Bahnreinigung 
50601  M,  auf  Bahnunterhaltung  56  854  M,  auf 
Steuern  24  734  M,  auf  Pächte  und  Miethen 
63041  M,  auf  Versicherungen  11680  M.  Die 
Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  5 Milt.  Mark  und  mit  einem  Priori- 
läts-Obligationenkonto  von  4 989  000  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  das  Hypothekenkonto  mit 
217  930  M,  das  Kontokorrentkonto  mit  543  051 
Mark,  der  Reservefonds  mit  5t»9  774  M.  der 
Amortisationsfonds  mit  401  868  M,  der  Pensions- 
fonds mit  .13  060  M,  der  Unterstützungsfonds 
mit  *-738  M,  dagegen  andererseits  die  Bahn- 
anlage mit  6 604  020  M,  die.  Bahnhöfe  und 
Grundstücke  mit  1688640  M,  die  Wagen  mit 
2177  093  M,  die  Pferde  mit  69  275  M,  die  Uni- 
formen mit  43  200  M,  das  Inventar-  und  Ma- 
schinenkouto  mit  60  665  M,  das  Inventuren- 
konto mit  377  166  M (darunter  für  Baumaterial 
205  156  M),  das  Koutokorreutkonto  mit  493  570 
Mark,  das  Kautionskonto  mit  244911  M.  end- 
lich das  Effektcnkonto  mit  509672  M.  Dem  i 
Geschäftsbericht  ist  ein  Uebersichtsplan  der  I 
der  Gesellschaft  gehörigen  Strassenbahnlinien 
beigegeben. 

4.  Grosse  Leipziger  Stvassenbahn  in  Leipzig. 

Das  vierte  Geschäftsjahr  der  Gesellschaft 
hat  ein  befriedigendes  Ergebniss  geliefert,  so 
dass  auf  das  erhöhte  Aktienkapital  dieselbe 
Dividende  wie  in  den  beiden  Vorjahren  (8%) 
▼ertheilt  werden  kann.  Befördert  wurden 
42182  543  ( 86  004  631)  Fahrgäste,  d h.  11,1% 
mehr  als  im  Vorjahre,  die  reinen  Betriebsein- 
nahmen betrugen  3989511  (3613301)  M oder 
10,«%  mehr  als  im  Vorjahre.  Die  Betriebs- 
ausgaben weisen  eine  Erhöhung  um  210240  M 
(oder  10,i  7o)  auf,  veranlasst  durch  erhöhte  Be- 
triebsleistungen auf  dem  erweiterten  Bahn- 
netz, durch  Vermehrung  des  Personals  und 
der  Betriebsmittel,  erhöhte  Materialienprcise 
und  endlich  durch  die  zum  ersten  Male  an  die 
Stadt  Leipzig  zu  zahlende  höhere  Abgabe. 
Die  Betriebsausgaben  betragen  67, i (57,a)% 
der  Einnahmen.  Geleistet  wurden  im  Berichts- 
jahre 12972  712  (11632  471)  Wagenkin  oder 
ll,i%  mehr  als  im  Vorjahre,  darunter  2496  765 
Anhängewagenkm.  Die  Einnahme  auf  dus 
Wagenkilometer  betrug  durchschnittlich  3o,s  Pf, 
während  jeder  Fahrgast  durchschnittlich  9,ä  Pf 
(die  Abonnenten  nur  4,s  Pf)  einbrachte.  Die 
beste  Linie  weist  eine  Einnahme  von  36, i Pf 
für  das  Wagenkilometer  auf.  Im  Abonnement 
wurden  befördert  4 372120  Fahrgäste  und  ein- 
genommen 208468  M.  für  jedes  Wagenkilo- 
meter bezahlte  ein  Abonnent  durchschnittlich 
U Pf.  Der  elektrische  Betrieb  erforderte  an 
Kosten  für  die  Stromerzeugung  836  332  M 
I durchschnittlich  2,6  Pf  für  das  geleistete  Wa- 
genkilometer), für  die  Unterhaltung  und  Reini- 
gung der  Untergestelle  der  Wagen  und  der 
elektrischen  Wagenausrüstung  178  865  M 


(1,3  Pf  für  das  Wagenkilometer),  endlich  für 
die  Unterhaltung  der  Stromleitungen  26  998  M 
(0,*  Pf  für  das  Wagenkilometer),  im  ganzen 
536  196  M oder  4,t  Pf  für  das  Wagenkilometer. 
Im  Berichtsjahre  wurden  neugebaut  96S5  in 
Streckenlänge,  ausserdem  wurden  erneuert 
und  umgelegt  aus  Anlass  der  Neuherstellung 
von  Strassen  5065  Gleismeter.  Das  gesammte 
Schienennetz  umfasste  am  Schlüsse  des  Be- 
richtsjahres 117,*  km  Gleis,  darunter  6,s  km 
Bahnhofsgleis.  Die  zur  Zeit  im  Bau  begriffene 
zweite  Kraftstation,  welche  die  alte.  Station 
entlasten  und  namentlich  für  den  westlichen 
Theil  des  Bahnuetzes  den  Strom  liefern  soll, 
wird  im  Juni  1900  dem  Betrieb  übergeben 
werden.  Zwei  neue  Wagenhallen  sind  im  Be- 
richtsjahre orbaut  worden.  Der  Grundbesitz 
der  Gesellschaft  beträgt  jetzt  15  130  qm.  Stän- 
dig im  Dieuste  der  Gesellschaft  stehen  1280 
(1089)  Personen.  Zum  Unterstützungsfonds 
für  das  Personal  werden  auch  dieses  Jahr 
2ooou  M verwendet.  Die  Zahl  der  Motorwagen 
ist  auf  227  gestiegen,  wovon  25  Stück  in  der 
eigenen  Werkstatt  gebaut  wurden.  Im  Be- 
richtsjahre wurden  die  neuen  Linien  Lindenau 
— Leutzsch,  Möckern  — Connewitz  und  Gohlis  - 
L - Lössnig  — Dölitz  eröffnet  Durch  Neu- 
pflasterungen und  Asphaltirungen  städtischer 
Strassen  erlitt  der  Strassenbahnbetricb  man- 
cherlei Störungen.  Von  dem  mit  888  723  M 
nachgewiesenen  Reingewinn  werden  verwendet 
für  den  Amortisationsfonds  190000  M,  für 
Tantiemen  34  936  M,  für  8%  Dividende  auf 

8 Mill  Mark  Aktienkapital  640000  M,  für  den 
Beamten- Uutcrstützuugsfoiids  20000  M,  so  dass 
sich  unter  Zuziehung  des  vorjährigen  Vor- 
trages ein  Saldo  von  18  255  M ergiebt.  Die 
gesammten  Betriebsausgaben  betragen  2285  818 
Mark  oder  17,*;  Pf  für  das  Wagenkilometer. 
Von  dieser  Summe  entfallen  auf  allgemeine 
Verwaltung  150071  M,  auf  die  Schaffner  461  236 
Mark,  auf  die  Wagenführer  388  340  M,  auf  Be- 
kleidung und  Ausrüstung  75  647  M,  auf  Unter- 
haltung, Reinigung  und  Beaufsichtigung  des 
Bahnkörpers  2941674  M,  auf  Steuern  und  Ab- 
gaben 111598  M,  auf  Arbeiterversicherung 
34  121  M.  Es  fallen  ausserdem  zu  Lasten  des 
Bruttogewinns  für  Hypothekenzinsen  8188  M, 
für  Kautionszinsen  2242  M,  für  Obligationen- 
zinsen 400000  M.  für  Abschreibung  auf  Inven- 
tar 7917  M,  für  Abschreibung  auf  Pferde  644  M. 
für  den  Erneuerungsfonds  425  976  M,  für  Kurs- 
verlust 55  663  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  8 Mill.  Mark,  mit 
einem  Obligationenkonto  von  10  Mill.  Mark 
und  mit  einem  Hypothekenkonto  von  98  109  M, 
es  stehen  ferner  zu  Buch  der  Reservefonds  mit 
1062868  M,  die  Spezialreserve  mit  30000  M, 
der  Erneuerungsfonds  mit  1 026 142  M,  der 
Amortisationsfonds  mit  517118  M,  der  Unter- 
stützungsfonds mit  80  792  M,  die  Beamten- 
kautionen mit  69  350  M,  diverse  Kreditoren  mit 
101  155  M,  andererseits  das  Bahnbaukonto  mit 

9 311  134  M,  das  Grundstückkonto  mit  1607  397 
Mark,  das  Gebäudekonto  mit  1632112  M.  das 
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Kraftstal  ionskouto  mit  1004  677  M.  das  Strom- 
zuführuugskonto  mit  2215  617  M,  das  Werk- 
stätteukonto  mit  112  601  M,  das  Wagenkonto 
mit  2 926  704  M,  das  Pferdekonto  (19  Pferde) 
mit  7600  M,  das  Inventarkonto  mit  23  000  M, 
das  Effektenkonto  mit  1284  344  M,  das  Kau- 
tionskouto  mit  182  037  M,  das  Vorräthekonto 
mit  263  072  M,  das  Kontokorrent-Konto  mit  42  816 
Mark,  das  Bankguthaben  mit  1374  466  M,  das 
Kassakonto  mit  31  584  M. 

5.  Bremerliavener  Strasaeubalin  in  Bremer- 
haven. 

In  dem  18.  Betriebsjahre  1899  verlegte  die 
Gesellschaft  in  Geestemünde  ein  zweites  Gleis 
von  rund  1500  m Lange.  Iufolge  des  Brandes 
der  Kraftstation  war  der  Brtrieb  auf  der  Linie 
zur  Kaiserhafen-Erweiterung  vom  20.  August 
bis  10.  Dezember  nur  mit  Pferden  durchführ- 
bar, wodurch  erhebliche  Einbussen  entstanden. 
Die  genannte  Linie  hat  überhaupt  die  an  sie 
gestellten  Erwartungen  nicht  erfüllt,  die  Ver- 
waltung hat  sich  deshalb  veranlasst  gesehen, 
zur  Hebung  der  Frequenz  gemeinschaftlich 
mit  einer  Brauerei  das  Vergnügungsetablisse- 
meut  „Seelust“  einzurichten.  Es  wurden  im 
Berichtsjahre  ohne  Zurechnung  der  Abonnenten 
befördert  2314  711  (1  970800)  Fahrgäste  und 
254  549  (217  452)  M eingenommen.  Von  dieser 
Gesammteinnahme  entfallen  auf  Einzelfahr- 
scheine 246  789  M und  auf  Abonnements  6850  M. 
Die  Betriebskrankenkasse  sowie  die  im  Vor- 
jahre begründete  Alters-  und  Lebensversiche- 
rungskasse haben  sich  weiter  gut  entwickelt, 
die  Abrechnung  der  Krankenkasse  balanzirt 
mit  4299  M,  diejenige  der  Versicheruugskasse 
mit  1992  M bei  26  Mitgliedern.  Der  Wagen- 
park besteht  u.  A.  aus  14  zweispäunigen  und 
2t)  einspännigen  geschlossenen  Wagen,  drei 
Sommerwagen  und  einer  Anzahl  von  Arbeits- 
und Wirthschaftswagen.  Am  Ende  des  Be- 
richtsjahres waren  138  Pferde  vorhanden.  Die 
tägliche  Leistung  eines  Pferdes  stellt  sich  auf 
20,i  km,  der  Gesundheitszustand  der  Thiere 
war  ein  guter,  die  tägliche  Kation  kostete  i,ot> 
Mark.  Im  Dienste  der  Gesellschaft  stehen 
101  Personen.  Nach  Abzug  der  Betriebsaus- 
gaben und  der  Abschreibungen  verbleibt  ein 
Reingewinn  von  52  410  M.  Hiervon  werden 
verwendet  für  den  Reservefonds  2621  |M,  für 
den  Bahnkörper  - Amortisationsfonds  2000  M, 
für  6%  Dividende  45  000  M,  für  Tantiemen 
2668  M,  so  dass  ein  Vortrag  von  121  M ver- 
bleibt. Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem 
Aktienkapital  von  750  000  M und  mit  einem 
Anleihekonto  von  45  000  M.  ferner  stehen  zu 
Buch  das  Bahnkörper-Amortisationskouto  mit 
55  657  M,  der  Reservefonds  mit  71  647  M,  das 
Bahnkörper-Reservefondskonto  mit  6911  M,  di- 
verse Kreditoren  mit  64  707  M bezw.  118658 M, 
andererseits  das  Grundstücks-  und  Hochbau- 
konto mit  106  750  M,  das  Bahnkörperkonto  mit 
762  901  M,  das  Pferdekonto  mit  44  850  M,  das 
Wagenkonto  mit  51  UüO  M,  die  Effekten  des 


Bahnkörper-Amortisationsfonds  mit  55  557  M, 
das  Restaurant  „Seelust“  mit  35  438  M. 

6.  Rheinisch-Westfälische  Bahngesellsehaft 
in  Berlin. 

Diese  am  19-  November  1898  mit  einem 
Aktienkapital  von  3 Mill  Mark  begründete 
Gesellschaft  berichtet  über  das  am  31.  Oktober 
1899  abgelaufene  erste  Geschäftsjahr.  Von 
dem  Gründungskapital  sind  bisher  2 250  000  M 
eingezahlt  worden.  Die  Gesellschaft  hat  die 
Pferdebahu  Bonn— Poppelsdorf  und  die  Dampf- 
bahn  Bonn— Mehlem,  deren  Betrieb  vom  1.  Ja- 
nuar 1899  ab  für  ihre  Rechnung  erfolgte,  von 
den  Vorbesitzern  erworben,  und  zwar  sind  für 
die  Pferdebahu  aufgewendet  668  136  M und  für 
die  Dampfbahn  2 344)152  M.  Die  Pferdebahu 
hat  eine  Betriebslänge  von  6642  ni  bei  einer 
gesammten  Gleislänge  von  9813  m,  die  Grund- 
fläche des  Bahnhofs  beträgt  1380  qm,  wovon 
1022  qm  bebaut  siud.  Die  Pferdebahn  wird 
mit  69  Pferden  und  44  Wagen  betrieben.  Die 
Dampfbahn  dagegen  hat  eine  Betriebslänge 
von  10100  m bei  einer  gesammten  Gleisläuge 
von  1 1 345  in.  Der  Bahnhof  hat  eine  Grund- 
fläche von  5380  qm,  wovon  2515  qm  bebaut 
sind.  Das  rollende  Material  besteht  aus  acht 
Lokomotiven  und  35  Personenwagen.  Wegen 
des  weiteren  Ausbaues  des  Strassenbahnnetzes 
in  Bonn  und  nach  den  Vororten  schweben 
gegenwärtig  Verhandlungen,  ebenso  auch  über 
sonstige  Unternehmungen  der  Gesellschaft. 
In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  Oktober  1899 
wurden  vereinnahmt  bei  der  Pferdebahn 
131  692  M oder  32  Pf  für  das  Wagenkilometer 
bei  409019  geleisteten  Wagenkilometern,  ferner 
bei  der  Dampfbahn  158414  oder  91  Pf  für  das 
Zugkilometer  bei  173  514  geleisteten  Zugkilo- 
metern. Die  Betriebsausgaben  erforderten  in 
demselben  Zeitraum  bei  der  Pferdebahn  101  536 
Mark  oder  24,«  Pf  für  das  Wagenkilometer  und 
bei  der  Dampfbahn  76 160  M oder  44  Pf  für 
das  Zugkilometer.  Der  Betriebsüberschuss  be- 
trägt 112  410  M,  dazu  treten  für  Zinsen  und 
Miethen  22  923  M.  Von  dem  Bruttogewinn  von 
129  347  M werden  verwendet  zu  Abschreibun- 
gen 32  000  M (auf  die  Pferdebahn  11900  M und 
auf  die  Dampfbahn  20  100  M),  welche  als 
Amortisations-  und  Erneuerungsfonds  einge- 
setzt sind,  ferner  für  den  Reservefonds  9735  M, 
für  4Vzu/0  Dividende  p.  r.  t.  auf  das  eingezahlte 
Aktienkapital  78  562  M,  endlich  für  den  Vortrag 
9050  Mark.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit 
einem  eingezahlten  Aktienkapital  von  225O0O0M, 
mit  Hypotheken  von  29  787  M,  mit  einer  Schuld 
bei  der  Stadt  Bonn  von  35000  M,  mit  einer 
Restkaufsumine  von  600000  M für  den  Ankauf 
der  Bonner  Strassenbahnen,  mit  Kreditoren 
von  3168  M,  ferner  stehen  zu  Buch  die  Bonner 
Strassenbahnen  mit  2 008(288  M,  das  Gleis-Neu- 
baukonto mit  26  580  M,  der  Grundbesitz  und  die 
Gebäude  mit  197  424  M,  die  hinterlegten  Kau- 
tionen mit  8780  M,  die  Projekte  und  Vorarbeiten 
mit  10  967  M,  «iie  Betriebsvorräthe  mit  17  944  M, 
das  Bankguthaben  mit  775  406  AI.  Der  nächst» 
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Geschäftsbericht  wird  Mittheiluugen  über 
weitere  Unternehmungen  der  Gesellschaft 
bringen. 

7 Strasseneiseubalm-Geaellschaft  in  Hamburg- 

Das  Berichtsjahr  1899  wird  als  das  in 
seinem  Ergebnisse  günstigste  Jahr  seit  dem 
Bestehen  der  Gesellschaft  bezeichnet.  Die  Fu- 
sion mit  der  Hamburg-Altonaer  Trambahn- 
gesellschaft ist  inzwischen  durchgeführt  wor- 
den. und  zwar  mit  Aufwendung  von  4(XX> 
Aktien  des  um  den  Betrag  von  4'/o  Mill.  Mark 
erhöhten  Aktienkapitals.  Das  gesammte  Per- 
sonal der  Trambahngesellschaft  ist  übernom- 
men worden.  Auf  die  übernommenen  Train- 
bahnwerthe  sind  197U032  M abgeschrieben 
worden,  15000U  M wurden,  um  dem  neu  über- 
nommenen Personal  den  Beitritt  zu  ermög- 
lichen, der  Pensionskasse  zugewiesen,  250 000 
Mark  dem  Erneuerungsfonds  zugctheilt  und 
weitere  10  (HX)  M zurückgestellt.  Die  der  Ge- 
sellschaft gehörige  Waggonfabrik  aut  Falkeu- 
ried  war  im  Berichtsjahre  voll  beschäftigt  und 
ist  auch  für  1900  ganz  besetzt.  Die  im  letzten 
Bericht  erwähnte  Gleisführung  über  den  Rath- 
hausmarkt  ist  durch  Schaffung  zweier  Durch- 
gangslinien von  Westen  nach  Osten  und  zweier 
Ringlinien  in  praktischer  Weise  erledigt  wor- 
den Der  Erwerb  der  Trambahn  ermöglicht 
ferner  einen  direkten  Durchgangsverkehr 
zwischen  den  westlichen  und  östlichen  Stadt- 
theilen,  sobald  die  Tarife  entsprechend  ge- 
regelt sein  werden.  Die  Querlinien  östlich  der 
Alster  sind  bisher  nicht  gefördert  worden. 
Die  Linien  Harburg— Wilhelmsberg  Veddel 
und  Eppendorf— Gr.-Borstel  werden  im  laufen- 
den Jahre  voraussichtlich  ausgeführt  werden. 
Der  Verkehr  des  Berichtsjahres  zeigt  eine  er- 
freuliche Zunahme.  Im  ganzen  wurden  bei 
einer  Mehrleistung  von  t<54  852  (3,j°/ö)  Wa- 
genkni 411837  M <5,s°/u)  mehr  eingenommen, 
so  dass  jetzt  zum  ersten  Male  seit  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  eine  Steigerung 
der  Einnahme  auf  das  Wagenkilometer  fest- 
gestellt werden  kann.  Die  Linien  nach  Wands- 
beck halten  hieran  den  grössten  Antheil.  Die 
einzelnen  Nachweisungen  ergeben  eine  recht 
verschiedenartige  Fre«|uenzzunahme  der  einzel- 
nen Linien.  Der  Sonntagsverkehr  nach  Ohls- 
dorf ist  theihveise  den  Bahrenfcldcr  Linieu 
zugefallen.  Bei  den  auf  den  meisten  Linien 
eingeführten  Frühtouren  für  die  Beförderung 
der  Arbeiter  an  ihre  Arbeitsplätze  hat  sich 
ergeben,  dass  die  Gesellschaft  mit  ihren  gegen- 
wärtigen Betriebsmitteln  den  zwanzigfachen 
Frühverkehr  bewältigen  könnte.  Infolge  der 
weiteren  Entwicklung  des  Durchgangsverkehrs 
ist  mehr  auf  15  Pf- Fahrsehe  ine  gefahren  wor- 
den, die  Einnahme  aus  diesen  Fahrscheinen 
betrug  .51. % (30,6#) % der  Gesummteinnahme 
gegen  U2.ii  (G3.w)%  bei  den  10  Pf-Fahrscheinen. 
Bei  der  hauptsächlich  dem  Vergnügungsver- 
kehr dienenden,  7 km  langen  Bahrenfelder 
Linie  musste  der  Fahrpreis  für  die  ganze 
Strecke  von  lo  Pf  auf  15  Pf  erhöht  werden, 


da  bei  den  in  nur  einer  Richtung  besetzten 
Wagen  die  Betriebskosten  nicht  gedeckt  wur- 
den. Es  wurden  im  Berichtsjahre  befördert 
63  433  928  (61024  004)  Fahrgäste  und  7 367  570 
(7  029  463'»  M eingenommen.  Geleistet  wurden 
im  elektrischen  Betriebe  16702  686  Wagenkm 
mit  Motorwagen  und  7088564  Wagenkm  mit 
Anhäugewage»,  während  im  Pferdebetrieb 
noch  98S07  Wagenkm  gefahren  sind.  Die  Ein- 
nahme für  das  Betriebswagenkilometer  beträgt 
im  elektrischen  Betriebe  30, s (30,.)  Pf,  im 
Pferdebetrieb  22,s  (23, i)  Pt,  die  Einnahme  lur 
jeden  Fahrgast  stellt  sich  durchschnittlich  auf 
11,60  (11,5t)  Pf-  Auf  den  Linien  der  früheren 
Hamburg-Altonaer  Trambahn  wurden  beför- 
j dert  12572  701  Fahrgäste  und  1257  270  M ein- 
genommen bei  einer  Leistung  von  3 646  528 
Motorwagenkm  und  609  966  Anhängewagenkm 
im  Vorjahre  insgesammt  nur  1 027  685  Betricbs- 
wagenkm).  Die  Einnahme  für  das  Wagen- 
kilometer betrug  hier  durchschnittlich  29,5 
(31,0  Pf.  Die  Gesammteinuahmen  der  Linien 
der  Strassenbahn-Gesellschaft  stellten  sich  auf 
7 903  333  (7  495  766)  M,  wovon  auf  Abonnements 
532  502  (449971)  M entfallen.  Die  Ausgabeu 
j für  Balmunterhaltung  betrugen  177  182  (175044) 
Mark,  für  Bahnreinigung  24  991  (27  324)  M.  Die 
j an  den  Motorwagen  angebrachten  Schienen- 
i reiniger  haben  sich  auch  bei  leichten  Schnee- 
I fällen  gut  bewährt,  so  dass  der  Salzverbrauch 
ganz  erheblich  geringer  war  als  früher.  Für 
Unterhaltung  und  Reinigung  der  Wagen  und 
der  Untergestelle  wurden  422  146  (3q5246)  M 
verausgabt  oder  bei  einer  Gesainmtlcistung 
von  24  204  325  Wagenkm  I.tu  Pf  für  das  Wa- 
genkilometer. Im  elektrischen  Betriebe  be- 
trugen ferner  die  Stromkosten  1034430  M,  die 
Kosten  der  Reparatur  und  Reinigung  der  Mo- 
torwagen-Untergestelle, der  Motoren  und  der 
; elektrischen  Wageneinrichtungen  332  775  M, 

I die  Kosten  des  Scluniermaterials  21  350  M,  die 
Gehälter  der  technischen  Aufsichtsbeamten 
28  753  M,  die  Kosten  der  Unterhaltung  der 
Stromzuleitung  46012  M,  die  letzten  fünf 
Posten  zusammen  1463  320  M oder  8,s  Pf  für 
jedes  im  Betriebe  gefahrene  Motorwagenkilo- 
meter. Die  Zunahme  des  Stromverbrauchs  bei 
wachsender  Verkehrsdielitigkeit  erklärt  die 
Verwaltung  aus  dem  häufigeren  Anhalten, 
dem  Lang^amfahren  hintereinander  folgender 
Züge  und  aus  der  höheren  Belastung  der  Lei- 
tungen. Der  Stromverbrauch  für  das  Motor- 
wagenkilometer ist  von  474  Wattstunden  in 
1896  auf  525  Wattstunden  in  1899  gestiegen. 
Durch  die  Witterung  und  die  Bahufrequenz 
wird  der  Stromverbrauch  gleichfalls  beeinflusst, 
derselbe  betrug  im  Juli  5<>7,  im  Dezember  da- 
gegen 577  Wattstunden  für  das  Wagenkilo- 
meter. An  Staats-  und  Konzessionsabgaben 
sind  777  099  M liachgewicsen,  wovon  an  Kon- 
zessionsabgaben auf  Hamburg  616  435  M ent- 
fallen, die  allgemeinen  Steuern  ferner  be- 
tragen 100083  M.  An  Gehältern  und  Löhnen 
sind  verausgabt  3 502  064  (3  162  775)  M.  wovon 
bei  erhöhten  Löhnen  und  verkürzter  Arbeits- 
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zeit  auf  das  Betriehspcrsonal  1 709  873  (1  632  978) 
Mark  entfallen.  Die  Zahl  der  Angestellten  ain 
Ende  des  Berichtsjahres  betrügt  3219  (2628 
ohne  Trambahn).  Die  Betriebskrankcnkasse 
hat  bei  3274  Mitgliedern  ein  Vermögen  von 
88890  M,  der  Ver.sicherungskasse  gehören  96 
Angestellte  an,  welche  mit  zusammen  146600 
Mark  bei  verschiedenen  Lebensversicherungen 
versichert  sind.  Zur  Pensionskasse  endlich 
/.üblen  1949  Angestellte  bei  einem  Kassenver- 
mögen  von  603  692  M.  Heber  die  Waggon- 
fabrik Falkenried  wird  uiitgetheilt,  dass  die- 
selbe im  Berichtsjahre  542  Strassenhahuwagen 
abgeliefert  hat.  während  l<r2  Wagen  sich  noch 
im  Bau  befinden.  Der  Gewinn  aus  dieser  Fa- 
brik ist  in  dem  mit  385  311  M uaehgewiesenen 
Posten  „Diverse  Einnahmen"  enthalten.  Der 
Bruttogewinn  einschliesslich  des  Gewinns  aus 
der  Hamburg  - Altonaer  Trambahn  beträgt 
3 091701  M.  Hiervon  werden  ausser  den  oben 
erwähnten  Abschreibungen  auf  die  Trambahn 
verwendet  auf  Abschreibungen  1305  649  M. 
darunter  auf  Bahnbaukonto  477  523  M,  auf 
Wagenkonto  KM» 000  M,  auf  Uniformkonto 
105  211  M.  auf  Werkstatt-  und  Magazin-Einrich 
richtung  Falkenried  72  664  M.  auf  die  elek- 
trische Anlage  243  000  M,  auf  Erneuerungs- 
fonds 125000  M,  sodann  für  8%  Dividende  auf 
21  Mill.  Mark  Aktienkapital  1 680000  M,  für 
Tantiemen  107  343  M und  für  den  Spezial-Re- 
servefonds 1709, 'jo  M.  Ohne  die  beinahe  2 Mill. 
Mark  betragenden  Abschreibungen  auf  die 
Objekte  derTrambahn  beträgt  die  Abschrei- 
bung von  1.3  Mill.  Mark,  die  allein  auf  die 
Objekte  der  Strassen  bah  n gemacht  ist,  für 
die  in  Höhe  von  24,*  Mill.  Mark  in  Betracht 
kommenden  Konten  iiher  5°0.  (Konzessions- 
dauer bis  1922,  nach  welcher  Zeit  nur  die  auf 
öffentlichen  Strassen  liegenden  Gleise  in  den 
Besitz  des  Staates  übergehen;  alles  andere 
verbleibt  der  Strassenbahn.)  Auf  die  Konten 
derTrambahn,  in  Höhe  von  ca.  l,;  Mill.  Mark, 
sind  etwa  1,99  Mill.  Mark  abgeschrieben  wor- 
den. Da  der  geringe  Reingewinn  der  Tram- 
bahn von  nur  180  000  M allein  als  Folge  des 
Einheitstarifs  derselben  anzusehen  ist,  welcher 
sich  besonders  bei  einer  einzigen  Aussenlinie 
(Vergnügungsverkehr)  als  verlustbringend  er- 
wiesen hat,  und  da  seit  Februar  d.  J.  mit  Zu- 
stimmung der  Behörden  der  Tarif  auf  dieser 
Linie  auf  15  Pf  erhöht  ist  und  ferner  die 
Weiterführung  dieser  bisher  kurz  vor  dem 
Zentrum  von  Hamburg  endenden  Linie  durch 
das  Zentrum  bis  in  die  jenseits  bclegenen  Vor- 
orte demnächst  ausgeführt  wird,  so  steht  ausser 
Zweifel,  dass  sich  auch  auf  dieser  Linie  der 
einträgliche  Wechselverkehr  entwickeln  und 
«lie  Trambahn  somit  den  ihrem  Buchwerthe 
entsprechenden  Theil  zum  Gesummt  - Rein- 
gewinn  beitragen  wird.  Aus  der  demnächst 
durchzuführenden  Kombination  der  bisherigen 
Trambahnlinien  mit  den  Stammlinien  der 
Strassenbahn  werden  mit  Recht  eine  Reihe 
weiterer  Ersparnisse  und  Mehrgewinne  er- 
wartet, da  die  Kombination  den  Fortfall  von 


Mittheil  des  Verein» 
Prot. «eher  Stnutxpb  - 

jetzt  unnützerweise  doppelt  und  dreifach  be- 
fahrenen Linien  ermöglicht.  Die  Gesellschaft 
ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von  21 
Will.  Mark,  mit  einen»  Obligationenkonto  von 
9 503  500  M,  mit  einem  Hypothekenkonto  von 
2 235  835  M,  mit  einer  Schuld  bei  der  Finanz- 
deputation  von  202234  M,  mit  einem  Kredi- 
torenkonto von  877  838  M,  mit  einem  Erneue- 
rungsfonds von  550000  M,  mit  einem  Amorti- 
sationsfonds für  die  elektrischen  Anlagen  von 
1 006  748  M,  mit  einem  Spezial- Reservefonds 
von  79  905  M,  einem  Reservefonds  von  2;*67  485 
Mark,  während  andererseits  zu  Buch  steheu 
die  Hamburg-Altonaer  Trambahn  mit  4 Mill. 
Mark,  die  Bahnhöfe  und  Grundstücke  mit 
6 585000  M,  das  Bahnbaukonto  mit  15  968006  M. 
das  Wagenkonto  mit  ofoouo  M.  das  Pferde- 
konto mit  22(MKi  M,  das  Utensilienkonto  mit 
94  000  M,  das  Uniformenkouto  mit  35  000  M,  die 
Werkstatt-  und  Magazin-Einrichtung  Falken- 
ried mit  294  (Mio  M,  die  elektrische  Anlage  mit 
9 121  354  M (darunter  die  Motorwagen  mit 
5 429  876  und  die  oberirdische  Stromzuführung 
mit  2848  376  M),  die  vorräthigen  Materialien 
mit  1 725  346  M.  In  der  Bilanz  der  Hainburg- 
Altonaer  Trambahngesellschaft  figurii'cn  das 
Aktienkapital  mit  4 Mill.  Mark,  die  öprozentige 
Prioritätsanleihe  mit  833000  M,  «las  Guthaben 
Schuckert  & Co.  mit  186808  M,  die  Schuld  bei 
der  Stadt  Altona  für  St  rassend  urchbruch  mit 
4140'.M>  M,  diverse  Kreditoren  mit  124  417  M, 
der  Spezial-Reservefonds  mit  98755  M,  der  Kr- 
nencrungsfonds  mit  250000  M.  Strassenbahn- 
Gesellschaft  mit  125  624  M,  der  Gewinn  mit 
180(MK)  M,  während  andererseits  zu  Buche 
stehen  das  Bahnbaukonto  mit  4o00«mm»  M,  das 
Wng«*nkonto  mit  504  (HM.)  M,  das  Stromleitungs- 
konto  mit  700(M»0  M,  die  Bahnhöfe  und  Grun«l- 
stücke  mit  500  090  M,  das  Maschinenkonto  mit 
2O0imi  M,  das  Kautionskonto  mit  51  898  M,  di- 
verse Debitoren  mit  12*5  496  M.  Das  Verständ- 
nis der  über  die  einzelnen  Linien  des  um- 
fangreichen Bahnnetzes  der  Gesellschaft  ge- 
machten Mitiheilungen  würde  durch  Beigabe 
eines  Uebersicht»planes  erheblich  erleichtert 
werden. 

8.  Elektrische  Strassenbahn  Breslau 
in  Rreslan. 

Der  Bericht  für  das  sechste  volle  Ge- 
schäftsjahr 1899  stellt  zunächst  fest,  dass  die 
Einnahmen  der  neu  eröflfneten  Linie  Brüder- 
strasse— Rothkretschan»  hinter  den  Erwartun- 
gen zurückgeblieben  sind,  während  auf  der  an- 
deren neuen  Linie  und  den  älteren  Strecken  bei 
allerdings  bedeutend  gesteigerten  Betriebs- 
ausgaben bessere  Resultate  erzielt  wurden. 
Neben  der  Kraftstation  wurde  ein  Anbau  für 
eine  BufFerbatterie  errichtet,  auch  auf  dem 
Depot  in  Gräbschen  ist  ein  Lagerraum  nebst 
Wagenremise  erstellt  worden.  Für  die  Werk- 
stätte sind  neue  Arbeitstnaschinen  und  ein 
grösserer  Motor  angesciialft  worden,  eine  elek- 
trisch angetriebene  Schiebebühne  wird  einge- 
richtet. Auf  dem  anderen  Depotgrundstück 
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ist  ein  Anschlussgleis  an  die  Staatsbahn  her- 
gestellt worden,  der  Bau  einer  neuen  Kraft- 
station ebendaselbst  nebst  Wagenschuppen 
und  Werkstattsbau  wurde  begonnen  Die 
oeue  Kraftstation  wird  im  Sommer  1900  be- 
triebsfertig. Die  Veränderungen  und  Erneue- 
rungen am  Oberbau  und  dem  Bahnkörper  er- 
forderten eine  Ausgabe  von  36906  M.  Um  die 
Wageureparaturen  grössteutheils  am  Tage 
ansführen  zu  können,  wurde  der  Wagenpark 
um  lo  Motorwagen  von  je  2 Motoren  ver- 
grössert,  ferner  wurden  10  offene  Anhänge- 
wagen  beschafft  und  eine  weitere  Anzahl  be- 
stellt. Gegenwärtig  sind  vorhanden  66  Motor- 
wagen, 30  geschlossene  und  86  offene  An- 
hänge wagen,  sowie  eine  grössere  Anzahl  von 
Arbeitswagen.  Die  Betriebslänge  beträgt 
19t5  km  oei  einer  Gleislänge  von  34,2  km  und 
3,3  km  Doppelgleis.  Im  Dienste  der  Gesell- 
schaft stehen  414  Personen.  Geleistet  wurden 
im  Berichtsjahr  3 506  378  (3016814)  Wagenkm, 
wovon  auf  Anhängewagen  948  921  Wagenkm 
entfallen.  Eingenommen  wurden  990  418  M 
oder  auf  das  Wagenkm  (der  Anhängewagen 
zu  % Motorwagen  gerechnet)  31  Pf  bei  im 
ganzen  9 904178  auf  Fahrscheine  beförderten 
Fahrgästen.  Die  gesummten  Betriebseinnah- 
men stellen  sich  auf  1015  438  M,  diverse  Ein- 
nahmen auf  8188  M,  die  Miethen  auf  3917  M. 
die  Zinsen  auf  32196  M.  Demgegenüber 
stehen  die  Betriebsausgaben  mit  522  055  M 
oder  lü,i  Pf  für  das  Wagenkm,  wenn  wieder 
der  Anhängewagen  zu  % Motorwagen  ge- 
rechnet wird.  Unter  den  Ausgaben  liguriren 
die  Handlungsunkosten  mit  10  288  M,  die  Be- 
triebsunkosten mit  104  576  M.  die  Gehälter  und 
Löhne  mit  312  836  M,  die  Steuern  und  Abgaben 
mit  82  351  M.  Ferner  treten  hinzu  Abschrei- 
bungen mit  15  417  M,  die  Obligationenzinsen 
mit  80  000  M,  der  Kursverlust  an  Effekten  mit 
40752  M.  Von  dem  Rohgewinn  von  398189  M 
werden  verwendet  für  den  Eriicuerungsfonds 
&O000  M,  für  den  Amortisationsfonds  25000  M, 
für  den  Spezialreservefonds  2183  M,  so  dass 
sich  ein  Reingewinn  von  321 005  M ergiebt. 
Hiervon  werden  vertheiit  für  8°  o Dividende 
(auf  das  neue  Kapital  von  1050000  M für  ein 
halbes  Jahr)  294  0<X>  M,  auf  Tantiemen  und 
Gratifikationen  kommen  21  967  M,  so  dass  ein 
Vortrag  von  6089  M verbleibt.  Die  Gesellschaft 
ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 
4.2  Mill.  M und  mit  einem  Obligationenkonto 
von  2 Mill.  M.,  ferner  stehen  zu  Buch  der 
Amortisationsfonds  mit  246  422  M.  der  Reserve- 
fonds mit  446  164  M,  der  Erneuerungsfonds  mit 
347 160  M.  der  Spezialreservefonds  mit  47  817  M, 
der  Wohlfahrts-  und  Unterstützungsfonds  mit 
2555  M.  die  Heiinannsche  Stiftung  mit  13  262  M, 
das  Baukonto  Stammbahn  mit  20  254  M.  an- 
dererseits die  Gesammtkosten  der  Anlage  mit 
5 199 112  M,  der  Bau  neuer  Linien  mit  293246  M, 
die  Materialienbestände  mit  182974  M,  die  In- 
ventarien  und  Utensilien  mit  7500  M,  das 
Bankguthaben  mit  767  787  M.  die  Effekten  mit 
1125652  M,  die  Kautionen  bei  Behörden  mit 


40  550  M,  diverse  Debitoren  mit  132  625  M,  die 
Pferde  und  Wagen  mit  2000  M.  Zur  Betriebs- 
krankenkasse gehörten  am  Jahresschluss 
383  Mitglieder,  es  ereigneten  sich  im  Berichts- 
jahre 174  Erkrankuugsfälle  mit  2393  Kranken- 
tagen, die  Ausgaben  betrugen  5049  M.  Die 
Verwaltung  leistete  an  Beiträgen  2616  M.  Die 
Kasse  besitzt  ein  Vermögen  von  17  500  M. 

9.  Breslauer  Strasseneisenhahn  - Gesellschaft 
in  Breslau. 

In  dem  abgelaufenen  23-  Geschäftsjahr  ist 
der  neue  Vertrag  mit  der  Stadt  Breslau  wegen 
Verlängerung  des  Rechtes  der  Strassenbenut- 
zungund  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
abgeschlossen  worden.  Die  Umwandlung  des 
Betriebes  ist  der  Uniou-Elektrizitätsgesellschaft 
übertragen  worden,  die  Schionenlicferung  er- 
folgt durch  die  Aktiengesellschaft  Phönix. 
Zur  Errichtung  einer  grösseren  Wagenhalle 
wurde  ein  5 Morgen  grosses  Grundstück  in 
Pöpelwitz  erworben.  Für  die  Neuanlagen,  ins- 
besondere für  Oberbauverlegung,  wurde  in» 
Berichtsjahre  bereits  der  Betrag  von  269 467  M 
aufgewendet.  Ueber  die  gesammte  Kapital- 
beschaffung muss,  da  die  bezüglichen  Be- 
schlüsse. der  Generalversammlung  vom  27.  No- 
vember 1899  wegen  der  den  neuen  Aktien 
zugesicherten  Bauzinsen  vom  Kegisterrichter 
beanstandet  wurden,  neuerdings  Beschluss  ge- 
fasst werden.  Die  landespolizeiliche  Genehmi- 
gung für  den  elektrischen  Betrieb  ist  alsbald 
zu  erwarten.  Das  Berichtsjahr  ergab  eine 
Betriebseinnahme  von  1634  082  (+  89709 ( M, 
die  gesammte  Bahnlänge  beträgt  534t  (5<),o)  km, 
die  Betriebslänge  31,2  (8o,t;  km.  Die  Gesell- 
schaft beschäftigt494  Personen  in  ihrem  Betriebe. 
Der  Pferdebestand  am  Ende  des  Berichts- 
jahres stellt  sich  auf  520  (510)  Stück,  die 
Pferde  leisteten  durchschnittlich  im  Tage 
23,4  km  im  Einspänner  und  24,3  km  im  Zwei- 
spänner. Beim  Pferdebestande  waren  2,i& 
(2,m)®/.,  Krankentage  und  8.2*  ( 3,73)%  Scho- 
nungstage zu  verzeichnen.  Die  Kosten  einer 
Tagesration  für  gesunde  Pferde  betrugen 
1,487  (1,579)  M für  Einspänner  und  1,225  (1,29s)  M 
für  Zweispänner.  Geleistet  wurden  3 940155 
(3  761  554)  Wagenkm  und  befördert  15  313  640 
(14  470811)  Fahrgäste  ausser  den  Abonnenten. 
Von  der  obenerwähnten  Gesainmteinnahme 
entfallen  99  827  (95  101)  M auf  Abonnements. 
Auf  das  Wagenkilometer  entfällt  eine  Ein- 
nahme von  33,»  (38.5)  Pf.  Die  Betriebsausgaben 
ohne  Abschreibungen  betragen  1031  685  M 
oder  26,2  Pf  für  das  Wagenkilometer,  sie 
machen  somit  63,n%  der  Betriebseinnahmen 
aus.  Für  Reparaturen  und  Instandhaltung 
sind  verwendet  91  532  M,  darunter  für  Pflaster 
40218  M,  für  den  Bahnkörper  13  933  M,  ferner 
für  Unkosten  80  225  M,  darunter  14  399  M für 
Schneebeseitigung.  Abgesch riehen  werden  ins- 
gesammt  169  558  M oder  10,37%  der  Betriebs- 
einnahmen oder  4,3  Pf  für  das  geleistete 
Wagenkilometer.  Jedes  Pferd  steht  mit  400  M 
zu  Buch  Es  verbleibt  ein  Reingewinn  von 
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437  492  M,  von  welchem  117  497  M der  Stadt- 
gemeinde  Breslau  zufallen,  welche  letztere 
bisher  im  ganzen  931828  M als  Gewinnbethei- 
ligung aus  dem  Betriebe  der  Gesellschaft  be- 
zogen hat.  Es  werden  ferner  verwendet  für 
den  Reservefonds  15930  M,  für  den  Separat- 
reservefonds 5507  M.  für  Tantiemen  15  930  M, 
wälhrend  aus  dein  Gewinnrest  eine  Dividende 
von  14"  o an  die  Aktionäre  zur  Yertheilung 
gelaugt.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit 
einem  Aktienkapital  von  2 Mill.  M und  einer 
Obligationenschuld  von  556  800  M.  es  stehen 
ferner  zu  Buch  der  Reservefonds  mit  167  380  M, 
der  .Separatreservefonds  mit  193  223  M,  die 
Rückstellungen  tür  Abschreibungen  und  Er- 
neuerungen mit  1 308360  M,  die  Kautionen  mit 
15697  M,  ein  Gläubiger  mit  12  469  M.  anderer- 
seits das  Bankguthaben  mit  53  117  M,  die 
Effekten  mit  46  388  M,  die  gesammte  Herstel- 
lung der  Bahn  eiuschl.  Grunderwerb,  Gebiiude 
u.  s.  w.  nach  dem  Unternehmervertrag  mit 
1475000  M,  die  nachträglichen  Kosten  zur  Er- 
weiterung der  Babnanlage  und  Gebäude  mit 
1 600  480  M,  die  Pferde  mit  507  032  M,  die 
Wagen  mit  416  587  M,  die  Uniformen  mit 
27  999  M,  die  Utensilien  und  Inventarstücke 
mit  42  136  M,  die  Materialienbestände  auf 
Reparatuicnkonto  mit  202030  M,  das  Neubau- 
konto mit  269  !67  M. 

10.  Erfurter  Elektrische  Stnissenbahn 
in  Erfurt. 

Das  am  30.  September  1899  abgelaufene 
sechste  Geschäftsjahr  der  Gesellschaft  wird  als 
ein  günstiges  bezeichnet.  Zwei  neue  Linien 
wurden  in  Angriff  genommen,  deren  theilweise 
Betriebseröffnung  inzwischen  bereits  erfolgt 
ist.  Durch  Aufstellung  einer  Pufferbatterie 
(System  Majert)  bat  sich  der  Kohlenverbrauch 
für  die  Kilowattstunde  erzeugten  Stromes 
wesentlich  verringert.  Die  Kosten  der  Batterie 
betrugen  31  883  M,  diejenigen  für  12  neue 
Motorwagen  mit  je  zwei  Motoren  138634  M. 
Die  nothwendig  gewordene  Vcrgrösscrung  des 
Wagenschuppens  sowie  ein  Neubau  auf  dem 
Depotgrundstück  erforderten  eine  Ausgabe 
von  21  222  M,  für  die  Erweiterung  des  Bahn- 
netzes und  der  Oberleitung  wurden  158  500  M 
verausgabt.  Die  Betriebseinnahmen  stellten 
sieb  auf  288782  ( !-  32  946)  M,  die  Betriebsaus-  1 
gaben  auf  145727  M,  <1.  h.  auf  5o,i°Ai  der  Ein- 
nahmen Mit  dem  Berichtsjahre  hat  die  Ab- 
gabepflicht. der  Gesellschaft  der  Stadt  Erfurt 
gegenüber  mit  l°/o  der  Einnahmen  begonnen. 
Geleistet  wurden  1 122937  (1  112915)  Wagenkni, 
wovon  26  865  «19  763'  kin  auf  Anhängewagen 
entfallen.  Der  Stromverbrauch  stellte  sich  auf 
393  394  (3958961  Kilowattstunden,  der  Kohlen- 
verbrauch auf  11*2  (1195)  t.  Die  mit  einer 
Mischung  von  westfälischer  Stückkohle  und 
sächsischer  bezw.  böhmischer  Braunkohle  bei 
der  Kesselfeuerung  gemachten  Versuche  fielen 
zu  Ungunstcn  der  Braunkohle  ans.  Die  Ein- 
nahme betrug  für  das  Wagenkilometer  25,7t 
422,9s)  Pf.  für  das  Zugkilometer  26.3t  Pf,  die 


Ausgabe  für  das  Zugkilometer  13^s  Pf,  der 
Stromverbrauch  350  Wattstunden,  der  Kohlen- 
verbrauch für  die  erzeugte  Kilowattstunde 
3 kg.  Von  der  Gesannnteinnahme  von  288782 
1255  837)  M entfallen  auf  Abonnements  und 
Marken  1185  (2358)  M.  Die  Rückstellungen 
bezw.  Abschreibungen  betragen  insgesammt 
46  549  M,  darunter  30  000  M für  Reparaturen 
und  Erneuerungen.  Die  eigentlichen  Betriebs- 
kosten ohne  Gebälter  und  Löhne  sind  mit 
49  349  M.  die  Kosten  der  Reparaturen  mit 
26^50  M ausgewiesen.  Aus  dem  Ueberschnss 
von  91  169  M werden  verwendet  für  «len 
Reservefonds  4490  M,  für  Tantiemen  6030  M. 
für  7%  Dividende  77 «tot»  M,  so  dass  ein  Vor- 
trag von  3650  M verbleibt.  Die  Gesellschaft 
ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 

I, t  Mill.  M.  es  stehen  ferner  zu  Buch  der 
Reservefonds  mit  15  131  M.  der  Amortisations- 
fonds mit  41  (XXi  M,  der  Erneuerungsfonds  mit 
79  215  M,  die  Kreditoren  mit  359932  M,  anderer- 
seits das  Maschinenkonto  mit  228579  M.  das 
ßahnbnukonto  mit  491501  M,  die  Streckenaus- 
rüstung für  elektrischen  Betrieb  mit  286784  M, 
«las  Wagenkonto  mit  137  760  M,  das  Grund- 
stückkonto mit  64  672  M.  das  Gebäudekonto 
mit  12  ><KX)  M.  das  Eflektenkonto  mit  17  348  M, 
das  Rescrvethcilkonto  mit  20  517  M,  das  Uten- 
silien- und  Werkzeugkonto  mit  3000  M.  «las 
Materialienkonto  mit  1174  M.  die  Uniformen 
mit  500  M,  die  Debitoren  mit  5497  M. 

II.  C» efeld  - Uerdinger  Lokalbahn  in  Crcfcld. 

Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebs 
und  der  Bau  neuer  Linien  ist  durch  deu  im 
September  1899  mit  der  Stadtgemeinde  Crefeld 
abgeschlossenen  Vertrag  unter  Verlängerung 
der  Genehmigungsdauer  bis  zum  Schluss  tles 
Jahres  1942  .sichergest«*lU.  Der  Betriebsstrom 
für  die  mit  Oberleitung  einzurichtende  elek- 
trische Bahnanlage  muss  aus  dem  städtischen 
Elektrizitätswerke  zu  einem  angemessenen 
Preise  bezogen  werden.  Vom  Jahre  1923  ab 
erhält  die  Stadt  Crefeld  ein  Drittel  des  aus 
den  Crefeldcr  Linien  sich  ergebenden,  über 
5°/o  des  Aktienkapitals  hinausgehenden  Ge- 
winns, auch  kann  das  Unternehmen  von  der 
Stadt  zu  den  buchmässig  nachgewie>enen  An- 
lagekosten  übernommen  werden.  Zu  ferner- 
liegenden  Zeitpunkten  treten  entsprechend 
verringerte  Prozentsätze  (am  1.  Januar  1939 
noch  2ö,r° o)  der  Anlagekosten  in  Geltung. 
Die  Vorarbeiten  für  den  Umbau  des  Bahn- 
netzes  sind  bereits  kräftig  gefördert,  so  dass 
«lie  Betricbseröflnung  erheblich  vor  dem  ver- 
tragsraässigen  Termin  (1.  Juli  1902  erreichbar 
erscheint.  Das  Grundkapital  der  Gesellschaft 
wird  auf  2 Mill.  M erhöht,  ferner  ist  eine 
Obligatiotienanlcihe  bis  zu  1 Mill.  M in  Aus- 
sicht genommen.  Die  Verwaltung  verspricht 
sich  von  der  geplanten  Anlage  eines  Industrie- 
hafens  bei  Linn  a.  Rhein  und  von  den  Anlagen 
der  Aktiengesellschaft  Vulkan  in  Crefeld  eine 
lebhafte  Entwicklung  des  lokalen  Verkehrs. 
Das  Berichtsjahr  war  dem  Verkehr  günstig. 
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q.  Kleinbahn- Verwalt 

19C0  Mal 

Die  Einnahmen  betrugen  375  543  (35l  048i  M, 
die  Ausgaben  230  660  (21*2*208)  M.  Die  Mehraus- 
gaben entfallen  vorzugsweise  auf  die  Löhne 
der  Betriebsbeamten  und  auf  den  Mehrpreis 
der  Kohlen.  Die  Gesellschaft  beschäftigt  108 
Angestellte  Es  sind  25(21)  Pferde  mit  einem 
Buch wcrth  von  5000  M vorhanden.  Von  dem 
mit  01  138  M ausgewiesenen  Reingewinn  wer- 
den verwendet  für  den  Reservefonds  3208  M, 
far  den  Spezialreservefonds  2208  M,  für  Tan- 
tiemen 5s70  M,  für  10%  Dividende.  50  000  M, 
so  dass  sich  ein  Vortrag  von  3212  M ergiebt. 
Zn  Abschreibungen  und  Rückstellungen  wer- 
den insgesammt  verwendet  72854  M.  Die  Ge- 
sellschaft ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital 
von  500  000  M.  mit  einer  Obligationenschuld 
von  380 (»00  M,  mit  einem  Hypothekenkonto 
von  21  105  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Er- 
neuerungsfonds mit  52533  M,  der  Amortisations- 
fonds mit  1500O  M,  der  Reservefonds  mit 
38733  M,  der  Spezialreservefonds  mit  66  792  M, 
das  Kontokorrentkonto  mit  2693  M,  anderer- 
seits dagegen  das  Grundstück-  und  Gebäude- 
konto mit  314  268  M,  der  Bahnkörper  mit 
114  704  M,  das  Maschinenkonto  mit  42  000  M, 
das  Wagenkonto  yiit  105000  M.  das  Pferde- 
kanto  mit  5000  M,  das  Utensilien-  und  Mobiliar- 
konto mit  15o0  M,  das  Werkstatt  -Maschinen- 
konto  mit  1500  M.  das  Effektenkonto  mit 
151702  M,  das  Baumaterialienkonto  mit  4879  M, 
di«  Vorarbeiten  für  den  elektrischen  Betrieb 
mit  4441  M,  das  Bankguthaben  mit  65  614  M. 

12.  Bremer  Strassenbahn  in  Bremen. 

Im  Berichtsjahr  hat  das  Unternehmen  eine 
bedeutende  Erweiterung  erfahren,  indem  die 
Linien  der  Grossen  Bremer  Pferdebahn  mit 
demselben  vereinigt  und  die  Konzession  für 
den  elektrischen  Betrieb  auf  diesen  Linien  er- 
langt wurde.  Die  Dauer  der  Konzession  ist 
bis  Ende  1950  verlängert,  damit  ist  für  die 
Gesellschaft  die  Verpflichtung  zum  Bau  einer 
ganzen  Reihe  von  neuen  Linien  verbunden. 
Kür  sämmtlichc  Strecken  gilt  der  Einheitstarif 
von  10  Pf  auch  bei  einmaligem  Umsteigen,  der 
Staat  erhält  1%  der  Bruttoeinnahme  bis  zu 
31  Pf  für  das  Wagenkilometer,  steigend  um 
\%  mit  jedem  Pfennig  Mehreinnahme  für  das 
Wagenkilometer.  Nach  dem  Jahre  1010  kann 
diese  Abgabe  seitens  des  Staates  in  eine  Netto- 
abgabe timgcwandelt  werden.  Der  Belriehs- 
stroni  muss  aus  der  städtischen  Zentrale  zu 
einem  beim  Konsum  von  l*/2  Millionen  Kilo- 
wattstunden auf  10  Pf  abgestuften  Preise  ent- 
n >mmeu  werden,  gleichzeitig  übernimmt  der 
8;aat  die  Zentrale  der  Gesellschaft  zum  Preise 
von  155  000  M.  Das  Aktienkapital  der  Gesell- 
schaft ist  infolge  des  Ankaufs  der  anderen 
Linien  um  2‘  •<  Mill.  M erhöht  worden,  ferner 
wurde  eine  vierprozentige  Anleihe  von 
I1/»  Mill.  M ausgegeben.  Die  Einrichtung  des 
elektrischen  Betriebes  erfolgt  durch  die  Union 
Elektrizitätsgesellscbaft,  die  Wagenkasten 
aber  werden  in  der  eigenen  Werk  Stätte  der 
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Gesellschaft  hergestellt.  Für  die  Errichtung 
eines  neuen  Wagendepots  wurde  ein  Grund- 
stück angekauft.  Bis  zum  Schlüsse  des  Be- 
richtsjahres waren  für  Neubauten  und  für  die 
Umwandlung  des  Betriebes  200036  M ausge- 
geben. Der  gesammte  elektrische  Betrieb 
wird  im  Herbst  1900  aufgenommen  werden. 
Die  Betriebseinnahmen  der  beiden  inzwi-chen 
vereinigten  Gesellschaften  stellten  sich  auf 
723  910  (+  33  668)  M,  die  Ausgaben  einschl. 
Zinsen  und  Steuern  betrugen  498  387  M.  Auf 
den  Amortisationsfonds  werden  verwendet 
14  935  M,  auf  den  Erneueruugsfonds  89  852  M., 
zur  Abschreibung  auf  Effektenkonto  1810  M. 
so  dass  ein  Reingewinn  von  118  956  M ver- 
bleibt. Hiervon  entfallen  auf  den  Reserve- 
fonds 594h  M,  auf  Tantiemen  2701  M,  während 
die  alten  Aktien  6%  und  die  jungen  Aktien 
4V2°/o  Dividende  p.  r.  t.  erhalten.  Die  Kosten 
der  Kapitalserhöhuug  und  der  Ausgabe  der 
Anleihe  sind  mit  39  972  M in  den  Ausgaben 
verrechnet.  Durch  die  Uebernahme  der 
Grossen  Bremer  Pferdebahn,  welche  seit  1894 
für  neue  Schienen  den  Betrag  von  722  58*2  M 
aufgewendet  hatte,  erhöhte  sich  das  Bahn-  und 
Kouzcssionskonto  um  185  ! 984  M,  dazu  treten 
noch  Neuanlagen  mit  89  524  M.  Die  Immo- 
bilien der  Grossen  Bremer  Pferdebahn  wurden 
zum  Steuerwerthe  mit  376000  M übernommen, 
ferner  «lic  Pferdebahn  wagen  mit  104  300  M 
die  inzwischen  fertiggestellten  neuen  Molor- 
und Anhängewagen  mit  39  874  M.  Wie  im 
Berichtsjahre  sollen  auch  für  die  Folge  dem 
Erneueruugsfonds  jährlich  12*  2%  der  Betriebs- 
eiunahme  überwiesen  werden,  um  denselben 
auch  die  Kosten  für  Neu-  und  Umpflasterungen 
entnehmen  zu  können.  Im  Berichtsjahre  wur- 
deu  geleistet  2254  517  Wagenkm.  wovon 
1 *2)1422  Wagenkm  im  Pferdebetrieb.  Die 
Einnahme  betrug  718819  M,  darunter  32  430  M 
für  Abonnements  oder  durchschnittlich  31, «.i  Pf 
für  das  Wagenkilometer  ohne  den  Betrieb  im 
Freihafen.  Befördert  wurden  6740  068(2  266  019) 
Fahrgäste.  Der  Wagenpark  besteht  aus 
32  Motorwagen,  10  offenen  Sommerwageu, 
19  geschlossenen  Anhängewagen  und  63  Pferd e- 
bahnwagen.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit 
einem  Aktienkapital  von  3,1  Mill.  M,  mit  einem 
Auleibenkonto  von  2075000  M,  ferner  stehen 
zu  Buch  der  Reservefonds  mit  81  464  M,  der 
Amortisationsfonds  mit  103  304  M,  der  Erneue- 
ruugsfoods  mit  225  503  M,  die  Schuld  an  den 
Staat  Bremen  mit  155630  M,  die  Anleihezinsen 
mit  14  693  M,  diverse  Kreditoren  mit  55  220  M, 
andererseits  das  Bahn-  und  Konzessionskonto 
mit  2 983  129  M,  das  Dampfanlagekonto  mit 
123  997  M,  das  Konto  elektrische  Maschinen 
und  Apparate  mit  309  931  M,  das  Gebäude  der 
Kraftstation  mit  57991  M,  die  Streekenaus- 
rüstung  mit  268  487  M,  «I ie  Reservetheile  mit 
33942  M,  das  Immobilieukonto  mit  529<r27  \l, 
das  Wagenkonto  mit  265  514  M,  das  Wagen- 
neubaukonto  mit  67  246  M,  die  Betriebsuten- 
silien  mit  24  103  M,  die  Dienstkleidungen  mit 
14  627  M,  die  Pferde  mit  I26<K>0  VI,  die  Vorräthe 
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tnit  45  736  M,  das  Effektenkonto  mit  48  774  M, 
das  Bankguthaben  mit  1 325  154  M. 

13.  Stettiner  Strasseneisenbahn  - Gesellschaft 
in  Stettin. 

In  dem  zwanzigsten  Geschäftsjahr  1899 
wurden  I0,i<  km  neues  Gleis  verlegt  oder  aus- 
gewechselt. Es  sind  jetzt  nur  noch  700  m altes 
Pferdebahngleis  auszuwechseln.  Die  Linie 
Bellevue— Bollinkcn— Frauendorf  soll  auf  einer 
Länge  von  rund  1800  m zweigleisig  ausgebaut 
werden,  die  erforderlichen  Schienen  sind  be- 
reits im  Bestände  aufgeführt.  Auf  dem  neuen 
Depot  in  Bollinken  wurde  ein  Gebäude  für 
die  Aufnahme  einer  Pufferbatterie  errichtet, 
während  auf  dein  Hauptdepot  in  Stettin  die 
Werkstattrilume  erweitert  wurden.  Für  Neu- 
bauten und  Bauausführungen  waren  im  Be- 
richtsjahre 651  781  M zu  verausgaben,  weshalb 
600000  M neue  Aktien  mit  einem  Agiogewinn 
von  180 Ooo  M ausgegeben  werden.  Hiervon 
wurden  162900  M dem  Reservefonds  und 
17  loo  dem  Steuerrückstellungskonto  über- 
wiesen. Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  betrug 
die  gesammte  Gleislänge  44,3  km,  die  Betriebs- 
länge 28,;  km.  Die  Einnahmen  stellten  sich 
auf  932  685  (888  800'  M,  wovon  auf  Abonnements 
58  967  (44  8911  M entfallen.  Befördert  wurden 
ohne  Abonnenten  8884  464  (7  617718)  Fahrgäste 
bei  einer  Leistung  von  3 364  212  (2  760  441) 
Wagenkm,  wovon  248  336  (220  638)  Wagen  km 
auf  Auhüngewagen  entfallen.  Auf  das  Wagen- 
kilometer entfällt  durchschnittlich  eine  Ein- 
nahme von  27,7»  1 30,39)  Pf,  auf  den  Fahrgast 
eine  Einnahme  von  11, is  (ll,oi)  Pf,  während 
auf  das  Wagenkilometer  durchschnittlich  2,»a 
(2,7s)  Fahrgäste  befördert  wurden.  Der  Wagen- 
park besteht  aus  82  Motorwagen,  43  Anhänge- 
wagen und  einer  Anzahl  von  Arbeitswagen. 
Vier  weitere  offene  Anhängewagen  werden  in 
der  eigenen  Werkstätte  gebaut.  Von  den  Be- 
triebsausgaben entfallen  auf  allgemeine  Un- 
kosten 76  671  M,  auf  die  Stromkosten  96612  M, 
auf  die  Unterhaltung  der  Stromzuführung 
10  112  M,  auf  die  Löhne  des  Fahrpersonals, 
die  Wageuunterhaltung  u.  s.  w.  268  480  M. 
Einschliesslich  der  Obligationenzinsen  mit 
92  000  M betragen  die  gesummten  Ausgaben 
576  400  M oder  17,»  Pf  für  jedes  Wagenkilo- 
meter (Anhängewagen  zu  % Motorwagen  ge- 
rechnet)- Auf  die  Stromerzeugung  allein  ent- 
fallen 96  612  oder  2,*  Pf  für  das  Wagenkilo- 
meter. Es  werden  verwendet  zu  Gratifikationen 
und  Tantiemen  24  748  M,  zu  Abschreibungen 
160  627  M,  für  den  Reservefonds  9376  M,  für 
den  Gewinnantheil  der  Städte  Stettin  und  Gra- 
bow a.  0.  6769  M,  endlich  für  6%  Dividende 
187  521  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit 
l,s  Mill.  M Stammaktien,  1,2  Mill.  M Vorzugs- 
aktien und  mit  2,3  Mill.  M Obligationen,  es 
stehen  ferner  zu  Buch  der  Reservefonds  mit 
216462  M,  die  Steuerrückstellung  mit  17  100  M, 
andererseits  der  Bahnbau  mit  1 946  799  M,  die 
Stromzuführung  mit  580  542  M,  die  Wagen  mit 
1 112320  M,  die  Maschinen  und  Akkumulatoren 


mit  288  638  M,  die  Kessel  und  Rohrleitungen 
mit  92100  M,  die  Immobilien  mit  1 241  405  M. 
die  Pferde  und  Wagen  mit  2054  M.  die  Werk- 
stattmasehinen  mit  25  007  M,  die  Inveutar- 
gegenstünde  mit  52  334  M,  die  Uniformen  mit 
24  344  M,  die  Materialienbestände  mit  170502  M. 
das  Bankguthaben  mit  214  329  M.  die  Effekten 
mit  33  904  M. 

14.  .Magdeburger  Strasseiieisenbahn-Gesell- 
achaft  in  Magdehnrg. 

Im  Berichtsjahre  1899.  dem  zweiundzwan- 
zigsten  Betriebsjabre  des  Unternehmens,  wurde 
der  Uebergang  vom  Pferdebetrieb  zum  elek- 
trischen Betrieb  nahezu  beendet,  die  letzten 
Strecken  sowie  ein  neuer  Theil  der  Ringlinie 
folgen  im  Frühjahr  1900.  Bisher  sind  etwa 
71,7  km  neues  Gleis  verlegt  worden,  und  zwar 
zum  weitaus  grössten  Theil  in  Profil  9 des 
Bochumcr  Stahlwerkes,  ferner  wurden  ausg«-- 
führt  rund  86, i km  Oberleitung*  und  17,3  km 
Doppelkabel  für  Speiseleitungen.  Die  Hoch- 
bauten sind  grösstcntheils  vollendet.  Am 
Schlüsse  des  Berichtsjahres  waren  112  Motor- 
wagen und  50  zu  Anhängewagen  umgebaute, 
frühere  Pferdebahuwagen  • vorhanden.  Das 
früher  erworbene  Magdeburger  Trambahn- 
unternehmen steht  mit  664  553  M zu  Buch.  Die 
ausserordentliche  Generalversammlung  am 
19.  Dezember  1*99  bat  die  Ausgabe  von  1.» 
Mill.  Mark  neuer  Aktien  zum  Kurse  von  104% 
beschlossen,  diese  Aktien  sind  vom  1.  Januar 
1900  ab  dividendenberechtigt,  der  Agiogewinn 
von  4224  M wurde  dem  Reservefonds  über- 
wiesen, während  der  Ueberschuss  aus  dem 
Verkauf  der  Pferde  mit  41  170  M in  den  Spe- 
zial-Reservefonds gelegt  wurde.  Aus  den 
früheren  Betrieben  sind  vorhanden  126  Wagen, 
welche  als  Anhängewagen  verwendbar  sind 
und  jetzt  noch  mit  je  5<K)  M zu  Buch  sieben. 
Es  sind  noch  10  Pferde  mit  einem  Buchwerth 
von  1 M vorhanden.  Die  mit  der  Stadt  Magde- 
burg für  Ablösung  der  Verpflichtung  zur 
Unterhaltung  und  Reinigung  des  Strassen 
pflasters  vereinbarte  Zahlung  von  1,-»  Mill.  Mark 
ist  am  2.  Januar  1900  geleistet  worden.  Seit 
Herbst  1899  ist  auf  den  gesammten  Linien  der 
Gesellschaft  der  Einheitstarif  von  10  Pf  mit 
dem  Rechte  des  einmaligen  Umsteigens  einge- 
führt  worden.  Die  Folge  war  eine  wesent- 
liche Steigerung  der  Frequenz  uud  eine  be- 
deutend vergrösserte  Betriebsleistung.  Im 
Berichtsjahre  wurden  geleistet  3 658  298 
(3  264  883)  Wagenkm,  und  zwar  1.140582  Wn- 
genkm  im  elektrischen  Betriebe,  darunter 
140 166  km  mit  Auhüngewagen.  Befördert 
wurden  15486  046  (13  127  287)  Fahrgäste,  dar- 
unter 2 707  228  ( 2 487  460)  Abonnenten,  und  ein- 
genommen 1516852  (1338  650)  M.  Das  Perso- 
nal der  Gesellschaft  bestellt  aus  482  Personen. 
Die  gesammten  Ausgaben  stellen  sich  auf 
982821  M,  so  dass  bei  einer  Gesammteinnnliine 
von  1 698  386  M ein  Betriebsüberschuss  von 
615  565  M oder  38.3  % der  Einnahmen  verbleibt. 
Von  diesem  Ueberschuss  werden  gekürzt  für 
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gezahlte  Rauzinseu  auf  2,4  Mill.  Mark  Aktien 
12UOOO  M,  sodann  die  Abschreibung  auf 
Wagenkonto  mit  7U00  M,  ferner  die  Zuweisung 
zum  Erneuerungsfonds  mit  150000  M.  Von 
dem  alsdann  verbleibenden  Reingewinn  von 
338  565  M werden  verwendet  auf  Tantiemen 
24  257  M,  auf  10°,o  Dividende  auf2,i  Mill.  Mark 
Aktienkapital  240000  M und  auf  den  Vortrag 
74  309  M.  Die  Gesellschaft  ist  gegenwärtig 
belastet  mit  einem  Aktienkapital  von  0 Mill. 
Mark,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Reservefonds 
mit  934  224  M,  der  Dispositionsfonds  mit  129  147 
Mark,  das  Ziusenkonto  der  Aktien,  Serie  B, 
mit  01  400  M,  die  Kreditoren  mit  1251016  M, 
der  reservirte  Steuerbetrag  mit  84  945  M,  eine 
Schuld  beim  Magistrat  Magdeburg  mit  0846  M. 
der  Erneueruugsfonds  mit  150  000  M,  der  Spe- 
zial-Keservelouds  mit  41  170  M,  andererseits 
das  Bahnbaukonto  mit  277  483  M,  das  Grund- 
stückkonto mit  588  185  M,  das  Gebäudekonto 
mit  24h  000  M,  das  Wagenkonto  mit  63  000  M, 
das  Maschiuenkonto  mit  10000  M,  das  Effekten- 
kouto  mit  41 1>07  M,  das  Konto  für  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  mit  6 729  649  M. 
worunter  für  Postschutz  156  881  M,  das  Bank- 
guthaben mit  379  990  M,  das  Materialienkonto 
mit  29  849  M,  die  restirende  Einzahlung  auf 
M Mill.  Mark  neue  Aktien  mit  900000  M. 

15.  Plettenberger  Strassenbahn  in  Plettenberg. 

Im  Berichtsjahre  1899  ist  die  Zahl  der  An- 
schlussgleise auf  24  gestiegen.  An  Betriebs- 
mitteln sind  vorhanden  3 Lokomotiven,  2 Per- 
sonenwagen, 1 Gepäckwagen,  6 Güterwagen 
von  je  5 t Tragfähigkeit  und  15  Paar  Roll- 
böcke von  je  30  t Tragfähigkeit.  Die  Gesell- 
schaft beschäftigt  19  Angestellte.  Bei  den 
Personenzügen  stellt  sich  die  Einnahme  für 
das  Zugkilometer  auf  93  Pf,  für  das  Wagen- 
achskilometer auf  16  Pf.  Befördert  wurden 
insgesainmt  117  044  (120  060)  Fahrgäste  bei 
einer  Einnahme  von  14  662  (14  758)  M,  der 
Gepäck  verkehr  brachte  842  (806)  M.  Im  Güter- 
verkehr wurden  befördert  56  136  (49  454)  t bei 
einer  Einnahme  von  45918  (43  935  M.  Bei  den 
Gütern  entfallen  an  Einnahmen  ans  dem  allge- 
meinen Verkehr  8102  M.  Die  gesammten  Ein- 
nahmen betragen  61  902  M,  die  Ausgaben  42  1 13 
Mark,  worunter  20  914  M für  Gehälter  und 
Löhne.  Die  Ausgaben  machen  68  (69, »)  % der 
Einnahmen  aus.  Von  dem  Gesainmtüberschuss 
von  20  700  M entfallen  auf  den  Erueuerungs- 
fonds  2459  M,  auf  den  Reservefonds  911  M,  auf 
den  Spezial  Reservefonds  420  M,  auf  4%  Divi- 
dende von  34o 000  M Kapital  13  600  M,  auf  An- 
leihezinsen von  8UO00  M zu  4%  3200  M,  so 
dass  ein  Vortrag  von  110  M verbleibt.  Die 
Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  340000  M,  mit  einem  Anlehen  von 
«OUX)  M,  ferner  stehen  zu  Buch  die  Kreditoren 
mit  28h1  M,  der  Erneueruugsfonds  mit  8155  M. 
der  Reservefonds  mit  2225  M,  die  Spezialreserve 
mit  HOB  M,  andererseits  die  Bahnanlage  mit 
417289  M,  das  Baumaterialienkonto  mit  3878  M, 


die  Bestände  an  Betriebsmaterialien  mit  3513 
Mark,  das  Bankguthaben  mit  18  236  M.  die 
Sparkasseneinlage  mit  11  138  M. 

16.  Posener  Strassenbahn  in  Posen. 

Das  Berichtsjahr  1899  wird  als  in  jeder 
Beziehung  sehr  zufriedenstellend  bezeichnet. 
Der  Verkehr  hat  sich  über  Erwarten  lebhaft 
entwickelt,  so  dass  auf  zwei  Linien  eine  Ver- 
stärkung des  Betriebes  statttinden  musste.  Für 
diesen  Zweck  sind  streckenweise  Doppelgleise 
verlegt  worden.  Die  gesammte  Gleislänge 
beträgt  17,4  km,  sie  wird  im  .lahre  1900  um 
eine  neue  Linie,  deren  Trace  den  Wünschen 
der  Gesellschaft  entspricht,  vergrössert  werden. 
Der  Wagenpark  wurde  um  fünf  Motorwagen 
von  je  zwei  Motoren  vermehrt,  drei  weitere 
Motorwagen  sind  bestellt.  Die  Erweiterung 
der  Kraftanlage  um  eine  Dampfmaschine  von 
350  Pferdestärken  ist  erfolgt,  sie  dient  ausser 
für  den  Bahnbetrieb  auch  der  Abgabe  von 
Strom  für  Licht-  und  Kraftzwecke.  Die  Wagen- 
hallen sind  mit  Bogenlicht  versehen  worden, 
in  der  Werksttttte  wurde  eine  Räderdrehbank 
aufgestellt.  Die  Neuanlagen  erforderten  ohne 
das  neue  Maschineuaggregat  der  Kraftanlage 
eine  Ausgabe  von  171117  M.  An  Fahrgeldern 
wurden  eingenommen  412443  M,  darunter 
11061  M für  Abonnements,  dazu  treten  an 
vertragsmässigen  Zuschüssen  der  Vorort- 
gemeinden 12000  M,  so  dass  die  Gesaminteiu- 
nahmc  424  443  (340  206  M,  worunter  31510  M 
aus  dem  Pferdebetrieb)  beträgt.  Bei  einer 
Betriebsleistung  von  1236  535  Wagenkni 
(90-4  9h3  Wageukm,  darunter  noch  80  322  Wa- 
genkm  im  Pferdebetrieb)  stellen  sich  die  Be- 
triebsausgaben auf  204  734  (171  695  M,  worunter 
25  223  M Kosten  im  Pferdebetrieb).  Aus  diesen 
Ziffern  ergiebt  sich  fiir  das  Wagenkilometer 
eine  Einnahme  von  34,32  (37,43)  Pf  uud  eine 
Ausgabe  ohne  Einrechnung  der  Steuern  und 
der  Abgabe  an  die  Stadt  Posen  von  16, w 
(17, ;s)  Pf.  Auf  den  fünf  Betriebsliuien  der  Ge- 
sellschaft verkehrten  durchschnittlich  2.'  bis 
24  Motorwagen  und  3 bis  9 Anhängewagen, 
von  der  oben  angegebenen  Zahl  der  Wagen- 
kilometer entfallen  197  556  Wageukm  auf  An- 
hängewagen. Befördert  wurden  insgesammt 
3 876  592  Fahrgäste.  Die  Einnahmen  aus  der 
Stromabgabe  betrugen  8213  (449)  M,  eine 
weitere  Zunahme  steht  infolge  der  Vergrösse- 
rung  der  Kraftanlage  in  sicherer  Aussicht. 
Von  den  mit  16, Pf  für  das  Wagenkilometer 
ausgewiesenen  Betriebskosten  entfallen  auf 
die  Verwaltung  l,:n  Pf,  auf  den  Betriebsdienst 
i Löhne  des  Fahrpersonals  85  701  M)  7,üi  Pf,  auf 
die  Stromerzeugung  4,2t  Pf,  auf  die  Unterhal- 
tung der  Wagen  1,77  Pf,  auf  die  Unterhaltung 
des  Gleises,  des  StrassenpHasters  und  der 
Oberleitung  1,23  Pf,  auf  Versicherungen  o,io  Pf. 
Unter  den  Ausgaben  Hguriren  ferner  das 
Steuernkonto  mit  1528  M,  das  Gewiunabgabe- 
konto mit  11136  M,  der  Kursverlust  auf  Effek- 
ten mit  1006  M das  Ziusenkonto  mit  24 522  M 
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das  Amortisationsfondskonto  mit  12000  M,  die 
Abschreibungen  mit  5829  M.  Von  dem  Rein- 
gewinn von  182  601  M entfallen  auf  den  Reserve- 
fonds 8608  M,  auf  den  Amortisationsfonds  der 
Kraftstation  4017  M,  auf  den  Erneuerungs- 
fonds  43  00o  M.  auf  Tantiemen  8335  M,  auf  9"/'o 
Dividende  1 12  5<X>  M und  auf  den  Vortrag  6050  M. 
Das  Grundkapital  soll  zur  Bestreitung  der 
Kosten  neuer  Anlagen  auf  2 Mill.  M erhöht  wer- 
den. Die  Gesellschaft  ist  gegenwärtig  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  1,:.  Mill.  M,  mit  Kre- 
ditoren von  263  385  M,  es  stehen  ferner  zu  Buch 
der  Amortisationsfonds  mit  74  263  M,  der  Er- 
neuerungsfonds mit  34  260  M.  der  Reserve- 
fonds mit  23  196  M,  andererseits  die  Bahnanlage 
mit  822  831  M,  die  Kraftstation  mit  361  735  M, 
das  Grundstück-  und  Gebäudekonto  mit. 
176778  M,  die  Streckenausrüstung  mit  231391  M, 
die  Wagen  mit  340 6->2  M,  die  Werkstätte  mit 
15(>39  M,  die  Betriebsutensilien  mit  20O00  M, 
die  Materialien  mit  33  714  M,  die  Kautionen 
mit  40066  M,  das  Bankguthaben  mit  290o  M, 
das  Kassakonto  mit  7864  M.  Die  überaus 
sachgemässe  Nachweisung  der  Betriebskosten 
in  dem  Jahresbericht  der  Posener  Strassen- 
bahn  verdient  besonders  hervorgehoben  zu 
werden. 

17.  Stuttgarter  Strassenhahnen  in  Stuttgart. 

Die  neue  Verbindungslinie  zwischen  der 
inneren  Stadt  und  dem  Westbahnhof  ist  am 
9.  Dezember  eröffnet  worden,  ausserdem  fanden 
verschiedene  Gleisumlegungen  zur  Verbesse- 
rung des  Verkehrs  statt.  Die  Cannstatter 
Strassenhahnen  werden  nunmehr  in  direkter 
Verbindung  mit  der  Stuttgarter  Hauptlinie 
betrieben,  wodurch  eine  gute  Verkehrsent- 
wicklung gesichert  ist.  Die  neukouzessionirte 
Linie  vom  Schlossplatz  nach  Ostheim  konnte 
wegen  Beanstandung  der  projektirten  Gleis- 
lage durch  die  Anwohner  der  berührten 
Strassen  noch  nicht  ausgebaut  werden.  An 
den  Wagen  wurden  zahlreiche  Verbesserungen 
angebracht,  insbesondere  auch  die  elektrische 
Beleuchtung  für  die  Anhängewagen  einge- 
richtet. Mitte  Oktober  1899  ist  ein  Zonentarif 
eingeführt  worden,  dessen  Aufbau  beim 
Publikum  Anerkennung  findet.  Der  durch- 
schnittliche Stromverbrauch  für  das  Wagen- 
kilometer stellt  sich,  wenn  der  Anhängewagen 
zu  7.1  Motorwagen  gerechnet  wird,  auf  563 
Wattstunden  mit  einem  Kostenpreis  von  6,7» 
(6.8t)  Pf  bei  einem  Strompreise  von  12  Pf  für 
die  Kilowattstunde.  Es  wurden  im  Berichts- 
jahre befördert  einschl.  Abonnenten  11  427  342 
(9  910  821)  Fahrgäste  bei  einer  gesammten  Be- 
triebseinnahme  von  1209  707  (1071896)  M.  Bei 
einer  Betriebslänge  von  21,3  km  sind  gefahren 
worden  2838227  (2  486180)  Wagenkm,  «lar- 
unter 4S2  409  (220  221)  Anhängewagcnkm.  Die 
Betriebsausgaben  stellen  sieb  auf  701  639  M 
oder  einschl.  Abgabe  auf  57,39  (59,i<)°  o der 
Einnahme.  In  den  Betriebsausgaben  liguriren 
«lie  Strom  kosten  mit  180  665  M,  die  Löhne  «les 
Betriebspersonals  einschl.  der  Schlosser  mit  j 


| Mitthell,  des  Vereins 
(Deutscher  StrisMriH  - 

299  301  M,  die  Wagenunterhaltnng  mit  5776  M. 
die  Bahnreparaturen  mit  24  256  M,  die  Steuern 
und  Abgaben  mit  65 118  M,  die  Zinsen  der 
Schuldverschreibungen  und  Hypotheken  mit 
18  546  M,  der  Materialverbrauch  aller  Art  mit 
39  506  M.  Es  beträgt  auf  das  gefahrene  Wagen- 
kilometer durchschnittlich  «lie  Einnahme  42,*  Pf, 
die  x\usgabe  24, ~ Pf.  Die  gesanimte  Gleislänge 
ohne  Hof-  und  Rangirglcise  beträgt  32.6  km. 
Bei  den  Cannstatter  Strassenhahnen  ist  die 
Gesellschaft  mit  einem  Betrage  von  172560  M 
betheiligt,  welcher  sich  bereits  im  ersten  B«’- 
triebsjahre  mit  4%  verzinst  hat.  Das  bei  der 
Ausgabe  von  1,:.  Mill.  M neuer  Aktien  erzielte 
Agio  von  115  468  M wurde  dem  Reservefonds 
zugeführt.  Die  Kosten  des  Glcisstopfens  mit 
31  463  M sind  dem  Spezialreservekonto  be- 
lastet worden.  Auf  neue  Bahnbauten  bezw. 
Umbauten  wurden  160  676  M verwendet.  Aus 
dem  Bruttogewinn  von  522911  M entfallen  auf 
Abschreibungen  65819  M,  auf  den  Erneuerungs- 
fon«is  61  859  M,  auf  den  Reservefonds  21  423  M. 
auf  den  Spezialreservefonds  25  06«»  M.  auf 
Tantiemen  14  461  M,  auf  den  Beitrag  zur  Pen- 
sionskasse der  Angestellten  lOOoO  M,  emllich 
auf  1 1 o o Dividende  au  die  Prioritätsaktien 
und  lO°o  Dividende,  an  die  Stammaktien 
311  115  M und  auf  den  V ortrag  48682  M.  Die 
Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  3 375000  M.  worunter  175  000  M 
Prioritätsaktien,  mit  einem  Obligationenkonto 
von  681  940  M und  mit  einem  Hypothekenkonto 
von  51000  M,  ferner  stehen  zu  Buch  diverse 
Kreditoren  mit  108013  M,  der  Pensionsfonds 
mit  23  385  M,  der  Reservefonds  mit  289  266  M, 
der  Spezial reservefonds  mit  33  795  M,  «1er  Er- 
ncuerungsfonds  mit  182  841  M,  der  Betriebs- 
reservefonds mit  100  000  M,  der  Spezialreserve- 
fonds II  mit  20  186  M,  andererseits  das  Grund- 
stück- un«l  Gebäudekonto  mit  1263  670  M,  das 
Bahnbaukonto  mit  1 874  463  M,  das  Inventar- 
konto  mit  111  437  M.  das  Wagenkonto  mit 
1 158276  M,  «lie  elektrische  Bahneinrichtung 
mit  435087  M,  das  Maschinenkonto  mit  27  821  M, 
das  Kautionenkonto  mit  26167  M,  das  Mate- 
rialienkonto rnit  156  213  M,  «las  Uniformen- 
konto mit  68  603  M,  diverse  Debitoren  mit 
953  063  M,  die  Betheiligung  an  den  Cannstatter 
Strassenhahnen  mit  190  514  M Die  Betriebs- 
krankenkasse hat  ein  Kapital  von  10176  M, 
bei  einem  Bestände  von  358  Mitgliedern  be- 
trägt der  Beitrag  der  Mitglieder  1,6%  des 
Lohnes.  Die  Mitglieder  erhalten  ausser  ärzt- 
licher Behandlung  auf  20  Wochen  ein  Kranken- 
geld von  */«  des  Tagelohnes  ihrer  Lohnklasse, 
die  Familienangehörigen  ferner  erhalten  für 
dit*selbe  Zeit  freie  ärztliche  Behandlung,  freie 
Arznei  und  sonstige  Heilmittel.  Zur  Peusious- 
kasse  gehören  207  Mitglieder.  Diese  Kasse 
besitzt  ein  Vermögen  von  39135  M in  Effekten 
und  ein  Guthaben  von  23  385  M bei  der  Gesell- 
schaft. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 
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IV.  Amerikanische  Patente. 

Mltgetheilt  durch  das  Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  Verelneverwaitungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
Ober  diese  Gegenstände.) 

1.  Unterirdische  elektrische  Bahn. 

Unter  dem  Wagengestell  hängt  federnd 
ein  Schleppschuh  a aus  leitendem  Material, 
welcher  hei  der  Fortbewegung  des  Wagens 


über  die  Kupferdeckel  b der  im  Gleise 
liegenden  Kasten  c gleitet  und  den  elektri- 
schen Strom  aufnimmt,  welcher  jedem 
Deckel  b von  dem  in  der  Röhre  liegenden 
Leitungsdraht  d durch  den  Zweigdraht  e 
und  den  schwingenden  Stromschliesser  f 
zugeführt  wird.  Die  Kasten  bestehen  aus 
Isolirmaterial. 

2.  Bremse. 

Der  hohle  Bremsschuh  a ist  an  dem 
Wagenuntergestell  mittels  der  Stangen  b. 
welche  auf  den  Spiralfedern  c ruhen, 


federnd  aufgehängt  und  durch  die  Streben  </ 
gegen  Längsverschiebungen  gesichert.  Das 
Innere  des  Bremsschuhes  ist  durch  den 
Schlauch  e mit  dem  Sandkasten  f verbun- 
den. Die  unter  dem  Einfluss  des  Excen- 
ters g stehende  Mittelstange  k drückt  den 
Schuh  a auf  den  Schienenkopf,  sobald  die 
Kette  t vom  Fahrerstand  aus  angezogen 
wird.  Lässt  der  Zug  in  der  Kette  nach, 
so  lieben  die  Federn  c den  Schuh  wieder 
hoch.  Der  auf  der  Achse  k sitzende,  durch 


die  Kette  i bew-egte  Hebel  h ist  mit  dem 
einen  Arm  des  Winkelhebels  in  durch  die 
Stange  n verbunden,  während  der  andere 
j Arm  des  Winkelhebels  m mit  dem  Ab- 
| schlussschieber  der  Auslauföffnung  des 
Sandkastens  f in  Verbindung  steht,  so  dass, 
wenn  die  Bremse  angezogen  wird,  der 
Schieber  o geöffnet  wird  und  der  Sand 
durch  den  Schlauch  e in  das  Innere  des 
Bremsschuhes  a und  aus  diesem  durch 
kleinere  Oeffnungen  auf  den  Schieuenkopf 
gelangt. 

3.  Rad. 

Auf  die  Achse  wird  zunächst  die 
Scheibe  a aufgezogen,  daun  der  Kranz  c 
darauf  gelegt  und  auf  letzterem  und  der 


1 Achse  die  Scheibe  b angebracht.  Alle  drei 
Theile  werden  mittels  Schrauben  verbun- 
den. Der  Vorzug  dieser  Anordnung  be- 
steht in  der  leichten  Auswechselbarkeit 
eines  der  Theile,  sobald  er  beschädigt  ist, 
unter  Weiterbenutzung  der  übrigen  Theile. 

4.  Bremse. 

An  der  Innenseite  des  Rades  befindet 
sieh  eine  Bremsscheibe  a mit  V-förmiger 
Nutli,  in  welche  der  obere  und  untere 


3L 


Bremsschuh  b und  6‘  eingreifen.  Zieht 
man  von  der  Plattform  aus  die  am  Winkel- 
hebel c befestigte  Zugstange  d an.  so 
wird  der  untere  Bremsschuh  b gehoben 
und  der  obere  b'  gesenkt,  beide  Brems- 
schuhe werden  somit  in  die  Nutli  der 
Bremsscheibe  a gedrückt,  bis  der  Zug  in 
der  Stange  d nachlässt. 
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V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  März  1900. 


Name  der  Kleinbahn  Verwaltung 

* 

Monat  M&ns  1900 

. i Betriebs- 

triebs-  leistete  , . 

lange  Wagen-  «innahme 

km  km  M 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

. Pt  i ,°f\  Betriebs- 
triebs. leistet«  . . 

länge  Wagen-  einnabme 

km  km  M 

Vom  1.  Jannar  bis 
31.  Marz  1900 

_ , , . . Betriebs-  i 

Geleistete  . . 

elnnahme 
Wagenkm  ^ 

in  demselben  Zeitraum 
des  Vorjahres 

o.i..  Betrlebs- 

Geleistete  . . 

einnabme 
Wagen  km  y 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft. 

82 

253323 

70125 

82 

223324 

61  813 

724  890 

2K206 

50 

206714 

All«.  Lokal-  u.  Strb.-Ges.  in  Berlin 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

1019447 

— 

864  388 

Ascherslebon-Schneldl.-Ntcnhagcn 

46 

65132 

29241 

46 

30704 

X752 

162173 

98286  ! 

110888 

79964 

Banner  f a)  Adh&slonsetrecke  . 

4.46 

14  067 

j 9 8% 

1 4.46 
\ 1.64 

13  532 

j 9 862 

/ 40747 

| 31 IX 

1 39489 
\ 137X 

V 30  206 
J 

Bergbahn  ( b)  Zahnvadatrecke . . 

1.64 

5008 

4 692 

( 14711 

Grosse  Berliner  Straaaenbahn  . . 

410 

4442  863 

I960  788 

376 

4117  465 

1610499 

12695  OX 

5 644  831 

U808  9X 

4 652  830 

Berlin- 

Charlottenb.  Strassenbabn 

— 

— 

101967 

— 

— 

88  919 

— 

— 

— 

— 

HaveeL.  i Brandenbarg.  Strassen 
Contag  [ bahn 

s 

26928 

6065 

5 

34  632 

7X1 

88910 

17  217 

102 IX 

22320 

& Co. 

1 Kehdlnger  Kreisbahn  . 

61 

— 

8872 

— 

— 

— 

— 

27  862 

— 

— 

Siemens  ( Bochum  - Gelsen- 
vV  lialakc  l kirr.hcn 

66 

237119 

107  171 

56 

226886 

101  176 

684388 

299706 

875170 

287  714 

Strassenciscnb.-Ges.Brannuchweig 

39 

229  005 

59947 

37 

235  328 

60  023 

674  238 

179418 

684  500 

176  742 

Bremer  Straaaenbahn 

29 

285  971 

81262 

29 

280378 

79 193 

8X740 

2507% 

823  997 

237  876 

Brealaner  Strasaenciaenhahn-Ges. 

— 

— 

- 



— 

— 

^ ! 

— 

— 

— 

Elektrische  Straaaenbahn.  Breslau 

30 

253151 

69994 

X 

255673 

70336 

725 148 

214  6X 

767277 

211336 

Stadt  elektr.  Strassenb.  Darmstadt 

7 

48047 

15  381 

46  554 

15571 

138  274 

45753 

IX  325 

44  505 

Südd. 

Essener  Strassenbahnen  . 

97 

323116 

113463 

57 

281  479 

100145 

895097 

333  691 

772  684 

281549 

Eisen- 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

10 

53  062 

17  294 

10 

49  109 

16079 

154115 

52  6% 

142581 

48227 

bahn- 

Nerobergbahn 

0,43 

40 

45 

0.43 

229 

466 

40 

46 

229 

465 

Gee 

Wiesbaden  Biebrich  . . . 

B 

23010 

11381 

8 

20869 

13  483 

74  634 

34036 

96137 

X651 

Darm- 

Wiesbadener  elektr.  8trb. 

3.43 

22966 

7511 

3.43 

22711 

7 208 

66161 

X753 

65  294 

19190 

atadt 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

1.95 

10442 

3070 

135 

11486 

8032 

32  304 

9999 

33344 

15204 

Deutecho  8irassenb.-Gea.,  Dresden 

47 

549900 

166940 

51 

522754 

151 140 

1586713 

474  164 

1503797 

441 708 

Dresdner  Straascnbahn 

57 

960783 

357175 

56 

805139 

319300 

2757031 

1 067  936 

23X  046 

948373 

Elektrische  ( Barmen-Elberfeld  . 

12 

300409 

98001 

12 

286  787 

96726 

927370 

282  X7 

872  766 

276847 

Strassenb.  | Elberfeld  - Nord-Snd 

4 

42832 

12888 

4 

42  866 

12798 

124 IX 

37194 

124  448 

X758 

Erfurter  Elektr.  Straaaenbahn  . 

15 

128662 

24  500 

11 

89417 

19709 

366463 

72483 

258729 

56589 

Frankfurter  Lokalbahn 

5 

17  191 

7566 

8 

19699 

7156 

50653 

21 XI 

57  770 

X413 

Frankfurt-OtTenbacher  Trambahn 

7 

42750 

8311 

7 

35510 

9019 

123910 

24753 

115  7% 

X397 

Stadt.Strassonbahn  (Strassenbabn 
Frankfurt  x M.  (Waldbahn 

- 

t 

— 

- 

— 

— 

- 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

llallesche  Straaaenbahn  . . . 

9 

86  200 

19908 

a 

31306 

14X1 

247  819 

58781 

177  674 

X522 

Strasseneisenbahn  Ges.  i. Hamburg 

131 

2429772 

698  709 

129 

2352607 

666  800 

7 054  665 

2X7  755 

6707603 

1938138 

Elektr.  Werk  u.  Strb.  Hnrnnr  i.W. 

— 

— 

- 

— 

— 

- 

~ 

— 

Straaaenbahn  Hannover  . . . • 

186 

599001 

194471 

148 

547  <M7 

178702 

1734  580 

571  878 

1547  747 

509247 

Heidelberger  Straasen-  / Strassb 
u.  Bergbahn-Geselisch.  ( Bergb.  . 

3,730 

30446JW 

9370,10 

3,730 

30217,06 

9 471 

87923 

X4X 

88086 

27  770 

0.489 

492.82 

1 246,90 

0,169 

<321.89 

1964 

- 

— 

— 

— 

Ilirschberger  Thalbahn  Gesellsch. 

— 

, — 

— 

| — 

— 

— 

— 

, 

> 

Grosso  Caaaeler  Strassenbalm  . . 

15 

102573 

41230 

: 12 

84  191 

36546 

598  7X 

266228 

471  341 

1X813 

Cloppenbnrgcr  Kleinbahn  .... 

22 

10 141 

1686 

— 

- 

- 

24  528 

4 4% 

Coblenzei  Strassenbahn-Gesellsch. 

14 

59739 

13  809 

n 

41221 

10  028 

169191 

42173 

113(00 

X746 

Helios  E.-A.-G.  f Strasscnbahn 
KOIn-Khrcnfeld  \ Trier.  . 

_ 

| “ 

__ 

. 

- 

Kölnische  Straseenbabn-Gesellsch. 

63 

470997 

304  364 

63 

435001 

191829 

1379  153 

617  662 

12716X 

576 171 

Stadt  elektr. Strb.  KOnigsbergi  Pr. 

15 

103  657 

22573 

» 

102592 

21  268 

1 181  237 

288881 

1 1X884 

263  820 

Crefeld-Uerdlnger  Lokalbahn  . . 

- 

— 

“ 

— 

— 

— 

— 

— 

Grosse 

Leipziger  Strassenbabn 

83 

1 104  081 

32C618 

81 

1022999 

297  474 

3303273 

958  248 

2944367 

873170 

Leipziger  Elektr.  Strasscnbahn  . 

71 

544  888 

128  553 

61 

517  079 

1154X 

1568618 

377342 

1513  1» 

345X1 

11  agdeburger  St  rasscneisenb.-<  ics. 

34 

436529 

134557 

34 

269  976 

102754 

1X1099 

424  775 

781507 

302  729 

Tramb.  Mannheim  - Ludwigshafen 

11 

79190 

39989 

1 11 

78030 

37  931 

229424 

119477 

2X278 

108  696 

Tramways  Mulhausen  .... 

— 

— 

37  353 

— 

— 

23  185 

— 

99901 

- 

78724 

Stadt. 

elektr.  8trb.  Mntheim-Ruhr 

14 

57  800 

16613 

14 

56  297 

14006 

166  106 

51306 

161266 

42176 

Münchener  Trambahn-Aktienges. 

51 

761 767 

341  321 

1 51 

601  194 

286  011 

2 155520 

934  798 

17X096 

846X1 

NOmberg-Fllrther  Straasenb.-Ges 

26 

432122 

119  204 

1 26 

360  C82 

111 037 

1 236952 

350891 

10X189 

326893 

SUdt  Strassenbabn  Oberhausen  . 

17 

66379 

15762 

12 

47  848 

12  044 

193104 

47115 

1X296 

35803 

Georgs-Marien-Bergw.  u.  Hütten- V. 

17 

19  440 

3481 

17 

18  502 

3 604 

22972 

87X 

51  4X 

10244 

Poscner  Strassenbabn 

18 

102375 

31 666 

18 

91  56$ 

28  4X 

302  062 

94  350 

264  461 

82818 

Remscheider  Straßenbahn  Ges 

10 

45  066 

16394 

9 

41067 

15825 

IX  XI 

49626 

1X359 

47  684 

HQmmlinger  Kreisbahn.  Sögel  . 

23 

18461 

5326 

28 

17  819 

4660 

51613 

13  915 

504% 

12069 

Stettiner  StraRseneiscnbahn-Gee.  . 

28 

264115 

71221 

28 

265088 

63430 

777  458 

208382  j 7X513 
201 067  750182 

2X044 

Straßburger  Strassenbahn-Ges.  . 

31 

261932 

72308 

28 

272912 

65  7o3 

744312 

183993 

Nebcnb.  Strassburg  -Maikolshefm 

61 

116  864 

23008 

63 

IX  188 

21219 

3X972 

64  452 

3X870 

61282 

Strassbrg.-Truchtorsheim 

15 

22370 

5 091 

15 

18932 

4955 

61  279 

14  398 

54  745 

13*4 

Kehl-ltuhl  .... 

39 

56171 

13406 

39 

59782 

15  354 

163  820 

40  438 

| 170  366 

41479 

' 

Kehl  - Ottenheim  - Alten- 
heim-OlTenbnrg 

36 

117  549 

15897 

34 

60314 

13  959 

3U5962 

43  252 

236  C32 

39730 

! ilderbabn-Gesellschaft  Stuttgart 

28 

57  595 

26  543 

28 

60128 

24  3X 

156  900 

70  406 

157X1 

68  695 

Si  uttgarter  Straßenbahnen  . . . 

21 

254  086 

94  301 

20 

215  425 

86339 

743  007 

280 172 

625  334 

258031 

Wiirzhurger  Strasscnbahn  . . . 

5 

34326 

8 592 

4 

34453 

9 014 

.1— 

99936 

26182 

100113 

1 ■>— 

27  640 

Pur  dJe  Redaktion  der  Vorcins-Mlubellungen  verantwortlich:  l>r.  Kollnmnn  in  Frankfurt  a-  kl. 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenhhn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

llerausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 


No.  6 Juni  Jahrgang  1900 

Geschäftsfahrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn* 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  in  Hamburg-Eppendorf,  Falhenried  7. 

Für  diese  Mltthellungen  bestimmte  Beitrüge  wolle  men  an  Herrn  Or.  Kollmann  In  Frankfurt  a.  M., 

Blelchstrasse  io,  einsenden. 


INHALT: 

Studienreise  nach  Amerika  8.  18S.  — Die  Beurtheilnng  von  Strassenhahnbetrieben  S.  185.  — Die  Anlagen  der 
Hirsctaberger  Thalbahn  ln  Hirechberg  L Schlesien  (mit  zwei  Tafeln)  8.  189.  — Die  Epizykelbahn  (mit  drei  Texttignren 
and  einer  T&feli  S.  194.  — Auszüge  au«  UeschftfUberlchten  S.  201.  — Amerikanische  Patente  S.  215.  — Betriebs- 
Ergebnisse  im  Monat  April  1900  S 216. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Studienreise  uach  Nordamerika. 

Auf  die  Tagesordnung  der  diesjährigen 
Hauptversammlung  unseres  Vereins  wird 
die  Besprechung  über  eine  gemeinsame 
Studienreise  durch  die  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  gesetzt  wer- 
den. Es  wird  vorgeschlagen,  die  Städte 
Xew-York,  Boston,  Cleveland,  Chicago, 
St.  Louis,  Cincinnati,  Washington,  Phila- 
delphia, New- York  auf  einer  Rundreise  zu 
besuchen.  Die  genannten  Städte  umfassen 
alle  vorhandenen  Bahnsysteme,  als:  Stüdt. 
Strasscnbahnen  mit  Trolley,  unterirdische 
Leitung,  Akkumulatoren.  Oberflächenkon- 
taktsystem, ferner  Hochbahnen.  Unter- 
pflaster- und  Untergrundbahnen,  sowie 
Kombinationen  aller  dieser  Systeme,  ferner 
Vororts-  und  Fern-  bezw.  elektrische  Voll- 
bahnen.  An  Zeitaufwand  sind  6 — 7 Wochen 
Abwesenheit  von  hier  erforderlich,  wovon 
16-17  Tage  Ozeanfahrt,  3— 4 Tage  drüben 
Bahnfahrt,  1 Tag  in  Niagara  (auf  dem 
Wege  von  Boston  nacli  Chicago),  der  Rest 
für  Besichtigungen  u.  s.  w.  zu  rechnen  sind. 
Die  Kosten  der  Ozeanfahrt  betragen  I.  Ka- 
bine ea.  800  bis  1000  M,  je  nach  Ansprüchen 
r dt  Verpflegung  (Hamburger  oder  Bremer 
Schnelldampfer),  ferner  sind  zu  veran- 
schlagen ca.  250  M Eisenbahnfahrgeld 
drüben;  die  ganzen  Kosten  werden  auf  ca. 
3000  M für  den  Theilnehmcr  (gut  gerechnet) 


geschätzt.  Als  Zeitpunkt  des  Reisebeginns 
wird  Anfang  Mai  1901  vorgeschlagen,  weil 
dann  fürStrassenbalmleiter  am  wenigsten  zu 
thun  ist,  da  dann  die  Generalversammlun- 
gen zumeist  vorüber  sind.  Nach  vor- 
läufigen Erkundigungen  werden  bis  jetzt 
ca.  20  bis  25  Herren  theilnehmen. 


ii.  Abhandlungen. 

Die  Beurtheilnng  von  Strassenbalin- 
betrieben. 

; 

Die  schlimmsten  Feinde  der  Strassen- 
bahnen  sind  die  Laien,  welche  in  der  Mei- 
nung. mehr  von  den  Strasscnbahnen  zu 
verstehen  als  die  Fachleute  selbst,  durch 
Zeitungsartikel  (vornehmlich  anonyme  Ar- 
tikel) dem  Publikum  allerlei  Schönes  auf- 
tischen,  wie  es  bei  den  im  Ort  befindlichen 
Strassenbahnen  sein  sollte,  wie  schlecht  es 
daselbst  ist  und  wie  schön  die  Einrich- 
tungen anderswo  sind.  Es  ist  natürlich 
undenkbar,  dass  die  Strassenbahnen  auf 
alle  derartige  laienhafte  Artikel,  welche 
mit  Vorliebe  Schutzvorrichtungen,  dann 
aber  auch  Akkumulatorenbetrieb  behandeln, 
öffentlich  antworten,  und  so  bildet  sich 
denn  zuerst  im  Publikum  und  sodann  bei 
der  Behörde  die  Meinung  heraus,  dass 
Vieles  bei  den  örtlichen  Strassenbahnen, 
gegen  die  bisher  Niemand  etwas  auszu- 
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setzen  hatte,  nicht  im  Reinen  ist.  Ganz 
besonders  haben  die  Hamburger  Strassen- 
bahnen,  welche  in  vieler  Beziehung  wegen 
ihrer  Betriebseinrichtungen  und  Erfolge 
anderswo  als  Muster  gelten,  unter  solchen 
Angriffen  zu  leiden.  Ein  Beispiel  einer 
solchen  Zcitungsfehde,  wie  sie  in  Hamburg 
an  der  Tagesordnung  sind,  geben  wir 
untenstehend.  Bekanntlich  ist  die  Ham- 
burger Behörde,  infolge  der  Misserfolge  des 
Akkumulatorenbetriebes  anderswo,  ein- 
sichtig genug  gewesen,  der  Strassenbahn  die 
Legung  eines  Trolleydrahtes  über  die  neu 
verlegte  Linie  über  den  Jungfernstieg  — 
die  schönste  Strasse  Hamburgs  — zu  ge- 
statten. Dies  hat  nun  bisher  Niemand  ver- 
anlasst, deshalb  die  Behörde  anzugreifen, 
weil  der  Hamburger  Ueberblick  genug 
hatte,  zu  begreifen,  dass  der  nirgendwo 
zum  Vortheil  des  Betriebes  eingeführte 
Akkumulatorenbetrieb  unter  allen  Umstün- 
den Nachtheile  mit  sich  bringt,  die  durch 
gar  Nichts  gerechtfertigt  werden  könnten, 
seihst  nicht  einmal  durch  die  „Aesthetik“, 
welche  gerade  hier  eine  ausserordentlich 
grosse  Rolle  spielt.  Der  Hamburger  hat 
sich  vielmehr  mit  dem  in  Hamburg  be- 
stehenden behördlichen  Verbot  zufrieden 
gegeben,  welches  der  Postbehörde  grund- 
sätzlich verbietet,  Schutznetze,  Schutzdrähte 
oder  ähnliche  längst  als  überflüssig  aner- 
kannte „Schutzvorrichtungen“,  wie  ander- 
wärts geschehen,  zu  verlangen,  damit  die 
zarten  Postdrähte,  wenn  sie  etwa  infolge 
zu  grosstu*  Spannweite  oder  sonstiger 
postalischer  Fehler  reissen,  nicht  Schaden 
nehmen. 

Nunmehr  hat  aber  dennoch  ein  mit 
vollem  Namen  Unterzeichneter  Akkumula- 
toren-Interessent  in  einem  angesehenen 
Blatte  der  Behörde  seine  Meinung  über 
Aesthetik  kundgegeben,  der  zwar  weniger 
ein  Fachmann,  jedoch  wie  aus  dem  Adress- 
buche  mit  ziemlicher  Sicherheit  ermittelt 
werden  konnte,  statt  dessen  Professor  an 
einer  hohen  staatlichen  Lehranstalt  ist. 

Der  Herr  Professor  veröffentlichte 
folgenden  Artikel: 

Die  elektrische  Strassenbahn  über 
den  Jungfernstieg. 

„Die  Verbreiterung  des  Jungfernstiegs 
geht  ihrer  Vollendung  entgegen.  Da  wird 
nun  wohl  bald  mit  der  Aufstellung  der 
Masten  für  die  Stromzuleitung  der  Strassen- 
bahn begonnen  werden,  und  die  hässlichen 
Drahtspannungen  werden  die  schönste 
Strasse  Hamburgs  verunzieren!  Denn  man 
mag  noch  so  viel  sagen,  das  Auge  gewöhne 


sich  bald  an  diese  Drähte,  damit  ist  doch 
nicht  bewiesen,  dass  dieselben  nicht  häss- 
lich seien  und,  selbst  wenn  wir  Hamburger 
uns  daran  gewöhnten,  würden  die  Fremden, 
denen  der  Jungfernstieg  ein  Hauptanzie- 
hungspunkt ist,  es  doch  nicht  begreifen, 
warum  wir  diese  Strasse  so  verunstaltet 
haben.  Könnte  man  mit  Recht  behaupten, 
dass  der  Verkehr  nun  einmal  dies  Opfer 
fordere,  so  wäre  die  Sache  damit  entschie- 
den; denn  jenem  Bedürfniss  gegenüber 
müssten  die  ästhetischen  Bedenken  selbst- 
redend zurücktreten.  Thatsäehlich  kann 
man  aber  die  Drähte  sehr  wohl  vermeiden, 
ohne  den  Betrieb  zu  stören,  ja  ohne  er- 
hebliche Mehrkosten.  Schon  vor  zwei 
Jahren  habe  ich  darauf  hingewiesen,  dass 
für  derartige  kurze  Strecken,  wo  die  Ober- 
leitung nicht  verwendbar  sei.  die  elektrische 
Lokomotivemit  Akkumulatorenbetrieb  einen 
ausreichenden  und  nicht  theureren  Ersatz 
bietet.  Inzwischen  ist  dies  System  in 
| München  praktisch  durchgeführt.  Auf  der 
600  in  langen  Strassenbahnstreeke  Schiller- 
denkmal — Galleriestrasse  werden  die  im 
übrigen  mit  Oberleitung  fahrenden  Strassen- 
bahnwagen  durch  kleine  Akkumulatoreu- 
Lokomotiven  gezogen.  Sechs  solcher  Lo- 
I komotiven  sind  vorhanden,  um  den  Ver- 
kehr der  Wagen  aufrechtzuerhalten,  und 
, viel  mehr  als  sechs  solcher  Lokomotiven 
brauchte  man  für  unsem  Jungfernstieg 
auch  nicht.  Dabei  könnte  alle  2 Minuten 
ein  Zug  die  Strasse  passieren.  Diese  klei- 
nen Lokomotiven  sind  kürzer  als  unsere 
Anhäugewagen  und  enthalten  ausser  dem 
Platz  für  den  Führer  nur  Kaum  für  die 
j Akkumulatorenzellen,  sind  also  nicht  zur 
Personenbeförderung  da.  Trotzdem  haben 
• sie  ein  ganz  gefälliges  Aussehen,  so  dass 
sie  sich  getrost  auf  dem  vornehmen  Jung 
I fernstieg  sehen  lassen  können.  Es  hat  gar 
keine  Schwierigkeit,  diese  kleinen  Loko- 
| motiven  so  stark  zu  bauen,  dass  dieselben 
j bequem  einen  grossen  Strassenbahnwagen 
mit  Anhänger  ziehen  können.  Für  unsere 
lmmburgischen  Verhältnisse  kommt  nun 
noch  hinzu,  dass  der  Betrieb  dauernd  auf- 
j recht  erhalten  werden  kann  ohne  Lade- 
station, wenn  man  die  Lokomotiven  so 
einrichtet,  wie  die  Hannoverschen  Wagen 
für  gemischten  Betrieb  eingerichtet  sind, 
d.  h.  wenn  man  ihnen  einen  Kontaktbügel 
giebt,  der  gestattet,  auf  der  Strecke  Gänse- 
markt—Gerhofstrasse — Plan  die  Akkumu- 
latoren während  der  Fahrt  zu  laden,  wäh- 
rend auf  der  Strecke  Plan— Jungfernstieg— 
Gänsemarkt  die  Lokomotive,  durch  »len 
Akkumulatorenstrom  gespeist,  die  ström- 
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losen  Personenwagen  ziehen  müsste.  Ich 
denke  mir  also  den  Betrieb  so,  dass  am 
Plan  die  Oberleitung  aufhört  und  am 
Giinsemarkt  die  doppelte  Stromleitung 
wieder  beginnt,  während  vom  Gänsemarkt 
durch  Gehrhofstrasse-Poststrasse  eine  Ober- 
leitung zum  Plan  führt;  eventuell  kann 
man,  um  den  Platz  vor  dem  Rathhause 
und  die  Aussicht  von  dort  nach  der  Alster 
nicht  durch  die  Drähte  zu  stören,  schon 
auf  der  Schleusenbrücke  mit  dor  Ober- 
leitung aufhören.  Die  Lokomotiven  ziehen 
dann  über  den  Plan  und  Jungfernstieg  bis 
Gänsemarkt,  hier  fahren  sie  in  einer  Weiche 
auf  das  zweite  Gleise  und  lassen  den  dort- 
hin beförderten  Wagen  selbständig  weiter- 
fahren; sie  selbst  legen  ihren  Bügel  an 
die  Oberleitung  und  kehren  durch  die  Ger- 
hofstrasse  zurück  zum  Rathhausmarkt,  in- 
dem sie  aus  der  Oberleitung  nicht  nur  den 
Strom  für  ihre  beiden  Motoren  entnehmen, 
sondern  auch  den  Strom  zum  Wiederladen 
der  Zellen.  Für  die  ganze  Schleife  mit 
dem  Aufenthalt  in  der  Weiche  wird  man 
etwa  10  Minuten  rechnen  dürfen.  Dann 
wären  fünf  derartige  Lokomotiven  aus- 
reichend, um  einen  2 Minutenbetrieb  auf- 
rechtzuerhalten; sollen  mehr  Wagen  ver- 
kehren, so  ist  kein  Bedenken,  auch  mehr 
Lokomotiven  einzurichten. 

Man  wird  vielleicht  entgegnen,  es  sei 
nun  zu  spät,  die  Leitungsmasten  seien 
fertig,  und  das  Projekt  sei  nun  einmal  mit 
Oberleitung  von  Senat  und  Bürgerschaft 
angenommen.  Es  mag  sein,  dass  die 
Masten  fertig  sind,  aber  man  sollte  sich 
getrost  entschliessen,  sie  nicht  aufzustellen 
und  auch  die  Drähte  zu  sparen,  wenn  man 
einsieht,  dass  die  Schönheit  der  Strasse 
gerettet  werden  kann  durch  die  Aufwen- 
dung einer  im  Verhältniss  zu  den  Gesaramt- 
kosten  lächerlich  kleinen  Summe  für  An- 
schaffung der  Lokomotiven.  Freilich  hätte 
man  ja  seit  mehr  als  zwei  Jahren  diese 
Einsicht  gewinnen  können,  und  es  ist  sehr 
erfreulich,  dass  man  in  München  den  Fort- 
schritten der  Technik  gefolgt  ist.  Kann 
man  es  in  Hamburg  nicht  auch?  Unser 
Jungfernstieg  ist  doch  unvergleichlich 
schöner  als  jene  Strasse  Münchens,  er  ist. 
es  wohl  werth,  die  geringfügige  Summe 
für  die  Lokomotiven  zu  opfern.  Selbst 
wenn  die  Strassenbahn  ohne  Staatszuschuss 
diese  Ausgabe  leistete,  würde  der  Divi- 
dendengewinn noch  nicht  um  */a  °/0  ge- 
ringer werden,  und  dabei  handelt  es  sich 
nur  um  eine  einmalige  Ausgabe.  Jeden- 
falls hat  man  nicht  das  Recht,  die  Notli- 
wendigkeit  der  Verunzierung  unseres  Jung- 


fernstiegs damit  zu  entschuldigen,  dass  die 
Technik  keine  Mittel  an  die  Hand  gegeben 
habe,  den  Verkehr  anderweit  zu  regeln. 

Dr.  Edm.  Hoppe.“ 

Was  an  diesem  Artikel  wahr  ist,  werden 
die  Leser  dieser  Zeitschrift  längst  wissen. 
Einige  Zeit  später  erschien  ein  Artikel  in 
einer  anderen  angesehenen  hiesigen  Zei- 
tung, welcher  sich  mit  den  unglaublich 
leichtsinnigen  Behauptungen  des  Herrn 
Professors  über  die  Bewährung  des  Akku- 
mulatorenbetriebes in  München  näher  be- 
schäftigte. Der  Artikel  war  unterzeichnet: 
\ „Ein  Strassenbahn-Faehmann,  der  sich  zu 
Studienzwecken  in  Hamburg  aufhült“  und 
interessirt  besonders  durch  die  kernigen 
Ausdrücke,  welcher  sich  die  Münchener 
Gemeinderathsmitglieder  über  die  Ver- 
kehrsstörungen und  ihre  Ursachen  bedient 
haben. 

Inzwischen  sollen,  wie  wir  hören,  die 
„bewährten“  Münchener  Lokomotiven  von 
der  Eigenthümerin  der  Strassenbahn  in 
Hamburg  zum  Kauf  angeboten  worden 
sein. 

Nicht  immer  ist  es  möglich,  die  Ver- 
fasser solcher  Artikel  öffentlich  so  bloszu- 
stellen,  wie  es  diesmal  der  Fall  war.  Und 
so  werden  denn  nach  wie  vor  die  Strassen- 
bahnen  damit  zu  rechnen  haben,  dass 
solche  Artikel  das  Publikum  und  leider 
auch  die  Behörden  zu  ihren  Ungunsten  be- 
einflussen. 

Den  vorgenannten  Artikel  des  in  Ham- 
burg gewesenen  auswärtigen  Fachmannes 
lassen  wir  gleichfalls  hier  in  seinem  Wort- 
laute folgen. 

„Seit  einigen  Wochen  in  Hamburg 
weilend,  habe  ich  mit  eigenartigen  Gefühlen 
die  Artikel  oder  vielmehr  die  Angriffe  in 
Sachen  Strassenbahn  gelesen,  welche  die 
Sprechsäle  der  hiesigen  Zeitungen  aufneh- 
men. Vor  einigen  Wochen  las  ich  z.  B.  im 
hiesigen  Ham  burgischen  Korrespondenten 
einen  solchen  Artikel  über  die  Einführung 
elektrischer  Akkumulatoren  - Lokomotiven 
für  den  Betrieb  auf  dem  Jungfernstieg. 
Obgleich  ich  nun,  wie  alle  Strassenbahn- 
j Fachleute,  gewohnt  bin,  und  zwar  durch 
lange  Erfahrung  gewitzigt,  alle  Empfeh- 
I lungen  des  automobilen  Betriebes  von 
Strassenbahnen  als  von  interessirter  Seite 
| ausgehend  anzusehen,  so  habe  ich  dennoch 
niemals  eine  solche,  dazu  noch  mit  vollem 
’ Namen  Unterzeichnete  Reklame  für  Akku- 
mulatoren gesehen,  welche  sich  auf  so 
eklatant  unrichtige  Angaben  stützt.  Ganz 
abgesehen  davon,  dass  der  vorgeschlagene 
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Betrieb  mit  Ladung  der  Lokomotive  aus  der 
Oberleitung  wahrend  eines  Theiles  der 
Rückfahrt  technischer  Nonsens  ist,  da  die 
Erfahrung  gezeigt  hat,  dass  bei  den  für 
eine  solche  Lokomotive  nöthigen  und 
möglichen  Dimensionen  die  Ladezeit  er- 
heblich grösser  sein  muss  als  die  Entlade- 
zeit, so  müssten  also  permanent  auf  dem 
Rathhausmarkt  zu  dessen  Verschönerung 
20  Lokomotiven  an  der  Oberleitung  stehen 
und  laden,  wenn  10  Lokomotiven  dauernd 
im  Betrieb  nöthig  sind,  nicht  etwa  6,  wie 
der  Verfasser  meint.  Der  Artikel  ist  zwar 
nicht  im  Fremdenblatt  erschienen,  aber  da 
mir  eine  Quittung  des  Ilamburgischen 
Korrespondenten  nicht  zur  Verfügung  steht, 
so  nimmt  die  verehrliche  Redaktion  auch 
wohl  diese  Zeilen  auf. 

Ein  solcher  Artikel  würde  in  einer 
Industriestadt,  wo  Techniker  leben,  niemals 
riskirt  worden  sein,  aber  den  Ilamburgi- 
schen Kaufleuten  scheint  der  Verfasser  so 
etwas  ungestraft  bieten  zu  können.  Die 
Ironie  des  Schicksals  wollte,  dass  mir  neu- 
lich, bald  nach  dem  Lesen  jener  Akkumu- 
latoren-Reklame,  ein  Zeitungsartikel  zu 
Gesicht  kam,  der  einen  Sitzungsbericht  des 
empörten  Münchener  Magistrats  und  Ge- 
meindekollegiums wiedergiebt,  welches 
über  Abhilfe  der  durch  die  Einführung  des 
Akkumnlatoren-Betriebes  geschaffenen  un- 
glaublichen Verkehrsverhältnisse  und  Stö- 
rungen sprach.  Der  im  ,. Bayerischen 
Kurier“  und  „Münchener  Fremdenblatt“ 
enthaltene  Artikel  trügt  die  wundervolle 
Unterschrift: 

„Herr  Lehrer,  ich  hab’s  nicht  gothan!“ 
Die  Hauptfrage,  über  die  interpellirt  wurde, 
war  die:  „Wer  ist  Schuld  an  den  Loko- 
motivungeheuern?“  Niemand  wollte  es  ge- 
wesen sein,  weder  der  Magistratsreferent 
Panzer  (Jurist),  der  die  Sache  einführte 
(nach  ihm  nannte  der  Volksmund  die  ver- 
hassten Wagen  „Panzerzüge“!),  noch  der 
berühmte  städtische  Elektriker  Uppenborn, 
noch  der  allbekannte  und  der  Krone  nahe- 
stehende Elektriker  von  Miller.  Der  Stadt- 
elektriker Uppenborn  hat  angeblich  von 
der  Einführung  der  Akkuinulatoren-Loko- 
motiven  nichts  gewusst  und  ist  „überrascht“ 
worden.  Der  Sitzungsbericht  enthielt  viele 
köstliche  Stellen,  z.  B. 

„llirschauer  Stüekl“, 

„Affenschande“, 

„Verflixte  Presse“  (welche  die  Ab- 
sicht der  Einführung  eines  Lokomotiv- 
Betriebes  todtgeschwiegen  hatte). 

„Die  Sache  ist  auf  das  Dümmste  ein- 
gerichtet worden,  und  wir  billigen  jede 


Anregung,  welche  auf  baldige  Aenderung 
dringt.  Das  thun  wir  einerseits  im  In- 
I teresse  des  Verkehrs,  andererseits  aber 
i auch  im  Interesse  der  Dynastie;  denn 
I wir  wollen  es  nun  endlich  offen  sagen, 

! dass  sich  der  Unwille  des  Publikums 
gegen  die  höchste  Stelle  Luft  macht, 
! als  ob  von  dieser  Seite  die  Legung  des 
Leitungsdrahtes  an  den  Denkmälern  ver- 
boten wäre“. 

„Die  Sache  geht  einfach  nicht  so 
weiter“. 

„Die  eigentlichen  unverantwortlichen 
Rathgeber  haben  ja  keinen  Schaden  von 
dem  Zorn  des  Publikums.  Wenn  die 
Herrschaften  dasBedürfniss  haben.  Dumm- 
heiten zu  machen,  dann  mögen  sie  ihren 
Kohl  in  ihren  eigenen  Gärten  züchten, 
da  schadet  er  den  dynastischen  Inter- 
essen nicht“. 

So  weit  der  Münchener  Gemeinderath! 

Und  nun,  verehrter  Herr  Akkumula- 
j toren-Interessent?  Ich  würde,  falls  Sie 
noch  eine  Berichtigung  versuchen  sollten, 
Ihren  Gewährsmännern  rathen,  die  Zahlen 
und  anderweitigen  Unterlagen  recht  sorg- 
fältig auszuwählen,  da  die  Richtigstellung 
nicht  auf  sich  warten  lassen  würde.  Es 
liegt  dabei  im  Interesse  der  Akkumula- 
toren-Interessenten,  wenn  hierbei  Angaben 
über  Strassenbahnen,  die  noch  kein  volles 
Jahr  existiren,  erst  gar  nicht  erwähnt  wer- 
den. 

Seitdem,  o Ironie  des  Schicksals,  ge- 
rade der  Berlin-Charlottenburger  Strassen- 
bahn,  welche  stets  als  Muster  eines  gut 
funktionirenden  Akkumulatoren  - Betriebes 
gelegentlich  des  Berliner  Scbneeflaskos  des 
dortigen  Betriebes  hingestellt  wurde,  un- 
gefähr gleichzeitig  vom  Berliner  und  Char- 
lottenburger Magistrat  die  Erlaubniss  zur 
Legung  eines  Drahtes  auf  dem  grössten 
Tlieil  der  bisherigen  automobilen  Strecke 
gegeben  wurde  (doch  wohl  nur  deshalb, 
weil  es  sonst  nicht  ging!); 

seitdem  der  „Grossen  Berliner  Strassen- 
balin“  nach  dem  vollständigen  Versagen 
des  Akkumnlatoren-Betriebes  beim  Schnee 
die  Erlaubniss  zur  erheblichen  Verlänge- 
rung des  berüchtigten  Drahtes  in  das  ge- 
heiligte Weichbild  gegeben  wurde: 

seitdem  sich  in  Berlin  ein  Strassen- 
bahn-Reformvcrein  gebildet  hat,  der  unter 
anderem  auch  die  Abschaffung  des  Akku- 
mulatoren-Betriebes  zum  Zweck  hat,  wegen 
! der  Säuredünste  (zerfressene  Kleider)  und 
I seiner  Unzuverlässigkeit; 

seit  dem  letzten  gründlichen  Fiasko 
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der  Münchener  Akkumulatoren  - Lokomo-  ‘ 
tiven  (siehe  oben!); 

seitdem  giebt  es  für  die  Industrie  der 
mobilen  Akkumulatoren  für  Strasscnbahnen, 
falls  sie  auf  dem  heutigen  Stand-  j 
punkt  verweilt,  keine  andere  Rettung  als 
Hoffnung  auf  die  Zukunft;  die  Vergangen- 
heit und  Gegenwart  darf  sie  nicht  als  Re-  j 
ferenz  anführen. 

Es  soll  hierbei  besonders  erwähnt  wer-  j 
den,  dass  die  festen,  also  nicht  mobilen  i 
Akkumulatoren  sich  in  jeder  Beziehung, 
namentlich  auch  im  Strassenbahnbctriebe, 
bewährt  haben,  so  hat  z.  B.  die  Kraftzen- 
trale für  die  hiesig«*  Strassenbahn  eine  der 
grössten  vorhandenen  „Bufferbatterien“. 
Diese  Industrie  hat  grosse  Erfolge  erzielt, 
sie  erobert  sich  mit  Recht  ein  immer  wei-  ! 
teres  Feld,  aber  es  wird  Zeit,  dass  die 
Strassenbahnen  sich  g«*gen  die  Zumuthung 
einer  Einrichtung  wehren,  welche  den  be- 
troffenen eignen,  wie  auch  den  Aktionären  der 
Akkumulatoren- Fabriken  Millionen  gekostet 
hat  und  deren  weitere  Erprobung  Summen 
erfordert,  bei  deren  Höhe  Einem  schwin- 
delig werden  kann,  da  das  Ende  nicht  ab- 
zusehen ist. 

Es  ist  mir  unbegreiflich,  was  sich  die 
Schreiber  der  Sprechsaalartikel  über  ihre 
eigne  Behörde  denken;  die  meisten  Artikel 
sind  geradezu  eine  Beleidigung  derselben.  ! 
Glaubt  d«*nn  der  Hamburger,  dass  seine 
Aufsichtsbehörde  Alles  ungeprüft  und  un- 
überlegt der  Strassenbahn  gestattet,  mit  | 
anderen  Worten,  dass  sie  schläft?  Den  I 
Strassenbahnen  sind  hier  noch  mehr  wie  ; 
anderswo  durch  die  scharfe  Behörde  die  i 
Hände  gebunden.  Sie  darf  nicht  hier,  als 
z.  B.  in  Amerika,  jede  angepriesenc  billig«* 
„Schutzvorrichtung“  (alias  Mausefalle,  wie 
ein  terminus  technicus  lautet)  an  ihren 
Wagen  anbringen,  nur  damit  das  Publikum 
durch  solch  ein  drohendes  „memento  mori“ 
beruhigt  ist.  Die  Hamburger  Behörde  be- 
sitzt sogar,  wie  es  nach  den  Sprechsaal- 
artikeln den  Anschein  hat,  die  „Unver- 
frorenheit“, die  daselbst  empfohlenen  Ein- 
richtungen zu  prüfen  und  — zu  verwerfen. 

Dass  sie  damit  Recht  tliut,  zeigen  z.  B. 
die  beschriebenen  Zustände  in  München, 
die  den  Hamburgern  durch  die  Einsicht 
der  Behörden  erspart  geblieben  sind,  wie 
auch  die  Thatsach«*,  dass  ich,  wie  viele 
andere  vor  mir,  nach  hier  gekommen  bin, 
um  von  den  hiesigen  Einrichtungen  zu 
lernen;  ich  habe  zwar  manches  gefunden, 
was  anderswo  ebenso  gut  ist,  aber  hier 
noch  manches  dazu  gelernt.“ 


Die  Anlagen  der  Hirschberger  Thalbahn 
in  Hirschberg  i.  Schlesien. 

Von 

Ingenieur  S.  H.  Ende 

ku  Frankfurt  a.  M. 

(Mit  den  Tafeln  IV  und  V.) 

Die  Konstituirung  d«*r  Hirschberger 
Thalbahn-Gesellschaft  m.  1).  H erfolgte  am 
19.  Dezember  1895  zu  Berlin,  die  Eintragung 
in  das  Gesellschaftsregister  des  königl.  Amts- 
gerichts I zu  Berlin  geschah  am  8.  Februar 
1896  und  in  das  Gesellschaftsregister  des 
königlichen  Amtsgerichtes  zu  Hirschberg 
i.  Schl,  am  2.  März  1896.  Hierauf  wurde 
der  zwischen  der  Stadt  Hirschberg  und  der 
neuen  Gas  - Aktiengesellschaft  zu  Dessau 
über  den  Bau  und  Betrieb  einer  Gas- 
Strasscnbahn  schon  vorher  abgeschlossene 
Vertrag  am  25.  März  1896  auf  die  llirsch- 
berger  Thalbahn-Gesellschaft  m.  b.  H.  über- 
tragen, welche  ferner  am  6.  März  18% 
einen  Vertrag  mit  dem  Provinzialverbande 
von  Schlesien  und  am  5.  November  18% 
mit  dem  Eisenbahnfiskus  über  di«*  Be- 
nutzung der  diesen  Bchönlen  unter- 
stehenden öffentlichen  Strassen  abschloss. 
Die  königliche  Regierung  zu  Liegnitz  er- 
thciltc  der  Hirschberger  Thalbahngesell- 
schaft m.  b.  H.  am  4.  August  18%  eine 
Konzession  auf  die  Dauer  von  70  Jahren, 
nachdem  sie  bereits  im  Frühjahr  der  Ge- 
sellschaft die  Erlaubniss  zuertheilt  hatte, 
mit  dem  Bau  der  Bahn  zu  beginnen.  Ueber 
letzteren,  sowie  über  die  Lieferung  der 
erforderlichen  Betriebsmittel  war  mit  der 
Deutschen  Gasbahngesellschaft  zu  Dessau 
ein  Vertrag  abgeschlossen,  nach  welchem 
dieselbe  die  fertige  Herstellung  «ler  ge- 
sammten  Bahn  zum  Preise  von  750000  M 
übernahm. 

Mit  dem  Bau  der  Bahn  wurde  am 
4.  Mai  18%  begonnen,  und  zwar  kam  für 
den  Oberbau  die  Phönix  - Rillenschiene, 
Profil  7u,  und  eine  Hartwich-Schiene  zur 
Verwendung,  die  erstere  in  Hirschberg  und 
den  von  der  Bahnlinie  durchschnittenen 
Ortschaften  und  die  letztere  auf  d«;n  Land- 
strassen. Als  Spurweite  wurde  die  Voll- 
spur (1135  nun)  gewählt. 

Die  Eröffnung  der  Stadtstrecke  erfolgte 
am  10.  April  1897,  und  am  22.  Mai  desselben 
Jahres  wurde  die  gesammte  Bahnanlage, 
die  aus  den  Strecken  Staatsbahnhof  Hirseh- 
borg — Warmbrunn— Hermsdorf  und  einer 
Nebenstrecke  Staatsbahnhof  Hirschberg — 
Kaserne  bestand,  dem  Verkehr  übergeben. 
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Die  Gesammtlänge  der  Bahnanlage  betrügt 
rund  16  km. 

Schon  während  der  Probefahrten  und 
noch  mehr  nach  Inbetriebsetzung  der  Bahn 
traten  grosse  Mängel  an  dem  Gasbahn- 
system zu  Tage.  Es  stellte  sich  heraus, 
dass  der  Gasmotor  nicht  fähig  war,  nen- 
nenswerte Steigungen  zu  überwinden. 
Schon  auf  dem  Marktplatz  in  Hirschberg 
bedurfte  es  eines  routinirten  Führers,  um 
dem  Wagen  über  die  dortige  unerhebliche 
Steigung  hinweg  zu  helfen;  wieviel  schlim- 
mer stand  es  nun  mit  der  auf  dem  Schöffer- 
berg  in  Cunnersdorf;  diese  wurde  ein  un- 
überwindliches Hinderniss,  und  man  sah 
sich  gezwungen,  eine  Umgehungsstrecke 
am  Zacken  entlang  zu  bauen,  die  keine 
nennenswerten  Steigungen  zu  verzeichnen 
hatte.  Durch  den  Ausbau  dieser  Strecke 
glaubte  man  endlich  einen  geregelten  Be- 
trieb erzielt  zu  haben;  denn  Terrainschwie- 
rigkeiten waren  nun  nicht  mehr  vorhanden. 
Leider  sah  man  sich  nur  zu  bald  in  seiner 
Annahme  getäuscht;  denn  die  Motorwagen 
selbst  zeigten  erhebliche  Mängel,  die  trotz 
aller  Bemühungen  der  Lieferantin  nicht  zu 
beseitigen  waren  und  schliesslich  nach 
zweijährigen  vergeblichen  Versuchen  zur 
Einstellung  des  Gasbetriebes  und  zur  Um- 
wandlung in  elektrischen  Betrieb  führten. 
Sämmtliche  Mängel  aufzuführen  würde  zu 
weit  führen,  und  sollen  daher  in  Folgendem 
nur  die  hauptsächlichsten  Uebelstäiule 
erwähnt  werden. 

Als  Erstes  wäre  anzuführen,  dass  der 
Gasmotor  unter  dem  Wagenkasten  äusserst 
ungünstig  lag,  was  auch  die  Gasbahngesell- 
schaft  später  eingesehen  zu  haben  scheint, 
da  sie  später  bei  der  Dessauer  Bahn  die 
Motoren  unter  die  Sitzbänke  im  Innern  des 
Wagenkastens  eingebaut  hat.  Der  Motor 
unterhalb  des  Wagenkastens  war,  um  ihn 
gegen  äussere  Beschädigungen  und  gegen 
Strassenstaub  und  Schmutz  zu  schützen, 
von  einem  Blechgehäuse  umgeben,  welches 
aber  nicht  vollständig  abgedichtet  werden 
konnte,  da  die  Rohrleitungen  und  Steue- 
rungstheile  durch  dasselbe  hindurch  ge- 
führt werden  mussten.  Die  einzelnen 
Platten  desselben  konnten  daher  nicht,  ver- 
nietet werden,  sondern  mussten,  da  ein 
häutiges  Losnehmen  auch  bei  einer  klei- 
neren Reparatur  nothwendig  war,  ver- 
schraubt werden.  Durch  die  Nähte  der 
Platten,  die  nicht  genügend  gedichtet  wer- 
den konnten,  wurde  von  dem  Motor  zu- 
gleich mit  der  Luft  der  Strassenstaub  einge- 
zogen, der  mit  dem  Schmieröl  verbunden 
einen  festen  Kitt  bildete,  welcher  die  vielen 


kleinen  Ventile  verunreinigte  und  ver- 
stopfte. Diese  fortwährenden  Verstopfungen 
hatten  zur  Folge,  dass  der  Motor  alle  vier 
bis  fünf  Tage  vollständig  auseinander  ge- 
nommen und  die  sämmtlichen  Ventile  ge- 
reinigt und  nachgeschlitfen  werden  mussten. 
Aber  auch  die  Anordnung  des  Triebwerkes 
Hess  äusserst  viel  zu  wünschen  übrig,  da 
infolge  der  kurzen  Lagerstellen  sich  die 
Lagerschalen  so  schnell  abnutzten,  dass 
sie  durchschnittlich  alle  1—1 V*  Monate  aus- 
gewechselt werden  mussten.  Um  an  die 
Lager  zu  kommen,  musste  der  Motor,  das 
gesammtc  Triebwerk  und  die  Umsteuerung 
vollständig  demontirt  werden,  eine  Arbeit, 
zu  welcher  geübte  Schlosser  bei  zehnstün- 
diger Arbeit  acht  Tage  brauchten. 

Der  Antrieb  der  Achsen  erfolgte  mit- 
tels Gall’scher  Ketten,  die,  um  sie  gegen 
äussere  Beschädigungen  zu  schützen,  mit 
zweitheiligen  Blechschutzkörben  umkleidet 
waren.  Bei  der  Konstruktion  des  Wagens 
war  aber  keine  Rücksicht  auf  diese  Körbe 
genommen,  und  es  stellte  sich  heraus,  dass 
nur  soviel  Platz  vorhanden  war,  um  2 mm 
starke  Bleche  für  die  Körbe  verwenden  zu 
können.  Ein  Abdichten  der  Stösse  der 
beiden  Schutzkästenschalen  war  bei  der 
geringen  Wandstärke  der  Bleche  unmöglich, 
und  so  zog  nun  durch  die  offenen  Fagcn 
der  feine  Strassenstaub  ein,  der  wiederum 
mit  dem  Schmieröl  vermischt  einen  guten 
Schmirgel  bildete  welcher  die  Ketten  sehr 
stark  abnutzte  und  zu  ständigen  Repara- 
turen Anlass  gab. 

Die  Zündung  des  Gases  in  den  Cylin- 
dern  erfolgte  mittels  des  Funkens  einer 
Akkumulatorenbatterie;  dürch  das  ständige 
Schütteln  der  Wagen  lösten  sich  die  Verbin- 
dungen zwischen  den  einzelnen  Platten,  so 
dass  der  Strom  ausblieb  und  die  Gasexplo- 
sion versagte,  wodurch  der  Wagen  sofort 
betriebsunfähig  wurde.  Was  nun  in  den 
Sommermonaten  die  meisten  Betriebs- 
störungen hervorgerufen  hatte,  war  die 
mangelhafte  oder  zu  geringe  Kühlung  der 
Gasmotoren. 

Erfahrungsgemäss  sollen  Gasmaschinen 
eine  Temperatur  von  55°C.  und  im  äussersten 
Falle  von  65°  C.  haben.  Trotzdem  kam 
es  aber  im  Betriebe  beständig  vor,  dass 
die  Motoren  sich  auf  über  80°  C.  erwärmt 
hatten,  obgleich  das  erhitzte  Kühlwasser 
nach  jeder  Fahrt  abgelassen  und  frisches 
Wasser  solange  durch  den  Kühlapparat  ge- 
lassen wurde,  bis  der  Motor  völlig  abge- 
kühlt war.  Trotzdem  geschah  es  häufig, 
dass  die  Zündhebel  und  auch  die  selbst- 
tlmtigen  Mischventile  sich  festsetzten,  was 
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natürlich  wiederum  ein  Versagen  des  Mo-  j 
tors  zur  Folge  hatte.  Ebenso  trat  auch 
öfters  der  Umstand  ein,  dass  der  sich  ent- 
wickelnde Dampf  das  im  Kühlapparat  vor- 
handene Kühlwasser  durch  das  Ueberlauf- 
ventil  abbliess  und  überhaupt  kein  Kühl- 
wasser mehr  vorhanden  war.  Der  Ver-  i 
brauch  an  Kühlwasser  war  denn  aueh 
ausserordentlich  hoch;  er  belief  sich  auf 
etwa  45  bis  60  Liter  für  das  Wagenkilo-  j 
meter. 

Der  Gasverbrauch  war  ebenfalls  ein 
äusserst  hoher  und  ständig  wechselnder, 
da  sich  durch  den  fortwährenden  Luft- 
wechsel auch  die  Explosionsmischung  än-  l 
derte ; derselbe  schwankte  zwischen  0,86  und 
1.26  cbm  für  das  Wagenkilometer,  betrug 
also  im  Durchschnitt  1,06  cbm.  Durch  das 
ständige  Schütteln  der  Wagen  hatte  ausser 
den  Rohrleitungen  auch  der  Wagenkasten 
sehr  zu  leiden,  so  dass  er  fortwährend  un- 
dichte Fugen  aufwies,  durch  die  der  Oel- 
und  Gasgeruch  in  das  Wageninnere  einzog, 
was  zu  immerwährenden  Klagen  und  Ile-  , 
schwerden  von  seiten  des  Publikums  An- 
lass gab.  Ebenso  wurde  der  Kühlapparat, 
welcher  auf  dem  Wagendache  untergebracht 
war,  häutig  undicht,  da  die  vierundzwanzig 
Kupferrohre,  die  nur  eine  Wandstärke  von 
0.8  mm  hatten,  sich  durch  das  Schütteln 
fortwährend  durchscheuerten.  Diese  und 
noch  viele  andere  nicht  erwähnte  Vor- 
kommnisse gaben  zu  fortgesetzten  Betriebs- 
störungen und  auch  zu  grossen  Reparaturen 
Anlass,  so  dass  sich  die  Reparaturkosten 
auf  0,07  M für  das  Wagenkilometer  beliefen. 
Erheblicher  noch  als  der  Gasverbrauch  war 
der  Oelkonsum,  der  hauptsächlich  durch 
die  schlechte  und  schwer  zugängliche  An- 
ordnung der  Schiniergefüsse  hervorgerufen 
wurde.  Der  Oelverbraueh  betrug  für  das 
Wagenkilometer  30 — 45  Gramm,  wozu  noch 
3—4  Gramm  Putzmaterial  kam. 

Was  nun  die  Einnahmen  für  das  zurück- 
gelegte Wagenkilometer  anbetraf,  so 
schwankten  dieselben  zwischen  28  und 
33  Pf,  betrugen  also  im  Durchschnitt  30,5  Pf 
für  das  Wagenkilometer  bei  einer  durch- 
schnittlichen täglichen  Leistung  von  646  km, 
was  bei  den  ständigen  Betriebsstörungen 
noch  als  gut  anzusehen  ist.  Aeusserst  hoch 
dagegen  waren  die  reinen  Betriebsausgaben, 
in  denen  die  Gehälter  des  Bureaupersonals, 
Abgaben,  Steuern,  Generalunkosten,  Ver- 
sicherung, die  Kosten  der  Gleisrcinigung, 
Bekleidung  sowie  Abschreibungen  nicht 
enthalten  waren.  Dieselben  betrugen  32.21  Pf 
für  das  Wagenkilometer  und  setzten  sich 
folgendermassen  zusammen : 


Gas  incl.  Kom- 
pression . . . 1,050  cbm  ä 10  Pf  ist  10,50Pf, 

Wasser 0,053  „ ä 15  „ „ 0,79  „, 

Oel 0,040  kg  ä 42  „ „ 1,68  „ , 

Putzmittel  . . . 0,04  „ ä 60  „ „ 0,24  „ 

Wagen-  und  Maschinenreparaturen 

incl.  Löhne 7,00  „ , 

Gehalt  des  Fahrpersonals  einschl. 
Maschinenmeister  der  Komprimir- 
station 12,00  „ , 

32,21  Pf. 

Dass  ein  derartiges  Unternehmen  mit 
so  grossen  Unterhaltungskosten  auf  eine 
Rentabilität  nicht  rechnen  konnte,  liegt  klar 
auf  der  Hand. 

Mit  dem  Umbau  des  Gasbahnbetriebes 
in  elektrischen  Betrieb  wurde  nach  Ein- 
holung sämmtlicher,  zu  letzterem  erforder- 
lichen Konzessionen  im  Februar  1899  be- 
gonnen, und  zwar  wurde  vorerst  die  Spur- 
weite der  Bahnanlage  aus  der  Vollspur 
(1436  mm)  in  Schmalspur  von  1000  mm  um- 
gewandelt. Der  Grund  hierfür  war,  dass 
bei  der  grossen  Anzahl  von  Kurven  die 
Moterspur  als  geeignete  anzusehen  war, 
was  sich  auch  bei  dem  Betriebe  als  zu- 
treffend herausgestellt  hat.  Das  vorhandene 
Gleismaterial  wurde  wieder  verwendet,  je- 
doch wurde  eine  solidere  Verlaschung  der 
Schienenstösse  vorgenommen;  anstatt  der 
Vierbolzenlaschen  wurde  eine  solche  mit 
sechs  Bolzen  durchweg  eingeführt;  ausser- 
dem wurden  noch  die  Hartwichschienen  mit 
Leitschienen  des  Georgs Marien-Hütten-  und 
Bergwerksvereins  in  Osnabrück  versehen. 

Die  Betriebsstrecken  wurden  beibe- 
halten, mit  Ausnahme  der  Umgehungs- 
strecke des  Schöfferberges,  die  durch  die 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  hin- 
fällig wurde,  da  die  Motorwagen  die  dor- 
tige Steigung  spielend  nehmen  können  und 
da  ausserdem  die  Umgehungsstreeke  im 
Ueberschwemmungsgebiet  des  Zacken  liegt, 
der  bei  Hochwasser  die  gesammte  Strecke 
unter  Wasser  setzt. 

Die  Inbetriebsetzung  eines  Theiles  der 
Strecke  Staatsbahnhof  Hirschberg — Herms- 
dorf bis  zum  Schüfferbcrg  und  der  Linie 
Staatsbahnhof— Kaserne  erfolgte  am  4.  Fe- 
bruar 1900;  der  Rest  vom  Schäfferbcrg  bis 
Hermsdorf  (Hötel  Tietze)  wurde  am  8.  April 
1900  dem  Verkehr  tibergeben. 

Die  gesammte  Betriebsurawandlung 
wurde  von  der  Elektrizitäts-Aktiengesell- 
schaft, vorm.  W.  Lahmeyer  & Co.,  Frankfurt 
a.  M.,  ausgeführt. 

Als  Stromzuführungssystem  wurde  von 
dieser  dasjenige  mit  oberirdisch  verlegtem 
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Kontaktdraht  gewühlt,  bei  dem  die  Schienen 
zur  Rückleitung  des  Stromes  dienen.  Es 
wurde  bei  der  Anlage  ein  Hauptaugenmerk 
auf  grosse  Betriebssicherheit  gerichtet,  aus 
welchem  Grunde  überall,  wo  angiingig, 
doppelter  Fahrdraht  zur  Anwendung  kam. 
In  der  Stadt  Hirschberg  und  in  Warmbrunn 
vor  dem  SchaB'gott’schen  Schlosse  wurde 
der  Kontaktdraht  an  geschmackvoll  oma- 
mentirten  Rohrmasten  mittels  Spanndrähten 
oder  an  Armauslegern  montirt.  Wo  an- 
gängig wurden  Wandrosetten  zur  Anwen- 
dung gebracht,  um  die  Bürgersteige  mög- 
lichst wenig  durch  Aufstellung  von  Masten 
zu  beengen.  Auf  den  Provinzialstrassen 
kamen  Gittermaste  zur  Verwendung,  die 
wegen  ihrer  leichten  Bauart  kaum  ins 
Auge  fallen  und  dadurcli  die  Landstrasse 
wenig  beeinträchtigen. 

Als  Betriebsmaterial  verfügt  die  Hirsch- 
berger  Thalbahn  über  15  Motorwagen  und 
10  Anhängewagen,  von  denen  ein  jeder  einen 
Fassungsraum  von  32  Personen  hat.  Die 
Motorwagen  haben  18  Sitzplätze  im  Wagen- 
innern  und  zusammen  14  Stehplätze  auf 
den  Plattformen,  während  die  Anhänge- 
wagen 21  Sitzplätze  im  Innern  und  dafür 
nur  11  Stehplätze  auf  den  Plattformen  auf- 
zuweisen haben. 

Die  Ausseren  Wände  des  Wagenkastens 
sind  in  gespundetem  Mahagoni  ausgeführt; 
die  Doppeldecken  und  der  Ventilationsauf- 
satz sind  weiss  gestrichen,  um  dem  Wagen 
ein  helles  und  sauberes  Aussehenzuverleihen, 
Die  Sitzbänke  sind  nicht,  wie  gewöhnlich  in 
Strassenbahnwagen,  in  Längssitzen  ange- 
ordnet, sondern  des  bequemeren  Sitzens 
und  der  Aussicht  wegen  als  Quersitze.  Die 
Beleuchtung  der  Wagen  geschieht  mittels 
8 an  Wandarmen  aus  ornamentirtem  Messing 
angebrachten  Glühlampen,  die  mit  Eisglas- 
glocken umgeben  sind.  In  derselben  Weise 
wie  die  Motorwagen  sind  auch  die  An- 
hängewagen ausgestattet,  nur  dass  bei 
diesen  die  Beleuchtung  aus  5 Glühlampen 
besteht. 

Angetrieben  werden  die  Motorwagen 
durch  zwei  Hauptstrommotoren  von  je 
20  PS  Dauerleistung,  die  derartig  bemessen 
sind,  dass  sic  zwei  vollbesetzte  Anhänge- 
wagen über  die  grösste  vorkommende 
Steigung  ziehen  können.  Regulirt  werden 
die  Motore  durch  Kontroller  auf  den  Platt- 
formen, vermittels  derer  sie  sowohl  hinter- 
einander wie  auch  parallel  geschaltet  wer- 
den können,  je  nachdem  die  Fahrge- 
schwindigkeit erhöht  oder  verringert  wer- 
den soll.  Ebenso  sind  die  Kontroller  zur 
Bethätigung  der  Kurzschlussbremse  des 


Motorwagens  und  der  Reibungsbremse  des 
mitgeführten  Anhängewagens  konstruirt, 
so  dass,  im  Falle  die  Handbremsen  nicht 
funktioniren,  stets  eine  Reserve  vorhanden 
ist.  Dem  Fahrplan  ist  für  die  Wintermonate 
innerhalb  der  Stadt  Hirschberg  ein  10  Mi- 
nutenverkehr  und  nach  Hermsdorf  ein 
20  Minutenverkehr  zu  Grunde  gelegt.  Im 
Sommer  dagegen,  in  welchem  ein  grösserer 
Verkehr  stattlindet,  wird  derselbe  auf  der 
Stadtstrecke  auf  6 Minuten  und  der  Aussen- 
strecke  auf  16  Minuten  erhöht. 

Ein  jeder  Zug  besteht  im  allgemeinen 
nur  aus  einem  Motorwagen;  findet  dagegen 
ein  regerer  Verkehr  statt,  so  führen  die 
Motorwagen  noch  einen  Anhängcwageu  mit 
sich.  Sonntags  und  an  Konzerttagen  in 
Warmbrunn,  an  denen  ein  grösserer  An- 
drang zu  erwarten  ist,  soll  noch  ein  zweiter 
Anhängewagen  mitgeführt  werden,  so  (lass 
mit  einem  Zuge  100  Personen  befördert 
werden  können.  Sollte  dies  noch  nicht 
genügen,  so  wird  im  Abstand  von  100  m 
vom  ersten  Zuge  einzweiter  Zug  mit  derselben 
Wagenzahl  hinterhergeschickt.  Ausserdem 
werden  von  der  Betriebsverwaltung  noch 
mehrere  Gepäckwagen,  die  von  den  Motor- 
wagen mitgeführt  werden,  in  Betrieb  ge- 
setzt, um  das  Gepäck  der  ankonuuenden 
und  abreisenden  Fremdem  durch  eigens 
dazu  angestellte  Beamte  direkt  von  und 
zu  den  Hotels  zu  befördern,  was  von  den 
Reisenden  gewiss  mit  Freuden  begrüsst 
werden  wird.  Die  für  den  Bahnbetrieb  er- 
forderliche Energie  wird  in  der  im  Bau 
begriffenen  Zentrale,  die  auf  4,5  km  der 
Bahnlinie  innerhalb  derGemarkung  Herisch- 
dorf  liegt,  erzeugt.  Dieselbe  ist  nicht  nur 
zur  Stromabgabe  für  die  Bahn  allein  er- 
baut, sondern  es  sollen  von  derselben  später 
auch  die  Städte  Hirschberg,  Warmbrunn 
und  süinmtliche  umliegenden  Ortschaften 
mit  Licht  und  Kraft  versehen  werden.  Die 
Dimensionen  der  Centrale  und  die  An- 
ordnung der  Räumlichkeiten  gehen  aus  den 
beigefügten  Zeichnungen  hervor  und  be- 
dürfen deshalb  keiner  weiteren  Erläute- 
rungen. Die  in  der  Kraftstation  zur  Auf- 
stellung kommenden  Maschinen  und  Kessel 
sind  folgende: 

eine  liegende  Tandem-Ventilmaschine 
von  120—150  PS,  gekuppelt  mit  einer 
Gleichstromdynamo  von  80  KW  und 
einer  Schwungrad  - Drehstromdynamo 
von  100  KW; 

zwei  liegende  Tandem  - Ventilmaschi- 
nen von  je  300—375  PS  gekuppelt  mit 
einer  Gleichstromdvnamo  von  250  KW 
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und  je  einer  Schwungrad  - Drehstrom- 
dynamo von  ebenfalls  250  KW. 

Zur  Erzeugung  des  erforderlichen 
Dampfes  für  obenangeführte  Maschinen 
kommen  vier  Doppelkessel  mit  getrennten 
DamptVäumen,  und  zwar  unten  Wellrohr 
und  oben  Siederohre,  von  je  160  qm  Heiz- 
fläche mit  eingebauten  Ilering'schen  Ueber-  I 
hitzern  zur  Aufstellung. 

Das  Kesselspeisewasser  sowie  das 
Wasser  für  die  Einspritzkondensation  wird 
dem  etwa  200  m von  der  Zentrale  ent- 
fernten Zacken  entnommen.  Da  nun  der 
Wasserspiegel  des  Flusses  etwa  17  m unter 
der  Maschinenhaussohle  liegt,  so  werden 
am  Ufer  desselben  zwei  elektrisch  ange- 
triebene Kolbenpumpen  mit  einer  Leistung 
von  2000  Litern  in  der  Minute  hochwasser- 
frei aufgestellt,  die  das  Kesselspeisewasser 
sowie  das  Einspritzwasser  für  die  Konden- 
sation in  einen  neben  dem  Maschinenhause 
gelegenen,  gemauerten  Behälter  drücken. 
Aus  diesem  saugt  eine  in  dem  Keller  des 
Maschinenhauses  stehende,  ebenfalls  elek- 
trisch angetriebene  Kolbenpumpe  das 
Speisewasser  und  drückt  dasselbe  in  ein 
schmiedeeisernes,  durch  den  Abdampf  der 
Speisepumpen  geheiztes  Hoehreservoir. 
Von  hier  aus  läuft  das  vorgewärmte  Wasser 
durch  einen  Wasserreiniger,  der  eine  Lei- 
stung von  7,5  cbm  pro  Stunde  hat,  und 
sammelt  sich  in  einem  im  Boden  des  Kessel- 
hauses befindlichen  gemauerten  und  über- 
wölbten Behälter,  aus  dem  dann  endlich 
die  Kesselspeisepumpen  dasselbe  aufsaugen. 
Ausserdem  ist  noch  eine  zweite  Saugleitung 
direkt  aus  dem  Rohwasserbehälter  vorge- 
sehen. 

Das  Einspritzwasser  wird  direkt  aus 
dem  Roh  Wasserbehälter  durch  das  Vakuum 
im  Kondensator  angesogen,  und  beträgt  die 
Saughühe  hierfür  höchstens  5 m.  Ausser- 
dem ist  neben  dem  Rohwasserbehälter  die 
Anordnung  eines  zweiten  gemauerten  Be- 
hälters vorgesehen,  in  welchen  die  Ausguss- 
leitung der  Luftpumpe,  die  Ausblaseleitung 
der  Dampfkessel,  sowie  die  unreinen  Kon- 
denswässer  u.  s.  w.  geführt  werden.  Diese  I 
Abwässer  werden  dann  durch  ein  Zement- 
rohr unterhalb  des  Saugrohres  der  Pumpe 
in  den  Zacken  geführt.  Die  Frischdampf- 
leitungen für  die  Dampfmaschinen  und 
Speisepumpen  werden  zwecks  grösserer 
Betriebssicherheit  doppelt  ausgeführt,  die 
Abdampfleitungen  dagegen  einfach,  da  bei 
diesen  eine  Störung  weniger  zu  erwarten  ist. 

Die  zur  Aufstellung  kommenden  drei 
Dynamomaschinen  für  den  Bahnbetrieb, 
von  denen  die  eine  100  KW  und  die  beiden 


anderen  je  250  KW  leisten,  sind  Gleich- 
strommaschinen mit  Nebenschlusswicklung; 
die  Klemmenspannung  derselben  beträgt 
600  Volt  bei  94  Umdrehungen  in  der  Minute. 
Für  den  Licht-  und  Kraftbetrieb  werden 
drei  Drehstrommaschinen  vorgesehen,  und 
zwar  die  eine  für  eine  Leistung  von  100  KW 
und  die  beiden  anderen  für  je  250  KW  bei 
einer  Spannung  von  5000  Volt  und  bei  in- 
duktionsfreier Belastung.  Die  Magneträder 
dieser  Maschinen,  die  als  Schwungräder 
ausgebildet  sind,  werden  direkt  auf  die 
verlängerte  Kurbelwelle  derDampfmaschine 
gesetzt.  Es  werden  also  von  jeder  Dampf- 
maschine eine  Drehstrom-  und  Gleichstrom- 
maschine zusammen  angetrieben,  und  ist  der 
Betrieb  so  gedacht,  dass  von  beiden  Ma- 
schinen Strom  gleichzeitig  entnommen  wer- 
den kann.  Von  den  Klemmen  der  Dynamo- 
maschinen wird  die  elektrische  Energie 
durch  eisenbandarrairte  Kabel  nach  einer 
an  passender  Stelle  des  Maschinenhauses 
aufgestellten  Schaltwand  geführt.  Der  eine 
Flügel  dieser  Schaltwand  dient  zur  Auf- 
nahme der  Apparate  für  die  Gleichstrom- 
maschinen, der  andere  für  die  Apparate 
der  Drehstrommaschinen.  Die  Schalttafel 
besteht  aus  Marmorplatten,  die  auf  einem 
Eisengerüst  befestigt  sind.  Zur  Verzierung 
der  Schaltwand  erhält  das  ganze  noch 
einen  geschmackvollen  Rahmen  aus  Eichen- 
holz. Sämmtliche  zu  einem  regelrechten 
Betriebe  erforderlichen  Apparate  sind  in 
zweckentsprechender  Weise  vor  und  hinter 
der  Schaltwand  angeordnet.  Zum  Schutze 
des  Bedienungspersonals  sind  die  vorge- 
schriebenen Vorsichtsmassregeln  bei  der 
Ausführung  der  Schalttafel  getroften. 

Der  Wagenschuppen,  welcher  neben  der 
Kraftstation  erbaut  und  in  demselben  Style 
wie  diese  ausgefühlt  wird,  bietet  Platz  für 
30  Wagen.  Unter  jedem  der  6 Aufstel- 
lungsgleise ist  eine  Revisions-  und  Reini- 
gungsgrube von  20  m Länge  eingebaut,  in 
welcher  eine  Anzahl  Wasserleitungshähne 
für  die  Reinigung  und  Anschlüsse  für 
transportable  Beleuchtung  angebracht  sind. 

An  die  Wagenhalle  sich  anlehnend,  sind 
grössere  Werkstätten  errichtet,  in  denen 
die  sich  aus  dem  Betriebe  ergebenden  Re- 
paraturen an  den  Wagen  sofort  an  Ort 
und  Stelle  vorgenommen  werden.  Die  Dis- 
position der  einzelnen  Räume  geht  aus  dem 
beigefügten  Plane  hervor.  Hierbei  wäre 
noch  zu  bemerken,  dass  bei  dem  Bau  der 
Wagenhalle  auf  eine  Erweiterung  von  vorn- 
herein Rücksicht  genommen  ist,  indem 
nämlich  die  Trennwände  zwischen  der 
Halle  und  den  an  der  Hinterwand  der  Halle 
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gelegenen  Werkstätten  lierausgenommen 
und  der  offene  Tlieil  zwischen  den  beiden  : 
Anbauten  ausgebaut  wird,  wohin  dann  die 
in  der  Wagenhalle  fortfallenden  Werkstätten  j 
verlegt  werden;  hierdurch  wird  ein  Kaum  i 
zur  Unterbringung  von  insgesaramt  j 
42  Wagen  geschaffen. 

Das  vorstehend  beschriebene  Unter- 
nehmen soll  in  nicht  allzu  temer  Zeit  um 
ein  Bedeutendes  vergrössert  werden,  in  dem 
man  das  Bahnnetz  über  Hermsdorf  hinaus 
bis  nach  Schreiberhau  und  den  anderen  in 
der  Umgegend  liegenden  grösseren  Orten 
weiterführt.  Dass  dasselbe  in  finanzieller 
Hinsicht  eine  gute  Grundlage  hat,  dafür  ' 
bürgt  der  sich  von  Jahr  zu  Jahr  steigernde 
Verkehr  von  Touristen,  die  die  Stadt  Hirsch- 
berg  als  Anfangs-  und  Endpunkt  ihrer 
Touren  in  das  Riesengebirge  wählen! 


Die  Epizykelbahn. l) 

(Mit  drei  Textflforen  und  Tafel  VI). 

Auf  keinem  anderen  Gebiet  ist  in  un- 
serer hastenden  und  jagenden  Zeit  Alles 
so  auf  Vermeidung  von  Zeitverlusten  be- 
dacht, wie  im  Verkehrswesen.  Dem  Be- 
streben, den  Eisenbahnbetrieb,  soweit  er 
zur  Bewältigung  des  intensiven  Personen- 
verkehrs in  Grossstädten  berufen  ist,  weiter 
zu  vervollkommnen,  liegt  auch  in  der  That 
ein  dringendes  Bedürfniss  zu  Grunde.  Dem 
Reisenden  ist  es  vor  Allem  um  Zeiterspar- 
niss,  den  Bahnverwaltungen  in  erster  Linie 
um  Verbilligung  der  Betriebskosten  zu  thun. 
Nach  beiden  Richtungen  hin  drängt  sich 
dem  Bahningenieur  die  Aufgabe  auf,  dahin 
zu  wirken,  dass  womöglich  die  mit  dem 
herrschenden  Bahnsystem  durch  das  jedes- 
malige Halten  da,  wo  Personen  einsteigen 
oder  aussteigen  wollen,  verbundene  Ein- 
busse an  Zeit  und  Kraft  vermieden,  mit 
anderen  Worten,  dass  eine  vollkommene 
Aufenthaltsbeseitigung  im  Zug-  oder  Wagen- 
verkehr beim  Bahnbetrieb  erreicht  werde. 

Wenn  bei  den  grossen  Ausstellungen 
in  Paris  (1889),  Chicago  (1893)  und  Berlin 
(1896)  durch  elektrische  Bahnen  mit  den 
Umständen  thunlichst  angepassten  Einrich- 
tungen mit  mehr  oder  weniger  durchschla- 
gendem Erfolg  der  Beweis  erbracht  wor- 
den ist,  dass  unser  herrschendes  Bahn- 
system bei  angemessener  Ausgestaltung, 

')  Verjrl.  „Da#  Eplzykel,  ein  neue#  Eisen bahnaystem  von 
Dr  Vietor“,  und  den  Artikel  „Die  Epizykelbahn“,  Zeitung 
de#  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  1900.  No.  13, 
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insbesondere  durch  beschleunigtes  An-  und 
Abfahren,  im  Stande  ist,  recht  hohen  An- 
forderungen in  Bezug  auf  Verkehrsdichtig- 
keit zu  entsprechen,  so  wird  man  gespannt 
sein  dürfen  auf  das,  was  die  vor  Kurzem 
eröffnete  neue  Pariser  Weltausstellung  in 
dieser  Beziehung  an  weiteren  greifbaren 
Erfolgen  zeitigen  wird.  Die  elektrische 
Kundbahn,  welche  bei  3.5  km  Länge  die 
zwei  räumlich  von  einander  getrennten 
Hauptabtheilungen  der  Ausstellung,  nämlich 
das  Marsfeld  und  den  Invalidenplatz,  mit 
einander  verbindet,  und  deren  Wagen  in 
der  Richtung  Nord — Ost— Süd — West,  also 
wie  der  Zeiger  einer  Uhr  auf  einfachem 
Gleis  anlaufen,  während  sie  den  Verkehr 
in  umgekehrter  Richtung  einer  anderen 
Bahnanlage  überlässt,  scheint  vorläufig 
gegenüber  ihren  Vorgängerinnen  keine 
epochemachenden  Errungenschaften  aufzu- 
weisen. 

Zum  ersten  Male  wird,  bei  Gelegenheit 
der  diesjährigen  Pariser  Weltausstellung 
ausser  einer  elektrischen  Bahn  gewöhnlichen 
Systems  mit  möglichst  vollkommenen  Ein- 
richtungen auch  eine  als  Hochbahn  ausge- 
führte Personenbahn  mit  kontinuirlicbem 
Betrieb,  eine  sogenannte  „Stufenbahn“,  dem 
immensen  Personenverkehr  zur  regelmässi- 
gen Benutzung  zur  Verfügung  gestellt. 
Sie  verfolgt  dieselbe  Linie  wie  jene,  durch- 
läuft also  die  nämliehen  Strassenzüge. 
nur  in  umgekehrter  Richtung  Nord- 
West — Süd— Ost  sich  bewegend.  Ueber 
die  besonderen  Einrichtungen  dieser,  dem 
W’esen  nach  von  den  ersten  praktischen 
Erprobungen  des  Systems  im  Kleinen 
auf  den  vorerwähnten  Ausstellungen  in 
Chicago  (1893)  und  in  Berlin  (1896)  bereits 
allgemein  bekannt  gewordenen  Stufenbaiin 
werden  wir  durch  spätere  Berichte  von  der 
Ausstellung  selbst  unseren  Lesem  noeh  ein- 
gehende Mittheilungen  machen.  Es  möge 
hier  nur  für  Diejenigen,  denen  die  Stufen- 
bahn ganz  neu  ist,  darauf  hingewiesen  wer- 
den, dass  bei  ihr,  wie  auch  bei  einigen 
älteren  nicht  zur  praktischen  Ausführung 
[ gekommenen  Ideen  -welche  auf  einen 
ebenfalls  Verkehr  zwischen  Bahnsteig  und 
fahrendem  Zug  abzielen,  den  die  Ein-  und 
Aussteigevorrichtung  benutzenden  Per- 
sonen ein  mit  mehr  oder  weniger  Schwierig- 
keiten verknüpftes  Uebersehreiten  bewegter 
Theile  zngemuthet  wird.  Das  richtige 
Funktioniren  der  Vorrichtung  ist  daher  in 
jedem  einzelnen  Fall  von  der  richtigen  Be- 
J thätigung  des  Willens  der  ein-  oder  aus 
steigenden  Personen  oder  auch  von  der 
geringeren  oder  grösseren  Geschicklicli- 


Digitized  by  Google 


o.  Klelnbabn-Verwalt.' 
1900.  Jnnl. . 


Die  Epizykelbahn. 


195 


keit  derselben  abhängig.  Es  fehlt  ihnen  die  j 
Zwangläufigkeit  des  Bewegungsvollzuges. 

Dies  ist  auch  der  Grund,  weshalb  bei  1 
allen  diesen  vorgeschlagencn  oder  ver- 
suchten Einrichtungen  zur  Vermittlung  eines  j 
Verkehrs  zwischen  fahrendem  Zug  und 
Bahnsteig  die  Beschränkung  der  Zugge- 
schwindigkeit  auf  sehr  massige  Werthe 
unbedingt  erforderlich  ist.  Die  erwähnte 
Ausstellungsbahn  auf  der  diesjährigen  Pa- 
riser Ausstellung  hat  z.  B.  nur  eine  Ge-  I 
schwindigkeit  von  kaum  8km/St.(2,2  m/Sek.), 
und  demgemäss  ist  die  Geschwindigkeit 
des  zwischen  dem  festen  Bahnsteig  und 
dem  Zug  in  der  Richtung  des  letzteren  auf 
der  ganzen  Länge  der  Bahn  mitlaufenden 
Stufenringes  nur  1,1  m/Sec.  Solche  ge- 
ringen Geschwindigkeit  genügen  nicht  für 
städtische  Bahnen.  Und  was  schliesslich  die 
für  kurze  Bahnlängen  theoretisch  berech- 
nete hohe  Leistungsfähigkeit  solcher  Stufen- 
bahnen betrifft,  so  darf  nicht  übersehen 
werden,  dass  es  wohl  niemals  eine  Bahn- 
linie geben  wird,  welche  auf  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  ein  überall  gleiclnnässig  her- 
vortretendes Verkehrsbedürfniss  aufwiese. 
Für  die  grosse  Praxis,  d.  h.  für  etwaige 
Anwendungen  des  Systems  zur  Bewälti- 
gung des  Personenverkehrs  in  Grossstädten, 
kommt  ferner  noch  in  Betracht,  dass  eine 
Stufenbahn  ihrer  Natur  nach  nur  entweder 
als  Ilochbahn  oder  als  Untergrundbahn 
ausgeführt  werden  könnte,  weil  der  endlose 
Zug,  welcher  das  Gleis  in  seiner  ganzen 
Länge  bedeckt,  keinerlei  Querverkehr  von 
Personen  oder  Fuhrwerken  über  die  Bahn 
zulässt.  Es  müssen  also  Zugänge  zu  der 
Stufenbahn  durch  Treppen  in  gewissen  Ab- 
ständen angebracht  werden,  und  es  ergiebt  j 
sich  daraus,  dass  die  technische  Möglich- 
keit, an  allen  Punkten  einzusteigen  oder  [ 
auszusteigen,  auf  welcher  ein  Thcil  des 
eigen thümlichen  Reizes  beruht,  den  die 
Pariser  Stufenbahn  als  eigentliche  Ver- 
gnügungsbahn auf  das  Publikum  ausübt, 
praktisch  gar  nicht  ausgenutzt  werden 
kann.  Es  würde  vielmehr  für  die  Praxis 
genügen,  wenn  auch  nur  da,  wo  durch 
Treppen  Zugänge  zu  der  Bahn  geschaffen 
sind,  die  Möglichkeit  des  Einsteigens  und 
Aussteigens  geboten  würde,  so  dass  dann 
zwischen  solchen  Ein-  und  Aussteigestellen 
nur  der  eigentliche  mit  voller  Geschwin- 
digkeit fahrende  Zug  zu  verkehren  brauchte. 

Der  hiermit  bezeiehnete  Weg  ist  mit 
einer  neuen,  auf  der  Pariser  Weltausstellung 
2um  ersten  Male  zur  Ausführung  gelangten 
Einrichtung  beschritten  worden,  welche  in 
folgendem  beschrieben  werden  soll.  Diese  ; 


Einrichtung  ist  das  sogenannte  Epizykel 
von  Dr.  A.  Vietor,  dessen  Anwendung 
auf  Bahnbetrieb  den  ein-  und  aussteigen- 
den Personen  kein  Ueberschreiten  bewegter 
Theile  zumut h et,  vielmehr  auf  vollkommen 
selbstthätige  Weise  zwangläufig  die  Beför- 
derung von  Personen  und  unter  Umständen 
auch  von  Gütern  zwischen  einer  stillstehen- 
den und  einer  sich  ununterbrochen  be- 
wegenden Plattform  ermöglicht,  welche 
letztere  an  einem  in  Bewegung  befindlichen 
Eisenbahnwagen  oder  Zug  angebracht  ist. 

Das  Epizykel  beruht  auf  dem  kinema- 
tischen Gesetz  der  Zykloidenbewegung, 
und  seine  wesentlichsten  Theile  sind  zwei 
parallele  Plattformen,  eine  feste  und  eine 
bewegliche,  zwischen  denen  an  deren  bei- 
den Rändern  rollende  Scheiben  den  Ver- 
kehr mechanisch  vermitteln.  Das  Wesen 
der  Sache  wird  durch  folgende,  der  Patent- 
schrift entnommenen  Betrachtung  klar. 

Jeder  Punkt  einer  rollenden  Scheibe 
beschreibt  bekanntlich  eine  Zykloide.  Ist 
die  Scheibe  — wie  vorausgesetzt  wird  — 
kreisrund,  und  ist  die  Rollbahn  ein  die 
Scheibe  ausschliessender  Kreis  (im  Grenz- 
fall ein  solcher  vom  Halbmesser  unendlich, 
also  eine  Gerade),  so  werden  von  allen 
Punkten  der  Seheibenumlinie  unter  einan- 
der kongruente  Zykloidenbogen,  Epizv- 
kloiden,  beschrieben.  Ist  die  Rollbahn  eine 
aus  Kreisbogen  verschiedener  Halbmesser 
zusammengesetzte  oder  eine  Kurve  anderer 
Art,  so  werden  verwickeltcre  oder  der  Ord- 
nung nach  höhere  Zykloidenformen  be- 
schrieben. So  oft  ein  erzeugender  Punkt 
mit  dem  Berührungspunkt  der  Scheibe  mit 
der  Rollbahn  zusammentrifft,  entsteht  im 
Verlauf  der  Zykloide  ein  Umkehrpunkt; 
seine  Geschwindigkeit  ist  hier  gleich  Null. 

Von  einem  Umkehrpunkt  bis  zum  näch- 
sten Umkehrpunkt  — einem  vollen  Kreis- 
umfang der  rollenden  Scheibe  entsprechend 
— ändert  sich  die  Geschwindigkeit  des 
eine  Zykloide  beschreibenden  Scheiben- 
umfangspunktes  bei  gleichmässigem  Ab- 
rollen der  Scheibe  vollkommen  stetig,  in- 
dem sie  auf  der  ersten  Hälfte  der  Bahn 
allmählich  bis  zur  doppelten  Fortschrei- 
tungsgeschwindigkeit  des  Scheibenmittel- 
punktes wächst,  um  auf  der  zweiten  Hälfte 
der  Bahn  ebenso  allmählich  wieder  auf 
Null  zurückzugehen.  Die  Hüllkurve  sämmt- 
licher  von  den  Umlinienpunkten  der  rollen- 
den Seheibe  durchlaufenen  Zykloiden  ent- 
hält die  Zykloidenpunktc  grösster  Ge- 
schwindigkeit. Ist  die  Rollbahn  ein  Kreis, 
so  ist  die  Hüllkurve  ein  konzentrischer 
Kreis;  ist  die  Rollbahn  eine  gerade  Linie, 
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so  ist  clie  Hüllkurve  eine  dazu  parallele 
Gerade.  Diese  beiden  einfachsten  Fälle, 
von  denen,  wie  bereits  angedeutet,  der 
letztere  als  Grenzfall  des  ersteren  in  diesem 
aufgeht,  sind  die  für  die  Praxis  zu  dem 
vorliegenden  Zweck  am  besten  geeigneten. 

Die  Kante  A (Abb.  1)  des  kreisbogen- 
förmigen festen  Steiges  ist  die  Rollbahn. 
Die  Umlinie  der  kreisförmigen  Scheibe  B 
ist  die  Rollkurve.  Die  Kante  C des  vorbei- 
bewegten Steiges  ist  die  Hüllkurve.  Die 


Scheibe  B vermittelt  nun  den  Personen- 
verkehr zwischen  A und  C,  während  A 
stillsteht  und  C sich  fortbewegt.  Sowohl 
zwischen  A und  B als  auch  zwischen  B 
und  C kann,  z.  B.  vermöge  eines  Zahn- 
eingriffes, ein  Gleiten  beim  Rollen  gänzlich 
ausgeschlossen  werden.  Dann  fallen  die 
Punkte  6°,  ft1,  fta,  ft3 . . . der  Scheibe  B nach 
einander  mit  den  Punkten  a°,  a1,  a3,  a3  . . . 
des  Steiges  A zusammen,  während  gleich- 
zeitig die  auf  dem  Scheibenumfang  diame- 
tral gegenüberliegenden  Punkte  ft4,  ft',  ft6, 
ft7  . . . mit  den  in  der  Richtung  des  Ab- 


rollens der  Scheibe  fortschreitenden  Punk- 
ten c4,  c\  c6  ,c7 . . . des  bewegten  Steiges  C 
Zusammentreffen.  Beim  Vollzug  dieser  Be- 
wegung  beschreibt  beispielsweise  der 
Scheibenumfangspunkt  ft°  die  Zykloide  0. 1, 
i 2,  3 . . .,  in  welcher  0 und  8 Umkehr-,  also 
! Stillstandspunkte  sind  und  4 der  Punkt 
grösster  Geschwindigkeit  ist. 

Während  der  Punkt  ft°  sich  von  0 bis 
4 bewegt,  rollen  die  Theilbogen  ft°ftl,  b'b3, 
ft2ft9  und  b3b*  auf  A ab,  den  Theilbogen 
a^a1,  ala3,  aJa*  und  a3a*  entsprechend. 
Gleichzeitig  rollen  die  Theilbogen  b*b3, 
ft'ft6,  6667  und  67ft8  auf  Cab,  den  Theilbogen 
c4cs,  c'c6,  c 6c7  und  c’c9  entsprechend.  Folg- 
lich rückt  der  Punkt  c*  auf  C bis  zum 
Punkt  4 der  Zykloide  vor,  während  die 
Scheibe  B auf  A von  a°  bis  a4  abrollt. 

Wer  also  in  der  Absicht,  von  n°  aus 
(und  zwar  während  der  Fahrt)  von  A nach 
C überzutreten,  in  dem  Augenblick,  da  die 
vorbeirollende  Scheibe  B den  Punkt  o°von 
A berührt,  auf  6°  von  B tritt  und  auf  dem 
dort  etwa  angebrachten  Stehplatz  oder 
Sitzplatz  verharrt,  wird  sich  nach  dem  Ab- 
rollen des  halben  Scheibenumfanges,  also 
dem  Punkt  a4  gegenüber,  beim  Zykloiden- 
punkt  4 dicht  neben  dem  inzwischen  bis 
hierher  vorgerückten  Punkt  c*  von  C, 
und  zwar  in  gleicher  Geschwindigkeit  wie 
dieser,  befinden;  er  findet  mithin  hier  Ge- 
legenheit, in  ganz  ebenso  bequemer  und 
sicherer  Weise  von  B auf  C zu  treten,  wie 
1 er  vorher  beim  Zykloidenpunkt  0 voq  A 
nach  B übergetreten  ist. 

Wer  ferner  in  der  Absicht,  von  c9  aus 
(und  zwar  von  dem  in  Fahrt  begriffenen 
j Steig  C)  auszusteigen,  in  dem  Augenblick 
i da  die  vorbeirollende  — relativ  zum  Steig  C 
\ zurückbleibende  — Scheibe  B den  Punkt  c* 
von  C berührt,  also  beim  Zykloidenpunkt  4 
auf  B Übertritt  und  auf  einem  dort  bei  6° 
angebrachten  Epizykelplatz  stehend  oder 
sitzend  während  des  Abrollens  des  halben 
Scheibenumfanges  verharrt,  wird  sich  beim 
Zykloidenpunkt  8 dem  Punkt  a9  von  A in 
momentanem  Stillstand  unmittelbar  gegen- 
über befinden  und  kann  mithin  hier  auf  A 
j übertreten. 

ln  dieser  Weise  kann  man  von  allen 
Punkten  des  Randes  A des  festen  Steiges 
nach  allen  entsprechenden  Punkten  des 
Randes  C des  bewegten  Steiges  und  urnge- 
1 kehrt  gelangen,  wobei  sowohl  die  einstei- 
genden als  auch  die  aussteigenden  Per- 
sonen, solange  sie  sich  auf  der  Scheibe  B 
befinden,  Zykloidenbogen  durchlaufen. 

Die  Grösse  der  Scheibe  B hat  sich  im 
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allgemeinen  nach  der  Geschwindigkeit  des 
bewegten  Steiges  C zu  richten. 

Genügt  au  einer  Ein-  und  Aussteige- 
rampe der  beschriebenen  Art  nicht  eine 
einzelne  Scheibe  B zur  Bewältigung  des 
Personenverkehrs  zwischen  festem  Steig 
und  bewegtem  Steig,  also  zwischen  Rampe 
und  Fahrzeug,  oder  erscheint  bei  einiger- 
massen  grösserenUmlaufsgesehwindigkeiten 
die  Annäherung  der  Scheibe  an  bestimmte 
Punkte  der  Steige  zu  momentan,  so  wird 
die  Einrichtung  getroffen,  dass  die  Epizykel- 
plätze  einige  Zeit  an  den  Rändern  von  A 
und  C verharren,  bevor  sie  wieder  in  Be- 
wegung kommen.  Es  können  nämlich  zwei 
Scheiben  durch  ein  uinbeidegelegtesglieder- 
kettenartiges,  Stehplätze  oder  Sitzplätze  tra- 
gendes Band  zueinem  Scheibenpaar  vereinigt 
werden,  wodurch  ein  im  Verhältniss  zum 
Abstand  der  beiden  verbundenen  Scheiben 
dauerndes,  das  Ucbertreten  erleichterndes 
Verweilen  der  Stehplätze  oder  Sitzplätze 
an  den  Rändern  von  A und  C erzielt  wird. 
In  solchem  Falle  besorgt  die  eine  Scheibe  B 
die  Beförderung  von  A nach  C und  die 
andere  Scheibe  Bl  die  Beförderung  von  C 
nach  A (Abb.  2).  Die  an  A anliegende 
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Strecke  7,  des  Bandes  ist  in  Ruhe  und  kann 
an  jedem  Punkt  von  Fahrgästen  bestiegen 
werden,  welche  nach  einander  von  A nach 
C mitgenommen  werden,  wo  sie  in  be- 
quemer Weise  an  der  Bandstrecke  Zl  nach 
C übersteigen  können,  und  umgekehrt. 

Der  vollständige  Ausschluss  des  Glei- 
tens beim  Abrollen  der  Scheibe  B auf  A 
und  C ist  für  die  Bedürfnisse  der  Praxis 
keine  unerlässliche  Bedingung.  Das  Ueber- 
treten  von  A auf  B und  von  B auf  C oder 
umgekehrt  hat,  wie  die  Stufenbahnen  be- 
weisen, auch  dann  keine  Schwierigkeiten, 
wenn  beim  Vollzug  der  Rollbewegung  die 
Imfangspunkte  von  B,  also  die  an  B (oder 
an  dem  zwei  Scheiben  B umschlingenden 
Band)  angebrachten  Stehplätze  oder  Sitz- 
plätze mit  einer  massigen,  1 m in  der 
Sekunde  nicht  überschreitenden  relativen 


Geschwindigkeit  sich  gegen  A oder  C vor- 
wärts oder  rückwärts  bewegen,  ebenso  wie 
auch  von  dem  bewegten  Steig  C aus  auf 
einen  in  unmittelbarer  Nähe  an  dessen 
Aussenrand  entlang  fahrenden  Zug  über- 
I gestiegen  werden  kann,  wenn  die  Ge- 
schwindigkeiten beider  nicht  mehr  als  etwa 
1 m von  einander  verschieden  sind.  Im 
Interesse  der  Sicherheit  und  Bequemlich- 
keit beim  Uebersteigen  liegt  cs  allerdings, 
diese  Geschwindigkeitsunterschiede  so  viel 
wie  möglich  einzuschränken  oder  ganz  zu 
vermeiden. 

Auf  der  Pariser  Weltausstellung  wird 
die  Anwendung  des  Epizykels  auf  zwei 
verschiedene  Weisen  veranschaulicht. 

Es  handelt  sich  da  zunächst  um  die 
Vorführung  eines  im  Massstab  1 : 40  wirk- 
licher Grösse  nusgeführten  elektrisch  be- 
triebenen Modells  eines  Epizykel -Doppel- 
bahnhof es.  Dieses  Modell,  von  der  Firma 
Dr.  Victor  & Westmann  (Wiesbaden, 
Berlin  und  Frankfurt  a.  M.)  in  der  deut- 
schen Abtheilung  auf  dem  Marsfeld 
Gruppe  VI,  Klasse  S2,  ausgestellt,  zeigt  die 
Anwendung  des  Epizykels  auf  eine  zwei- 
gleisige städtische  Bahn  mit  zwei  Endbalin- 
höfen  und  erscheint  in  der  einen  Hälfte  als 
Ilochbahnund  in  der  anderen  Hälfte  als  Unter- 
pflasterbahn. Beide  Bahnhöfe  sind  durch 
[ einen  im  Modell  nur  kurzen  endlosen  Zug 
mit  einander  verbunden.  Jeder  der  Bahn- 
j hüfe  ist  im  Grundriss  kreisförmig  (Abb.  3). 

: Das  Betreten  und  Verlassen  jedes  Bahn- 
i hofes  erfolgt  über  zwei  paarweise  vorhan- 
dene Treppen.  Bei  der  Hochbahn  weisen 
diese  Treppen  38  Stufen  und  bei  der  Unter- 
pflasterbahn deren  nur  25  auf.  Die  tech- 
nische Gesammtanordnung  ist  bei  Hoch- 
bahnen und  Unterpflasterbahnen  die  gleiche; 
nur  die  Anordnung  der  Treppen  ist  wegen 
der  verschiedenen  Höhen  und  aus  bau- 
lichen Gründen  etwas  verschieden.  Die  Ab- 
wicklung des  Fahrscheindienstes  mag  der 
Einfachheit  wegen  in  Uebereinstimmung 
mit  dem  jetzigen  Gebrauch  auf  der  Ber- 
liner Stadtbahn  gedacht  werden,  so  dass 
nähere  Erklärungen  hierfür  überflüssig  er- 
scheinen. Gegebenenfalls  könnte  aber  der 
Fahrscheindienst  durch  Automaten  und 
; Drehkreuze  besorgt  werden,  insbesondere 
wenn  es  sich  lediglich,  wie  in  dem  Modell, 
um  die  Verbindung  zweier  Endbahnhöfe 
ohne  Zwischenbahnhöfe  oder  überhaupt 
um  einen  Betrieb  mit  Einheitstarif  handelt. 

Was  die  Konstruktion  der  Zwischen- 
bahnhöfe einer  Epizykeibahn  betrifft,  so 
unterscheidet  sie  sich  nicht  wesentlich  von 
derjenigen  eines  Endbahnhofes.  Die  Gleise 
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der  zweigleisigen  Bahn  lässt  man  an  einem 
Zwischenbahnhof  gemäss  der  links  in 
Abb.  4 punktirten  Kurven  ebenso  ein-  und 
ausmünden  wie  auf  der  rechten  Seite,  so 
dass  die  in  der  Zeichnung  obere  Hälfte 
des  Bahnhofes  zur  Verbindung  mit  dem 
nach  links  verkehrenden  Zug  und  die  in 
der  Zeichnung  untere  Hälfte  mit  dem  nach 
rechts  verkehrenden  Zug  dient. 

Der  Zug  ist  in  dem  durch  das  Modell 
und  die  Zeichnung  veranschaulichten  Bei- 
spiel einer  städtischen  Epizykelbahn  endlos 
und  erstreckt  sich  über  die  ganze  Länge 
der  zweigleisigen  Anlage.  Er  besteht  aus 


forderlich  ist.  Immerhin  empfiehlt  es  sich, 
zwischen  den  nebeneinander  herlaufenden 
Zügen  einen  Abschluss,  etwa  eine  Mittel- 
wand, herzustellen,  die  das  erwähnte 
schmale  Dach  trägt.  (Vergl.  Abb.  8.) 

Der  Zug  wird  elektrisch  angetrieben, 
derart,  dass  die  Achsen  etwa  jedes  zehnteu 
Wagens  Elektromotoren  erhalten,  die  den 
erforderlichen  Strom  aus  einer  zwischen 
oder  neben  den  Schienen  jedes  Gleises 
verlegten  Leitung  mittels  Schleifkontakten 
entnehmen. 

Der  Betrieb  ist,  dem  Wesen  des  neuen 
Bahnsystems  entsprechend,  kontinuirlieh, 


Die  Epizykelbahn. 


rMittheil.  des  Verein* 
[Deutscher  Straseenb.- 


Abb.  4. 


einer  dicht  geschlossenen  Folge  leicht  ge- 
bauter Wagen  mit  Sitzbänken.  Weichen 
und  Kreuzungen  kommen  nicht  vor;  das 
Gleis  kehrt  vielmehr  in  schleifenartiger  An- 
ordnung an  beiden  Enden  in  sich  selbst 
zurück.  Die  Länge  der  Bahn  ist  unbe- 
schränkt. Die  Gesammtbreite  des  Gerüstes 
oder  des  Tunnels  beträgt  4,5  m.  Die  Wa- 
gen sind  geschlossen  auf  der  Aussenseite,  1 
offen  auf  der  Innenseite  und  sind  über- 
dacht. Auf  den  Bahnhöfen  läuft  dicht  neben 
dem  Zuge  mit  gleicher  Geschwindigkeit  I 
wie  dieser  eine  Plattform  um.  Auf  der 
zweigleisigen  Strecke  zwischen  den  Bahn- 
höfen kehren  sich  die  Wagen  ihre  offenen 
Seiten  zu  und  schliessen  sich  auf  diese 
Weise  gewissennassen  gegeneinander  ab, 
so  dass  über  den  Zügen  nur  noch  ein 
schmales  Dach  als  letzter  Abschluss  er- 


d. h.  cs  findet  kein  Halten  der  Wagen  auf 
den  Bahnhöfen  statt.  Das  Aussteigen  und 
Einsteigen  wird  vielmehr  vermittels  hori- 
zontal angeordneter  Epizykel  während  der 
Fahrt  automatisch  bewerkstelligt,  indem 
die  einsteigenden  Personen  auf  die  oben 
erläuterte  rein  mechanische  Weise  allmäh- 
lich und  stetig  aus  dem  Ruhezustand  in 
die  Geschwindigkeit  und  in  die  Richtung 
des  Zuges  zu  diesem  hin  befördert  werden, 
und  zwar  jede  mit  dem  Epizykelplatz, 
welchen  sie  betritt.  So  vollzieht  sich  bei 
dieser  Epizykelbahn  das  Eintreten  in  die 
Wagen  während  der  Fahrt  genau  so,  als 
ob  die  Züge  auf  dem  Bahnhof  stillhielten. 

Wer  den  Bahnhof  betritt,  findet  unter 
allen  Umständen  sofort  Gelegenheit,  den 
unaufhörlich  vorbeifahrenden  Zug  zu  be- 
steigen. Er  hat  nur  einen  der  dicht  anein- 
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ander  gereiht  rings  um  den  Umfang  des 
runden  Bahnsteiges  A herum  sich  zeit- 
weilig in  Kühe  befindenden  Epizykelplätze  E 
zu  betreten,  um  auf  diesem  stehend  mit 
allmählich  und  stetig  wachsender  Geschwin- 
digkeit bis  zu  dem  den  Bahnhof  mit  der- 
selben Geschwindigkeit  wie  der  Zug  stän- 
dig umkreisenden  zweiten  Bahnsteig  C zu 
gelangen,  von  dem  aus  er  den  Zug  ganz 
so  betritt,  als  ob  dieser  Stillstände.  Dabei 
erhöht  der  Umstand  die  Bequemlichkeit 
des  Einsteigens  ausserordentlich,  dass  die 
Bodenflächen  der  festen  Plattform,  der 
Epizykelplätze,  der  bewegten  Plattform  und 
der  Wagen  des  Zuges  alle  in  gleicher  Höhe 
liegen,  sowie  dass  die  Fugen  zwischen  den 
Plattformen  und  dem  Zwischenring  von 
der  dicht  geschlossenen  Reihe  von  Epi- 
zykolplfttzen  überdeckt  werden,  so  dass 
weder  Stufen  zu  übersteigen  noch  klaffende 
Fugen  zu  überschreiten  sind.  Im  Uebrigen 
sind  aufrechtstehende  Stangen  mit  Knöpfen 
auf  den  beiden  Plattformen  und  auf  den 
Epizykelplätzen  angebracht,  die  man  als 
sicheren  Halt  erfassen  kann,  sobald  sie 
sich  genähert  haben  und  in  momentanem 
Ruhezustand  befinden.  Genau  umgekehrt 
vollzieht  sich  das  Aussteigen  durchaus 
stetig  und  zwangläutig  vermittels  der 
Epizykelplätze  E.  Von  einem  eigentlichen 
Einsteigen  und  Aussteigen  kann  also  bei 
einer  Epizykelbahn  kaum  mehr  die  Rede 
sein;  es  findet  vielmehr  nur  noch  ein  Ein-  I 
treten  und  Austreten  in  den  Zug  und 
aus  demselben  auf  flachem  Boden  statt. 

Beträgt  die  Zuggeschwindigkeit  15  km 
in  der  Stunde,  so  braucht  der  bewegliche 
Bahnsteig  C zur  vollen  Umkreisung  des 
Bahnhofes  rund  25  Sekunden  Zeit.  Es  sind 
auf  jedem  Bahnhof  3 Epizykelbünder  mit 
je  84  Plätzen  vorgesehen;  der  Durchmesser 
der  den  Verkehr  zwischen  dem  festen 
Bahnsteig  A und  dem  beweglichen  Bahn- 
steig C vermittelnden  Uebcrsteigscheiben  B 
ist  mit  5 m,  derjenige  des  festen  Bahn- 
steigs A mit  20  in  angenommen.  So  ergiebt 
sich  leicht,  dass  jederEpizykelplatz  ungefähr 
10  Sekunden  lang  am  Rand  des  festen 
Bahnsteiges  A verharrt,  dann,  in  Bewegung 
kommend,  während  5 Sekunden  Dauer  mit 
allmählich  und  stetig  wachsender  Ge- 
schwindigkeit eine  halbe  Epizykloide  bis 
zum  beweglichen  Bahnsteig  C beschreibt, 
mit  diesem  15  Sekunden  lang  neben  dem 
Zug  herläuft,  darauf  während  weiterer  5 Se- 
kunden eine  zweite  halbe  Zykloide  bis 
zum  festen  Bahnsteig  A zurück  beschreibt 
(diesmal  natürlich  mit  allmählich  und  ste- 
tig bis  auf  Null  abnehmender  Geschwindig- 


keit) und  dann  den  nämlichen  Kreislauf 
zwischen  festem  und  beweglichem  Bahn- 
steig von  Neuem  beginnt  Auf  ein  Sechstel 
des  Umfanges  des  Bahnhofes,  da  wo  der 
Zug  einläuft  untP'äusläuft,  befindet  sich  der 
bewegliche  Bahnsteig  C nicht  unmittelbar 
neben  dem  Zug,  und  der  Einsteigende  er- 
fährt daher  an  dieser  Stelle  eine  Verzöge- 
rung von  höchstens  vier,  durchschnittlich 
zwei  Sekunden.  Die  mittlere  Dauer  des 
Einsteigeris  berechnet  sich  mithin  auf  rund 
20  Sekunden,  während  die  mittlere  Dauer 
des  Aussteigens  nur  rund  18  Sekunden  be- 
trägt. Dabei  beläuft  sich  die  Zentrifugal- 
besehleunigung  am  Rand  des  bewegten 
Bahnsteiges  auf  nicht  mehr  als  1,1  m in 
der  Sekunde. 

Dib  in  der  Praxis  bei  15  km  Zug- 
geschwindigkeittechnisch erreichbare  Maxi- 
malleistungsfähigkeit eines  solchen  Epi- 
zykelbahnhofes  beziffert  sich  auf  nicht 
weniger  als  25  000  einsteigende  und  25  000 
aussteigende  Personen  in  der  Stunde.  Sie 
entspricht  derjenigen  des  endlosen  Zuges, 
da  dieser  auf  alle  1,25  m seiner  Länge  eine 
Bank  mit  2 Plätzen  aufweist.  Je  nach  den 
zu  wählenden  Dimensionen  und  Geschwin- 
digkeiten kann  die  Leistungsfähigkeit  einer 
Epizykelbahn  natürlich  beliebig  variirt  wer- 
den. Die  gemachten  Annahmen,  welche 
den  heutigen  Verkehrsverhältnissen  in  unse- 
ren Grossstädten  bestens  Rechnung  tragen 
befähigen  eine  Epizykelbahn  zur  Bewälti- 
gung eines  weit  stärkeren  Personenmassen- 
verkehrs, als  ihn  Hochbahnen  mit  Einzel- 
wagen oder  EinzclzUgen,  die  auf  den  Bahn- 
höfen anhalten  müssen,  zu  bewältigen  im 
Stande  sind. 

In  diesen  Zahlen  liegt  aber  auch  wohl 
schon  der  Beweis,  dass  keineswegs  eine 
Ausnutzung  aller  Plätze  erforderlich  er- 
scheint, um  eine  Epizykelbahn,  sei  es  auf 
grossen  Ausstellungen  oder  in  verkehrs- 
reichen Städten,  etwa  zur  Vermittlung  fies 
Personenverkehrs  zwischen  Bahnhof  und 
Stadtzentrum  oder  zur  Verbindung  zweier 
Flussufer  als  Epizykclbrücke  praktisch 
nutzbar  zu  machen.  Berücksichtigt  man, 
dass  die  Bau-  und  Betriebskosten  sich  in- 
folge der  geringen  Dimensionen  der  Bahn- 
körper, der  Viadukte  und  Tunnels  sowie 
wegen  der  geringen  Gewichte  der  Betriebs- 
mittel und  der  gleichmässig  vertheiltcn  Be- 
lastung ohne  das  kraftverzehrende  Bremsen 
und  Anfahren  verhältnissmässig  niedrig 
stellen  müssen,  und  bedenkt  man  fer- 
ner. dass  der  Fortfall  jeglichen  Wartens 
auf  Züge  und  jeglichen  Aufenthaltes  auf 
Bahnhöfen,  an  denen  der  Reisende  nicht 
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aussteigen  will,  diesem  schnellste  Beförde- 
rung sichert,  so  wird  man  in  der  Tliat 
wünschen  müssen,  dass  die  erste  praktische 
Erprobung  des  neuen  Bahnsystems  im 
Grossen  — etwa  auf  einer  deutschen  Aus- 
stellung — erfolgreich  Ausfallen  möge,  damit 
ihm  die  Wege  zur  Einführung  in  die 
Praxis  geebnet  werden,  woiür  freilich  noch 
manche  technische  Einzelheit  wird  durch- 
konstruirt  und  erprobt  werden  müssen. 
Zum  Vergleich  mit  einer  solchen  Epizykel- 
bahn mag  daran  erinnert  werden,  dass  die 
Baukosten  der  Berliner  Stadtbahn  für  das 
Meter  Baulänge  ungefähr  7000  M betragen 
haben,  und  dass  dennoch  diese  als  ganz 
hervorragend  leistungsfähig  anerkannte 
Bahn  alten  Systems  mit  nicht  kontinuir- 
lichem,  sondern  mit  intermittirendem  Be- 
trieb selbst  bei  Aufbietung  aller  ihr  zu  Ge- 
bote stehenden  Betriebsmittel  nicht  im 
Stande  ist.  mehr  als  ungefähr  10000  Per- 
sonen stündlich  auf  einem  ihrer  Bahnhöfe 
aufzunehmen  oder  abzusetzen,  ohne  die 
Betriebssicherheit  in  Frage  zu  stellen. 

Als  besondere  Vorzüge  des  Bahnsystems 
werden  von  dem  Erfinder  geltend  gemacht, 
dass  infolge  des  stetigen,  ununterbrochenen 
Betriebes  ohne  Weichen  und  Kreuzungen 
die  Sicherheit  eine  sehr  grosse  ist,  dass 
infolge  der  Vermeidung  jeglicher  Aufent- 
halte sozusagen  ein  Absaugen  des  stärksten 
Verkehrs  erfolgt  und  Gedränge  ver- 
mieden wird,  dass  ferner  wegen  des 
Mangels  jeglicher  Signale  und  sonstiger, 
die  Gleichmässigkeit  des  Betriebes  stören- 
der Einrichtungen,  ferner  mit  Rücksicht 
auf  die  geringfügigen  Radbelastungen,  die 
nur  ein  Zehntel  bis  höchstens  ein 
Fünftel  der  auf  anderen  Personenbahnen 
üblichen  Belastungen  betragen  und  daher 
eine  grosse  Schonung  der  Bauwerke,  des 
Gleises  und  der  Betriebsmittel  mit  sich 
bringen,  eine  Epizykelbahn  fast  geräusch- 
los fährt,  namentlich  wenn  Gummireifen 
Verwendung  finden,  was  bei  den  geringen 
Lasten  ganz  zulässig  sei.  Sie  störe  weder 
die  Bewohner  der  von  ihr  durchzogenen 
Strassen,  noch  habe  sie  für  die  sie  be- 
nutzenden Personen  irgend  etwas  Unange- 
nehmes. Letztere  müssten  vielmehr  beim 
Fahren  das  Empfinden  wohlthuender  Ruhe 
haben,  wie  man  solche  bisher  auf  Eisen- 
bahnen leider  allerdings  nicht  kennt. 

Wer  die  eingangs  erwähnte  PariserStufen- 
balin  mit  ihrem  geräuschvollen  Betrieb  und 
ihrem  so  überaus  schwerfälligen,  allen  An- 
sprüchen einer  gereiften  Architektur  hohn- 
sprechenden Gerüstbau  kennen  gelernt  hat, 
wird  durchaus  begreifen,  dass  die  An- 


wohner der  von  ihr  durchzogenen  Strassen 
wegen  der  Entziehung  von  Luft,  Licht  und 
Aussicht  sowie  wegen  des  von  der  Bahn 
verursachten  Lärms  von  ihr  wenig  er- 
baut sind,  und  er  wird  auch  zugeben, 
dass,  wenn  sich  die  an  das  neue  Epizykel- 
bahnsystem  geknüpften  Versprechungen 
erfüllen,  damit  ein  ganz  gewaltiger  Fon- 
schritt auf  dem  Gebiet  des  städtischen  Per- 
sonenmassenverkehrs erzielt  sein  würde. 

Zur  Beurtheilung  des  Werthes  des 
. neuen  Systems  vom  Verkehrs-  und  betriebs- 
technischen Standpunkte  aus  wird  die 
zweite  Anwendung,  welche  dasselbe  ge- 
legentlich der  Pariser  Ausstellung  gefunden 
hat,  bis  zu  einem  gewissen  Grade  einen 
wünsch enswerthen  Anhalt  bieten.  Der  Er- 
1 finder  hat  nämlich,  um  die  Benutzbarkeit 
des  Epizykels  in  praxi  für  Personenver- 
kehr darzuthun,  ohne  die  ganz  erheblichen 
Kosten  riskiren  zu  müssen,  welche  der  Bau 
einer  Versuchsbahn  mit  Bahnhöfen  in  wirk- 
licher Grösse  verursachen  müsste,  die  Er- 
richtung eines  Epizykel  - Riesenkarussels 
durch  eine  Pariser  Gesellschaft  veranlasst, 
dessen  technische  Einrichtungen  im  wesent- 
lichen mit  denjenigen  der  oben  beschrie- 
benen Epizykelbahnhüfe  übereinstimmen. 
Das  Epizykel-Riesenkarussel  befindet  sich 
in  der  Nähe  der  Südwestecke  des  Aus- 
stellungsterrains des  Marsfeldes  in  der 
Avenue  de  la  Motte  Picquet  gegenüber  dem 
Schweizer  Dorf.  Es  wird,  wie  dies  auch 
; für  Epizykelbahnhüfe  vorgesehen  ist,  elek- 
i trisch  betrieben  und  bietet  in  kontinuir- 
I lichem  Betrieb  nicht  weniger  als  270  Per- 
sonen Platz. 

Insofern  unterscheidet  sich  das  Riesen- 
i karussel  in  seiner  technischen  Anordnung 
allerdings  von  einem  Epizykelbalmhof.  als 
nicht  der  innere  Theil  stillsteht  und  der 
äussere  Ring  sich  dreht,  sondern  umge- 
kehrt der  äussere  Ring  stillsteht  und  der 
innere  Theil  drehend  angeordnet  ist.  Der 
feste  Steig  A befindet  sich  also  aussen,  der 
bewegliche  Steig  C innen.  Die  Be- 
schleunigungsverhältnisse  sind  also  weniger 
günstig  als  bei  einem  Epizykelbalmhof,  da 
ein  Wechsel  in  der  Richtung  der  Beschleu- 
nigung am  Innensteig  eiutritt,  während 
beim  Epizykelbalmhof  die  Beschleunigungs- 
richtung sich  nicht  ändert.  Zwei  U eber- 
steigscheiben, durch  ein,  90  dreisitzige 
Bänke  tragendes  Epizykelband  verbunden, 
vermitteln  die  ständige  Verbindung  des 
festen  Steiges  mit  dem  bewegten  Steig 
des  Riesenkarussels,  indem  die  eine  Ueber- 
steigscheibe  die  Plätze  der  Reihe  nach 
hintereinander  von  A nach  C,  die  andere 
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zurück  von  C nach  A befördert.,  Da  die 
Bewegung  der  dreisitzigen  Bänke  erheblich 
mehr  Kraft  erfordert  als  die  Bewegung 
der  Einzelplätze  der  Epizykelbänder  eines 
Bahnhofes,  so  wird  auch  in  dieser  Be- 
ziehung das  Karussel  als  Prüfstein  für  die 
Einrichtuug  eines  Bahnhofes  gelten  dürfen. 

Die  Büden  von  A,  B und  C sind  überall 
gleich  hoch.  Die  Fahrgäste  treten  auf  der 
vorderen  Hälfte  des  äusseren  Karusselum- 
fanges  ein  und  aus.  Wer  auf  einer  der 
zeitweilig  auf  dieser  Seite  des  Umfanges 
stehenden  oder  ankommenden  Bänke  Platz 
nimmt,  wird  ohue  sein  eigenes  Zuthun 
mechanisch  mit  alltnähliger  Beschleunigung 
nach  dem  Innenring  befördert,  macht 
einige  Umläufe  mit,  wird  genau  gegenüber 
derjenigen  Stelle,  an  der  er  eingestiegen 
ist,  ohne  sein  Zuthun  allmählich  und 
stetig  am  Aussenrand  in  Stillstand  versetzt, 
hat  hier  kurzen  Aufenthalt  (zur  Ent- 
richtung des  Fahrpreises)  wird  dann 
auf  gleiche  Weise  zum  zweiten  Male 
in  Bewegung  und  Umlauf  versetzt  und 
kommt  wieder  da  an,  wo  er  eingestiegen 
ist.  Hier  kann  er  aussteigen  oder  eine 
nochmalige  Fahrt  wie  vorher  beginnen. 

Das  Karussel  hat  am  Innenrand  des 
festen  Steiges  einen  Durchmesser  von  21  m. 
Es  befinden  sich  fortwährend  und  der  Reihe 
nach  abwechselnd  48  Bänke  in  Stillstand, 
42  in  Bewegung.  Der  bewegliche  Steig 
macht  in  der  Minute  2'/2  Umdrehungen. 
Demgemäss  vermag  das  Karussel  bei  voller 
Besetzung  über  5000  Personen  in  der  Stunde 
zu  befördern. 

Ein  Projekt,  zur  besseren  Verbindung 
beider  Seine-Ufer  zwischen  Marsfeld  und 
Trocadero  neben  den  vorhandenen  Brücken 
und  Uebergängen  eine  Kpizvkelbrücke  zu 
errichten,  ist  leider  nicht  mehr  zur  Aus- 
führung gekommen. 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Kleinbahn  Minden-Uchte  in  Minden. 

Diese  erste  Linie  der  Mindener  Kreisbah- 
nen erstattet  den  ersten  Geschäftsbericht  für 
die  Zeit  vom  4.  Dezember  1893  bis  31.  Dezem- 
ber 1899.  Der  Güterverkehr  bezieht  sich  haupt- 
sächlich auf  Kunstdünger,  Kohlen,  Backsteine 
und  Grubenholz.  Mit  der  Eröffnung  der  Klein- 
bahn Stolzenau— Uchte  im  Mai  1899  wurde  ge- 
meinschaftlicher Wagenübergang  vereinbart. 
Der  Betriebspark  besteht  aus  4 Lokomotiven, 
8 Personenwagen,  2 Post-  und  Gepäckwagen, 


84  bedeckten  und  offenen  Güterwagen  von  je 
6 t Tragkraft,  10  offenen  Güterwagen  von  je 
10  t Tragkraft  und  24  Rollböcken  von  15  t 
Tragkraft.  Täglich  laufen  4 Personeuzüge 
und  ein  Güterzug  nach  jeder  Richtung.  Der 
Personen-  und  Marktverkehr  zeigt  eine  stete 
Zunahme,  während  die  Arboiterzüge  sich  als 
nicht  lohnend  erwiesen.  Im  Sommer  1899 
wurden  zwei  Militärtransporte  ohne  Schwierig- 
keit besorgt.  Die  Betriebseinnahmen  stellten 
sich  auf  113 9B7  M,  die  Ausgaben  auf  80050  M, 
so  dass  ein  Ueberschuss  von  33  907  M verbleibt. 
I Von  den  Einnahmen  entfallen  43  697  M auf  den 
' Güterverkehr,  und  zwar  ganz  vorzugsweise 
auf  Frachtgut.  In  den  Ausgaben  figuriren  die 
Besoldungen  mit  49  991  M,  die  Kosten  des 
Bahntransports  mit  18065  M (für  Brennmaterial 
| 14006  M),  die  Kosten  der  Erneuerung  der  Be- 
triebsmittel mit  4588  M.  Geleistet  sind  iusge- 
sammt  108135  Nutzkm  oder  1802630  Achskrn. 
Auf  ein  Bahnkilometer  entfallen  an  Ausgaben 
2760  M,  darunter  1724  M persönliche  Ausgaben. 
Das  Betriebspersonal  besteht  aus  83  Personen 
bei  einer  Bahnlänge  von  37,4  km.  Eine  Bilanz 
ist  dem  Geschäftsbericht  nicht  beigegeben, 
auch  fehlt  der  Nachweis  über  die  Vertheilung 
! des  Reingewinns. 

I 

2.  Nürnberg-Fiirther  Strassenbahn-Gesell- 
schaft  in  Nürnberg. 

Das  Berichtsjahr  1899  hat  einen  günstigen 
’ Verlauf  genommen.  Die  gesaimnten  Einnah- 
! men  stellten  sich  auf  1536215  (1345  566)  M, 

{ worunter  1 411269  (1254  677)  M Einnahme  aus 
; Fahrscheinen  und  116  171  (80  447)  M aus  Abonne- 
ments. Die  bedeutende  Steigerung  der  Ein- 
nahme aus  Abonnements  ist  eine  Folge  der 
Verbilligung  des  Abonnements  und  der  Ein- 
führung von  Streckenabonncinents.  Auf  Fahr- 
scheine wurden  befördert  13232607  (11718768) 
Fahrgäste.  Die  Betriebsausgaben  stellen  sich 
auf  1081  633  (917  847)  M.  Vou  der  Steigerung 
j der  Ausgaben  entfällt  der  Betrag  von  66817  M 
auf  vermehrte  Lohnausgaben,  da  für  die  all- 
gemeine Durchführung  des  zehnstündigen  Ar- 
beitstages das  Fahrpersonal  um  ein  Drittel 
verstärkt  werden  musste.  Die  sonstige  Stei- 
gerung der  Ausgaben  wird  zurückgeführt  auf 
enorme  Unterhaltungskosten  der  Motorwagen 
und  ihrer  elektrischen  Einrichtungen,  auf  die 
theure  Unterhaltung  der  Stromversorgungs- 
anlagc  und  auf  die  theure  Gleisunterhaltung, 
i Geleistet  wurden  4 779  534  (3  892  191)  Wagenkm. 
In  der  Generalversammlung  vom  29.  April  1899 
trat  der  frühere  Aufsichtsrath  zurück,  während 
zugleich  die  Zahl  der  Mitglieder  des  Aufsichts- 
rathes  von  5 auf  7 erhöht  wurde.  Zwei  Grund- 
stücke in  Fürth  und  in  St,  Peter  mit  zusam- 
men 2,27  ha  Grundfläche  wurden  für  die  An- 
lage von  Wagendepots  erworben.  Die  St.  Job- 
ster  Linie  soll  gelegentlich  der  Gleiserneue- 
rung zweigleisig  ausgebaut  und  bis  nach 
Erlenstcgcu  verlängert  werden.  Andere  Linien- 
änderungen sind  beschlossen.  Von  den  alten, 
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zum  Tbeil  12  und  18  Jahre  gebrauchten  Pferde- 
bahnschienen wurden  16,»  km  Gleisanlagen 
durch  neue  Haarmann-Schienen  schwersten 
Profils  mit  Wechselsteg-Verblattstoss  ersetzt, 
die-  Erneuerung  von  weiteren  6,3  km  Gleis 
steht  noch  aus.  Die  neuen  Gleise  erhielten 
einen  widerstandsfähigen  Unterbau.  Durch 
Gleisverlegungen,  Herstellung  von  Gleis-  i 
kreuzungen  und  durch  die  Anlage  des  neuen 
Bahnhofes  am  Plerrer  wurden  mannigfache 
Störungen  im  Betriebe  verursach«:  Die  Fahr- 
drahtleitungenwurden  r im  Berichtsjahre  durch 
eigenes  Personal  einer  gründlichen  Revision 
unterworfen-  und  theilweise  umgebaut.  Iin 
Sommer  wurden  24  neue  Motorwagen  (von  je 
22  Sitzplätzen  und  20  Stehplätzen)  mit.  Dreh- 
gestellen und  GlasabschlUssen  der  Plattformen 
in  Dienst  gestellt,  16  weiter©  Wagen  dieseT 
Art  sind  bestellt.  Diese  Wagen  sind  mit  Luft- 
druckbremsen versehen.  Die  früheren  68  Mo- 
torwagen werden  nach  und  nach  einer  gründ- 
lichen Instandsetzung  unterworfen,  sie  erhalten 
bei  dieser  Gelegenheit  säuuntlich  zwei  Motoren 
von  grösserer  Leistung.  Eine  verbesserte 
Schaltung  der  Motoren  verlängert  deren  Ge- 
brauchsfähigkeit. Zur  Bequemlichkeit  des 
Publikums  wurden  die  Zwischenräume  zwi- 
schen den  Sitzbänken  der  älteren  Wagen  ver- 
breitert. Die  alten  Wagen  erhalteu  ferner 
den  praktischen  olivengrüuen  Anstrich  der 
neuen  vierachsigen  Wagen.  Die  neue  Wagen- 
halle mit  6 Gleisen  hat  eine  Grundfläche  von 
19X49  m,  sie  ist  mit  Dampfheizung  und  elek- 
trischer Beleuchtung  verseheu.  Die  zur  Strom- 
erzeugung dienenden,  von  der  Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft  gebauten  8 Stück 
Compound-Dynamomaschinen  mussten  wegen 
der  Einschaltung  der  Pufferbatterie  während 
des  Betriebes  in  Nebenschluss-Maschinen  um- 
gebaut werden.  Diese  Maschinen  werden  mit 
Kiemen  paarweise  von  vier  stehenden  Zwei- 
zvlinder-VerbunddampfmaschinenmitSchieber- 
steucrung  und  Einspritzkondensatiou  ange- 
trieben, jede  dieser  Dampfmaschinen  leistet 
bei  160  Touren  und  9 Atmosphären  Dampf- 
spannung 250  PS.  Am  30.  August  1699  trat 
nach  Vergrösserung  der  Gebäude  der  Kraft- 
station auf  das  Doppelte  eine  liegende,  zwei- 
zvlindrige  Tandem  • Compoundmaschine  mit 
Ventilsteuerung  und  Einspritzkondensatiou 
hinzu,  welche  bei  D'/a  Atmosphären  Dampf- 
spannung und  95  Touren  500  PS  leistet  und 
direkt  mit  der  Dynamomaschine  gekuppelt  ist. 
Dieser  Maschinentypus  arbeitet  bedeutend  ra- 
tioneller als  die  kleinen  schnclllaufenden 
stehenden  Maschinen.  Die  Dynamomaschine 
von  650  Ampere  Leistung  bei  500  Volt  Span- 
nung ist  von  der  Elektrizitäts-Gesellschaft  j 
Schuckert  geliefert.  Die  alten  Dampfmasehi-  , 
neu  werden  jetzt  nach  und  nach  einer  gründ- 
lichen Instandsetzung  unterworfen,  auch  wird 
noch  eine  zweite  Dampfdynamo  von  500  PS 
beschafft.  Der  Arbeitsdampf  wird  von  vier 
Wasserröhrenkesseln,  System  Heine,  von  je 
150  qm  Heizfläche  geliefert,  ausserdem  sind 


zwei  Kornwallkessel  von  je  90  qm  Heizfläche 
aufgestellt  und  ein  dritter  solcher  Kessel  be- 
stellt worden.  Das  Speisewasser  wird  durch 
einen  automatischen  Speisewasserreiniger  von 
den  Kesselsteinbildnern  befreit.  Die  Schalt- 
anlage der  Kraftstation  ist  vollständig  umge- 
baut worden,  gleichzeitig  wurde  die  Puffer- 
batterie mit  einer  Leistung  von  600  Ampöre- 
stunden  auf'gestellt.  Infolge  des  Durchschla- 
gens einzelner  Kabel  wurde  der  Bahnbetrieb 
in  zwei  Fällen  erheblich  gestört,  die  Fehler 
sind  inzwischen  gründlich  beseitigt  worden. 
Die  Einrichtungen  der  Werkstätten  wurden 
durch  Beschaffung  weiterer  Spezialmaschinen 
wesentlich  verbessert.  Im  Betriebe  der  Kraft- 
station wurden  für  52  357  M mehr  Kohlen  ver- 
braucht als  im  Vorjahre,  und  zwar  infolge  ver- 
stärkter Stromerzeugung,  höherer  Kohleupreise 
und  des  Wegfalls  der  letzten  Pferdeb&hnlinien. 
Dagegen  blieben  trotz  erheblich  grösserer 
Maschinenloistung  die  Ausgaben  für  Maschinen - 
und  Kesselunterhaltung  sowie  für  Schmier- 
uud  Putzmaterial  hinter  den  Ausgaben  des 
Vorjahres  zurück,  ebenso  weisen  die  Kosten 
für  Unterhaltung  und  Reinigung  der  Wagen 
und  für  den  Betrieb  der  Werkstätten  trotz 
höherer  Betriebsleistung  keine  wesentliche 
Steigerung  gegenüber  dem  Vorjahre  auf.  Von 
den  geleisteten  4 779  634  Wageukm  entfallen 
893  585  km  auf  Anhängewageu.  Durchschnitt- 
lich entfällt  auf  den  Wagentag  eine  Einnahme 
von  45, sa  (51,ua)  M und  eine  Ausgabe  von  33.<u 
(37, ai)  M,  für  jeden  Fahrgast  wurden  durch- 
schnittlich 10,67  (10, 7i)  Pf  eingenommen.  Die 
gesammteu  Betriebsausgaben  (.ohne  Obligatio- 
nenzinsen und  Rücklagen)  betragen  67,» 
'64,17)  °/„  der  Einnahmen  aus  Fahrscheinen, 
Abonnements  und  Sonderwagen.  Auf  das  ge- 
leistete Wagenkilometer  (Anhängewagen  wie 
Motorwagen  gerechnet)  entfällt  eine  Einnahme 
von  32,i  Pf  und  eine  Ausgabe  von  22, o Pf.  Im 
Berichtsjahre  kam  ein  Betriebsunfall  auf  77  089 
Wagenkilometer  oder  auf  213  429  Fahrgäste. 
Nur  in  drei  (sieben)  leichteren  Fälieu  von  ins- 
gesammt  62  (41)  Unfällen  kam  die  Haftpflicht 
der  Gesellschaft  in  Frage.  Zur  Strassenbalm- 
Krankenkasse  gehören  468  Mitglieder,  im  Be- 
richtsjahre kamen  2778  Krankheitstage  vor, 
wovon  auf  Unfälle  895  Tage  entfallen.  Der 
Reservefonds  der  Kasse  beträgt  4200  M.  Von 
dem  mit  502  190  M ausgewiesenen  Brutto-Be- 
triebsgewinn  werden  verwendet  für  den 
Amortisationsfonds  42  498  M,  auf  Schuldver- 
schreibungszinseu  1031  M,  auf  den  Erneue- 
rungsfonds  nach  bereits  erfolgter  Zuweisuug 
von  119  293  M 15000  M,  auf  9 °/o  Dividende  auf 
das  zum  ersten  Male  ganzjährig  berechtigte 
Kapital  von  3,6  Mill.  Mark  324000  M,  auf  Tan- 
tiemen 19476  M,  auf  den  Gewinnantheil  der 
Städte  Nürnberg  und  Fürth  92514  M,  auf  den 
Unterstützungsfonds  des  Personals  5000  M,  auf 
den  Vortrag  2671  M.  Die  Städte  Nürnberg 
und  Fürth  erhielten  im  Berichtsjahre  zusammen 
178051  M aus  dein  Antheil  an  der  Brutto- 
Einnahme  und  aus  dem  Gewinnantheil.  Der 
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Generalversammlung  liegt  der  Antrag  auf  Be- 
schaffung weiterer  Geldmittel  für  die  neuen 
Betriebsanlagen  vor.  Die  Gesellschaft  ist  be- 
lastet mit  einem  Aktienkapital  von  3.6  Mill 
Mark,  es  stehen  ferner  zu  Buch  der  Reserve- 
fonds mit  1972  741  M,  der  Amortisationsfonds 
mit  420237  M,  die  Spezial-Reserve  mit  62  084  M, 
der  Unterstützung9fonds  für  das  Personal  mit 
39  934  M,  der  Erneuerungsfonds  mit  70454  M, 
diverse  Kreditoren  mit  1 267  163  M (Bankkredit, 
Lieferung  von  Maschinen,  Motorwagen  und 
Oberbaumaterial),  andererseits  figuriren  das 
Grundstückkonto  (insgesammt  53  742  qm  Grund- 
fläche) mit  621  267  M,  das  Gebäudekonto  mit 
757  480  M,  die  Bahnanlage  mit  2818110  M,  die 
Stromzulührung  mit  723  931  M,  die  Pumpen 
und  Rohrleitungen  mit  98  731  M,  die  Kessel- 
aniage  mit  108  742  M,  die  Dampfmaschinen  mit 
179  134  M,  die  Dynamomaschinen  mit  189  946  M, 
die  Wagen  mit  1563  665  M,  die  Werkstätten- 
Einrichtung  mit  72489  M,  die  Wasserleituugs-, 
Licht-  und  Telephonanlage  mit  32945  M,  die 
Mobilien  mit  8474  M,  das  Pferde-  und  Fuhr- 
werkskonto mit  17  000  M,  die  Kautionen  mit 
42714  M,  die  Kautionen  für  die  Strassensichc- 
rung  mit  9543  M,  das  Bankguthaben  (einschl. 
Effekten  des  Amortisationsfonds)  mit  420  237  M, 
die  Vorräthe  mit  186225  M,  das  Kassakonto 
mit  3536  M. 


3.  Rheinische  Bahngesellschaft  in  Düssel- 
dorf. 

Der  Bericht  über  das  erste  Geschäftsjahr 
1699  dieses  Unternehmens  bringt  eine  Fülle 
von  technisch  und  wirthschaftlich  interessantem 
Material.  Es  wird  zunächst  fcstgestellt,  dass 
der  Betrieb  der  elektrischen  Kleinbahn  Düssel- 
dorf-Krefeld von  Anfang  an  im  allgemeinen 
gut  funktionirt  hat.  Störungen  in  der  Kraft- 
station, an  den  Motorwagen  oder  an  der  Strom- 
leitung waren  verhältuissmässig  seiten  und 
von  geringer  Dauer.  Durch  Einlegen  neuer 
Ausweichen  an  verschiedenen  Haltestellen 
sollen  die  auf  einer  eingleisigen  Bahn  durch 
den  Güterverkehr  leicht  entstehenden  Zug- 
verspätungen möglichst  vermieden  werden. 
Die  auf  der  Rheinbrücke  und  in  den  städti- 
schen Strassen  liegenden  Rillenschienen  er- 
schweren bei  Schneeverwehungen  deu  Bahn- 
betrieb. Die  lange  Betriebszeit  von  morgens 
5 Uhr  bis  nachts  1 Uhr  erschwert  die  Unter- 
haltung der  Wagen  und  erhöht  die  Betriebs- 
kosten wegen  der  erforderlichen  doppelten 
Arbeitsschichten,  diese  Uebclstiinde  sollen 
durch  allmähliche  Vergrösserung  des  Wagen- 
parks beseitigt  werden.  Auf  Anordnung  der 
Aufsichtsbehörde  muss  auf  der  Strecke  Über- 
kassel— Diessem  das  Normalprofil  der  preussi- 
schen  Staatsbahnen  hergestellt  werden,  wo- 
durch umfangreiche  Gleisarbeiteu  entstehen. 
Irn  Interesse  der  Betriebssicherheit  und  der 
Verminderung  der  Betriebskosten  wurden 
einige  scharfe  Kurven  auf  beträchtlich  er- 


höhten Halbmesser  umgelegt,  so  z.  B.  die  S- 
Kurve  in  Krefeld  von  17  auf  30  m Radius. 
Die  Linie  Ratinger  Thor — Burgplatz — Werft 
ist  am  6-  November  uud  die  mit  Unterleitung 
betriebene  Strecke  Ratinger  Thor— Harold- 
strasse am  25.  November  1899  eröffnet  worden. 
Die  ursprünglichen  Anlagen  der  Kraftstation 
sind  durch  Aufstellung  eines  Kühlthurmes  uud 
eines  Wasserreinigers  erweitert  worden,  au 
den  grossen  Dynamomaschinen  wurden  meh- 
rere Verbesserungen  vorgenommen.  Die  in 
Oberkasscl  uud  in  der  Unterstation  in  Fischeln 
aufgesteliten  Pufforbatterien  haben  sich  gut 
bewährt.  Die  Maschinen  und  Kessel  der  Kraft- 
station waren  durchschnittlich  täglich  21,6 
Stunden  im  Betriebe,  während  1673  Stunden 
waren  beide  Kessel  und  während  632  Stunden 
beide  Maschinen  gleichzeitig  in  Thätigkeit. 
Für  den  Betrieb,  einschliesslich  der  Heizung 
der  Betriebsräume  und  der  Wasserpumpe,  wur- 
den 265  Doppelladungen  Kohle  verbraucht, 
erzeugt  wurden  im  guuzen  795  244  Kilowatt- 
stunden, was  einer  mittleren  Belastung  von 
162  PS  entspricht.  Diese  Belastung  erscheint 
gering  gegenüber  der  Leistung  beider  Ma- 
schinen von  zusammen  600  PS,  indessen  traten 
beim  Anfahren  der  schweren  Züge  und  in  den 
Steigungen  ganz  abnorme  Stromstösse  auf,  so 
dass  eine  Maschine  deu  Strombedarf  nicht 
immer  decken  konnte  uud  zeitweise  Anbänge- 
wagen  ausser  Betrieb  gestellt  werden  mussten. 
Die  Erweiterung  der  Kraftstation  zur  Schaf- 
fung einer  ständigen  vollen  Reserve  ist  des- 
halb in  Betracht  gezogeu  worden.  Im  Herbst 
1900  wird  eine  dritte  grosse  Dampfdynamo  von 
maximal  1000  PS  (gleichzeitig  für  eine  Gleich- 
strom- und  eine  Drehstrommaschine  von  je 
400  KW  bestimmt)  in  Betrieb  kommen,  so  dass 
dann  insgesammt  1200  PS  in  Gleichstrom  für 
Bahnzwecke  und  900  PS  in  Drehstrom  für 
Licht-  und  Kraftzwecke  zur  Verfügung  stehen. 
Zugleich  wird  ein  zweiter  Kühlthurm  aufge- 
stellt. Der  Wagenpark  besteht  aus  8 grossen 
vierachsigen  Motorwagen,  10  zweiachsigen 
Motorwagen,  8 vierachsigen  Anhängewagon, 
4 zweiachsigen  Anhängewagen,  8 vierachsigen 
bedeckten  und  offenen  Güterwagen,  weitere 
2 vierachsige  Motorwagen  und  5 vierachsige 
Anhängewagen  sind  bestellt.  Der  Lokalver- 
kehr  in  Krefeld  wurde  infolge  Einspruchs  der 
Krefeld-Uerdinger  Lokalbahn  eingestellt.  Im 
Fernverkehr  sind  ständig  6 grosse  Motorwagen, 
im  Düsseldorfer  Lokalverkehr  5 kleine  Motor- 
wagen im  Dienst.  Auf  1 Motorwagenkm  ent- 
fiel beim  Fernbetrieb  einschliesslich  der  Güter- 
wagen 0,ia  Beiwageukm,  beim  Lokalbetrieb 
dagegen  nur  0,37  Beiwageukm.  Künftig  soll 
jeder  Fernzug  mit  zwei  Beiwagen  fahren.  Die 
geschlossenen  Güterwagen  wurden  täglich  für 
den  Gütertransport  benutzt,  während  die  offe- 
nen Güterwagen  Lheils  auch  beim  Bau  des 
Industriebahnhofes  Verwendung  fanden.  Das 
umfangreiche  Leitungsnetz  besteht  aus  47,6  km 
Kontaktleitungen,  57 ,s  km  blanken  Speiseleitun- 
gen, 735  m Kabelspeiseleitung,  27  km  Span- 
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nungsmessleitungen,  67,2  km  blanken  und 
800  in  unterirdischen  Fernsprechleitungen  und 
aus  I0,i  km  Lichtleitungen.  Angeschlossen 
sind  bisher  96  Bogenlampen  und  957  Glüh- 
lampen. Der  Verschleiss  der  Fahrleitungen  ist 
sehr  gering.  Vom  15.  Dezember  1898  bis  zum 
81.  Dezember  1899  brachte  der  Personenver- 
kehr der  Kleinbahn  Düsseldorf— Krefeld  eine 
Gesnmmteinnahme  von  443  849  M,  wovon  auf 
Zeitkarten  19  328  M und  auf  Arbeiterkarten 
2802  M entfallen.  Der  Sonntagsverkehr  brachte 
fast  ein  Drittel  der  Einnahme  aus  dem  Per- 
sonenverkehr. Befördert  wurden  insgesammt 
1081762  Fahrgäste,  davon  667  816  Fahrgäste 
im  Fernverkehr,  385  501  Fahrgäste  im  Lokal- 
verkehr Düsseldorf  und  28  445  Fahrgäste  im 
Lokalverkehr  Krefeld.  Im  Verkehr  mit  Stück-  j 
gut  und  Milch  wurden  eingenommen  14  559  M 
und  2424  t Stückgüter  befördert,  auf  welche 
eine  Einnahme  von  10594  M entfällt.  Geleistet 
wurden  mit  vierachsigen  Wagen  719  677  Wa- 
genkm,  darunter  171  148  Wagenkm  mit  An- 
hängewagen, ferner  mit  zweiachsigen  Wagen 
176  521  W7agenkm,  darunter  4791  Wagenkm  mit 
Anhängewageu,  die  Güterwagen  endlich  leiste- 
ten 239  826  Achskm.  Die  Gesammteinnahmen 
aus  dem  Betriebe  der  Itheinbrücke  stellten 
sich  vom  12.  November  1898  bis  31.  Dezember 
1899  auf  116220  M,  darunter  1231  M auf  Abonne- 
ments. Die  Brücke  passirten  1 162  821  Per- 
sonen. Die  Einnahmen  aus  dein  Betrieb  der  i 
Dampffähre  zwischen  Oberkassel  und  Düssei-  j 
dorf  betrugen  in  derselben  Zeit  18  020  M bei 
360067  beförderten  Personen.  Der  Bahnbetrieb 
erforderte  eine  Ausgabe  von  266 176  M und 
lieferte  einen  Bruttoüberschuss  von  182  578  M. 
Bei  insgesammt  geleisteten  8 471  578  Achskm 
entfällt  auf  das  geleistete  Achskilometer  eine 
Betriebsausgabe  von  7,7  Pf  bei  einer  Gesammt- 
einnahme  von  18,3  Pf.  Abgeschrieben  werden 
auf  Bahnbaukonto,  Fuhrpark  und  Industrie- 
bahnhof 83  411  M,  in  den  Erncuerungsfonds  / 
kommen  34  193  M,  in  den  Betriebsreservefonds 
2073  M.  Aus  dem  Grundstückverkauf  wurde 
ein  Reingewinn  von  268  579  M erzielt,  während 
der  verbleibende  Rest  von  237  ha  mit  2,2«  Mill. 
Mark  zu  Buche  steht.  Der  Brückenbetrieb  ( 
ergab  einen  Uebcrschuss  von  97  066  M,  da- 
gegen brachte  der  Fährbootbctricb  einen  Ver- 
lust von  8663  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  6 Mill.  Mark, 
ferner  stehen  zu  Buch  der  Reservefonds  mit 
18380  M,  das  Kautionskonto  II  mit  27  950  M, 
der  Erneucruugslbnds  der  Bahn  mit  36  575  M, 
die  Tantiömen  mit  10  000  M,  diverse  Kreditoren 
mit  6228  551  M,  die  Betriebsreserve  der  Bahn 
mit  2073  M,  die  Betriebsreserve  der  Brücke 
mit  5000  M,  andererseits  das  Bahnbaukonto 
mit  2 880  938  M,  das  Brückenbaukonto  mit 
513S4S8  M,  das  Materialienkonto  mit  71726  M, 
das  Industriebahnhofskonto  mit  71 461  M,  di- 
verse Debitoren  mit  817  212  M.  Die  Aktionäre 
erhalten  aus  dem  Reingewinn  3%  Bauzinsen 
mit  180 OttO  M.  Das  Aktienkapital  soll  um 
weitere  3 Mill.  Mark  erhöht  werden. 


4.  ltemscheider  Strassenbahngesellschaft 
in  Remscheid. 

Das  Betriebsjahr  1899  zeigt  bezüglich  des 
Personenverkehrs  eine  ruhige  Entwicklung 
des  Unternehmens,  während  die  Kraftabgabe 
andauernd  erheblich  gestiegen  ist.  Es  wurden 
befördert  1728270  (1638724)  Fahrgäste  bei 
einer  Einnahme  von  219250  (2052161  M und 
einer  Leistung  von  496063  (468  065)  Wagenkm. 
Diese  Mehrleistung  ist  durch  den  Betrieb  der 
Linie  Vieringhausen— Güldenwerth  herbeige- 
führt. Auf  das  Wagenkilometer  entfallen  8.«$ 
(8,m)  Fahrgäste  und  44, is  (44.33)  Pf  Einnahme. 
Dagegen  wurden  an  138  (100)  installirte  Mo- 
toren (mit  1016  PS)  und  an  162  Lampen  ab- 
gegeben 530818  (374  185)  Kilowattstunden  zum 
Preise  von  82795  (58074)  M.  Die  Entwicklung 
des  lnstallationsgeschäfts  war  befriedigend. 
Die  Betriebsausgaben  sind  bedeutend  gestie- 
gen, sie  betragen  200  442  (160567)  M,  nament- 
lich infolge  des  ausserordentlich  starken  Ver- 
schlusses an  allen  Theilcn  der  Bahnanlage. 
Im  Berichtsjahre  wurden  umfangreiche  Neu- 
anlagen in  Betrieb  genommen,  namentlich  eine 
400  KW  Dampfdynamo  nebst  neuer  Schalt- 
anlage und  neuer  Kondcnsationsanlage,  ein 
neuer  Kessel  von  247  qm  wasserberührter  und 
57  qm  Ueberhitzer-Heizfläche,  ein  unterirdi- 
sches Kabel  von  400  qmm  Querschnitt  von  der 
Kraftstation  bis  zum  Bahnübergang  in  der 
Bismarckstrassc,  endlich  die  Strecke  „Feld- 
Hasten“  bis  zur  Kaiser  Wilhelm-Strasse,  welche 
später  noch  bis  zum  Anschluss  an  die  Bahn 
Elberfeld— Cronenberg  verlängert  werden  soll. 
Für  das  Jahr  1900  stehen  gleichfalls  umfang- 
reiche Erweiterungen  des  Bahnnetzes  in  Aus- 
sicht, während  die  Linie  Haddenbad— Schöne 
Aussicht  von  der  Westdeutschen  Eisenbahn- 
gesellschaft gebaut  und  betrieben  werden 
wird.  Für  das  erweiterte  Bahnnetz  wurden  7 
neue  Motorwagen  bestellt,  für  eine  neue  Wa- 
genhalle wurde  bereits  ein  passendes  Grund- 
stück erworben.  Zur  Vergrösserung  der  Kraft- 
station wurde  eine  neue  Dampfdynamo  von 
500  KW  Leistung  in  Auftrag  gegeben,  die 
Vergrösserung  der  Kesselanlage  und  der  Kon- 
densationsanlagc  steht  hiermit  in  Zusammen- 
hang. Eine  neue  Anleihe  von  650  000  M (zu 
4 1/2 °/o  verzinslich)  ist  beschlossen  worden,  so 
dass  dann  die  Gesellschaft  mit  oiuem  Aktien- 
kapital von  1 Mill  Mark  und  einer  Obligatio- 
nenschuld von  1 Mill.  Mark  belastet  ist.  Die 
Verwaltung  hält  es  trotz  der  sinkenden  Renta- 
bilität des  Unternehmens  für  ihre  Pflicht,  vor 
allem  den  gemeinnützigen  Charakter  des 
Unternehmens  zu  wahren,  sie  strebt  deshalb 
einerseits  nach  thunlichster  Ausdehnung  des 
Netzes  und  Beschaffung  ausreichender  Re- 
serven, ohne  andererseits  vorläufig  die  Wünsche 
nach  Ermässigung  des  Strompreises,  nach 
Einführung  von  Abonnements  und  Arbeiter- 
karten berücksichtigen  zu  können.  In  Rück- 
sicht auf  die  um  etwa  40%  gestiegenen  Kohlcn- 
preise  muss  vielmehr  der  Rabatt  auf  den  über 
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5000  Kilowattstunden  hinausgehenden  Strom- 
verbrauch um  2 Pf  gekürzt  werden,  während 
der  Grundpreis  von  18  Pf  bestehen  bleibt.  Die 
Gesamm  teinnahmen  betrugen  309428(264746)  M, 
die  Ausgaben  200  442  (160  567)  M oder  für  das 
Wagenkilometer  (nach  Abzug  von  37  480  M 
Kraftabgabekosten)  31,2  (28,19)  Pf.  Von  letz-  ; 
terer  Ziffer  entfallen  auf  die  Erzeugung  des 
Stromes  in  der  Kraftstation  5,0»  (4,89)  Pf.  Auf 
das  Wagenkilometer  wurden  verbraucht  0,896 
(l,is)  Kilowattstunden  und  auf  1 Kilowatt- 
stunde 2,236  (2,52)  kg  Kohle.  Die  Zugänge  auf 
Baukonten  betragen  408046  M.  Von  dem  mit 
126  366  M ausgewiesenen  Bruttogewinn  ent- 
fallen auf  Anleihezinsen  13  700  M,  auf  Ab- 
schreibungen 66  237  M,  auf  den  Reservefonds 
2271  M,  auf  Tantieme  1942  M,  auf  4%  Divi- 
dende 40  000  M,  auf  den  Pensionsfonds  1000  M 
und  auf  den  Erneuerungsfonds  216  M.  Die 
Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien-  ! 
kapital  von  1 Mill.  Mark,  mit  einem  Hypo- 
thekenkonto von  110000  M,  mit  einem  Anleihe- 
konto von  304  000  M,  ferner  stehen  zu  Buch 
der  Reservefonds  mit  8373  M,  der  Erneuerungs- 
fonds mit  6241  M,  der  Pensionsfonds  mit  5400 
Mark,  das  Konto  der  Betriebskrankenkasse  mit 
2000  M,  andererseits  der  Grundbesitz  mit 
38  750  M,  das  Immobilienkonto  mit  181318  M, 
das  Eisenbahnanschlusskonto  mit  9852  M,  das 
Gleisekonto  mit  278  880  M,  die  Streckenaus- 
rüstung mit  330780  M,  das  Maschinenkonto 
mit  809  680  M,  die  Kondensation  und  Wasser- 
reinigung mit  35  220  M,  die  Pufferbatterie  mit 
45160  M,  die  Wagen  mit  139060  M,  das  Zähler- 
konto mit  11570  M,  das  Geräthschaften-  und 
Werkzeugekonto  mit  9500  M,  das  Installations- 
konto  mit  23  726  M,  das  Betriebskassenkonto 
mit  26  433  M,  die  Vorräthe  mit  28763  M. 

5.  Zwickauer  Elektrizitätswerk-  und  Strassen- 
bahn-Aktiengesellschaft  in  Zwickau  (Sachsen). 

Die  günstige  Entwicklung  des  Unterneh-  [ 
mens  hat  auch  im  Berichtsjahre  1899  fortge- 
dauert. Es  wurden  befördert  1 785  313  (1  615  127) 
Fahrgäste  und  geleistet  623  321  (524  509)  Wa- 
genkm.  Die  Mehrleistung  ist  bedingt  durch 
den  verstärkten  Verkehr  nach  Marienthal  und 
durch  Einführung  des  6 Minutenbetriebes 
gegen  den  12  Minuteubetrieb  in  den  Morgen- 
und  Abendstunden  des  Winterhalbjahres.  Die 
Fertigstellung  der  Verlängerung  der  Haupt- 
linie nach  Niederhasslau  wurde  durch  Ueber- 
schwemmung  und  Frost  bedeutend  verzögert, 
über  eine  neue  Linie  nach  dem  Stadttheil 
Pölbitz  ist  ein  Vertrag  abgeschlossen  worden. 
Im  Berichtsjahre  wurde  eine  Pufferbatterie 
von  366  Amp6restunden  Kapazität  aufgestellt, 
im  Jahre  1900  sollen  zwei  Cornwallkessel  von  j 
je  90  qm  Heizfläche  mit  Ueberhitzer  und  zwei 
stehende  Dampfdynamos  von  je  800  PS  nor- 
maler Leistung  in  Betrieb  kommen.  Für  die 
Abgabe  von  Licht  und  Kraft  sind  installirt 
5023  (3786)  HW,  der  Mehrverbrauch  an  Strom 
gegenüber  dem  Vorjahre  stellt  sich  auf  292  347 
Hektowattstunden.  Der  Preis  für  Licht  ist 


von  70  Pf  auf  60  Pf  für  die  Kilowattstunde 
ermässigt  worden.  Zur  Beschaffung  der  Geld- 
mittel für  die  Erweiterung  des  Unternehmens 
wurde  das  Aktienkapital  von  1,4  Mill.  Mark 
auf  2,5  Mill.  Mark  erhöht.  Die  gesammten 
Einnahmen  betragen  277  807  M,  die  gesammten 
Ausgaben  dagegen  137  510  M,  so  dass  ein 
Bruttogewinn  von  1402%  (-f-  13020)  M ver- 
bleibt. Hiervon  werden  verwendet  auf  den 
Erneuerungsfonds  42  000  M,  auf  den  Amorti- 
sationsfonds 13  200  M,  auf  den  Reservefonds 
4117  M,  auf  Tantiemen  2542  M,  auf  Gratifika- 
tionen an  Beamte  600  M,  auf  4%%  Dividende 
auf  das  eingezahlte  Kapital  76297  M,  auf  den 
Vortrag  1540  M.  Es  wurden  an  Strom  insge- 
sammt  erzeugt  695073  Kilowattstunden,  davon 
392577  Kilowattstunden  in  Serienschaltung. 
Im  Bahnbetriebe  betrug  die  Einnahme  29  Pf 
für  das  Wagenkilometer  und  1,07  Pf  für  das 
Platzkilometer,  befördert  wurden  2,90  Fahr- 
gäste auf  das  Wagenkilometer.  Der  Strom- 
verbrauch stellt  sich  auf  508  Wattstunden,  die 
Platzaasnutzung  auf  26,9%.  Die  gesainmte 
Einnahme  aus  dem  Bahnbetrieb  beträgt  178531 
Mark.  Die  dem  Berichte  beigegebenen  Ta- 
bellen über  Stromerzeugung  und  Stromver- 
brauch für  die  verschiedenen  Zwecke  sowie 
die  graphischen  Darstellungen  sind  recht  in- 
struktiv. Zur  Zeit  ist  die  Gesellschaft  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  1 675  000  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  der  Erneuerungsfonds  mit 
172  099  M,  der  Amortisationsfonds  mit  62  060  M, 
der  Reservefonds  mit  9518  M,  die  Kreditoren 
mit  46  746  M,  andererseits  die  Kraftstation  mit 
562427  M,  die  Beleuchtungsanlage  mit  899  843 
Mark,  die  Bahnanlage  mit  706  897  M,  die  Vor- 
räthe mit  26121  M,  die  Kautionen  mit  24  637  M, 
das  Bankguthaben  mit  235  742  M,  die  Debitoren 
mit  18  371  M,  endlich  das  Baukonto  für  neue 
Linien  und  für  die  Erweiterung  der  Kraft- 
station mit  69400  M. 

6.  Leipziger  Elektrische  Strassenbabn 
in  Leipzig. 

Im  Berichtsjahre  1899  ist  das  geplante  Er- 
weiterungsnetz bis  auf  eine  kurze  Strecke  in. 
Betrieb  gebracht  worden.  Der  Verkehr  hat 
sich  auf  allen  Linien  gehoben.  Die  Gleisläugu 
beträgt  84  (81)  km,  die  zweigleisige  Strecken- 
länge 82,7  (31,t)  km,  die  eingleisige  Strecken- 
länge 18^  (17,9)  km.  Bei  insgesammt  sieben 
Linien  stellt  sich  die  Betriebslänge  auf  70,8 
(60, c)  km.  Es  wurden  geleistet  6 206913 
(6  316  383)  Wagenkni,  darunter  453  489  (441269) 
Kilometer  mit  Anhängewagen.  Die  Einnahme 
stellt  sich  auf  insgesammt  1 563  518  (1  324069)  M 
wovon  auf  Abonnements  141976  (112294)  M 
entfallen.  Auf  das  Wagenkilometer  entfällt 
eine  Einnnhmc  von  25,83  (25, <n)  Pf,  befördert  sind 
17  768  102  (14  914  916)  Fahrgäste.  Das  Mitführen 
der  Anhängewagen  brachte  insgesammt  73  940 
(72 106)  M.  Auf  Anordnung  der  Aufsichtsbe- 
hörden sind  Schutzschranken  zwischen  den 
Motorwagen  und  Anhängewagen,  Scheinwerfer 
an  deu  Motorwagen  und  durchgehende  Brem- 
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sen  für  Motor-  und  Anhängewagen  angebracht  | 
worden.  Durch  Aenderungen  an  den  Brctn-  j 
gen  und  an  der  Schmierung  sind  nicht  uner- 
hebliche Ersparnisse  im  Verbrauch  von  Brems- 
klötzen xmd  Oel  gemacht  worden.  Ein  Signal- 
apparat zum  Ersatz  der  Signalposten  an  den 
Kreuzungen  wurde  der  Gesellschaft  patentirt, 
er  befindet  sich  zur  Zeit  in  Probe.  Die  Er- 
thcilung  der  endgültigen  Genehmigung  für 
das  Erweiterungsnetz  ist  nunmehr  zu  erwarten, 
nachdem  die  Heimfallsfrage  nach  Ablauf  der 
Konzession  geregelt  worden  ist.  Der  Bahn- 
betrieb wurde  einige  Tage  durch  Hochwasser 
streckenweise  gestört,  sodann  auch  durch  einen 
drei  Tage  dauernden  Ausstand  eines  Theiles  , 
des  Fahrpersonals.  Die  starken  Scbnecfftlle 
wurden  ohne  Betriebsstörung  bewältigt.  Im 
Berichtsjahre  musste  zum  ersten  Male  die  ver-  i 
tragsmüssige  zweiprozentige  Bruttoabgabe  mit 
19  923  M an  die  Stadt  Leipzig  gezahlt  werden, 
im  ganzen  hat  die  Gesellschaft  beim  Bau  und 
in  4 Betriebsjahren  für  Ncupflastcrungen, 
Unterhaltung  der  Fahrbahn  innerhalb  des 
Bahnkörpers,  Reinigung  der  Fahrbahn  und 
für  Abgabe  den  Betrag  von  907  653  M aufge- 
wendet. Der  Bau  der  neuen  Strecken  wurde 
in  eigener  Regie  ausgeführt.  Drei  der  betrie- 
benen Linien  haben  durchschnittlich  7*/2  Mi-  1 
nutenverkehr,  die  vier  übrigen  Linien  10  Mi- 
nutenverkehr. An  Wochentagen  stehen  91  (.85) 
Motorwagen  im  Betriebe.  Die  Betriebsaus- 
gaben einschliesslich  Steuern  und  Abgaben, 
jedoch  ohne  Zinsen  der  Schuldverschreibungen, 
werden  mit  928  496  M ausgewiesen,  darunter 
sind  I>öhne  an  das  Fahrpersonal  mit  862  853  M, 
Wagenunterhaltung  mit  153210  M,  Bahnunter- 
haltung mit  140  859  M,  Betrieb  der  Kraftstation 
mit  140686  M.  Wenn  man  das  Anhängewagen- 
kilometer wie  oben  zu  s/s  eines  Motorwagen- 
kilometer rechnet,  so  ergiebt  sich  für  das 
durchschnittlich  geleistete  Wagenkilometer 
eine  Betriebsausgabe  von  15,3  Pf  ohne  Ab- 
schreibung, Verzinsung,  Erneuerungsfonds  und 
Amortisation.  Die  Zinsen  der  Schuldverschrei- 
bungen erfordern  148168  M,  zu  Abschreibun- 
gen werden  verwendet  36  987  M,  so  dass  ein 
Rohgewinn  von  465  648  M verbleibt  Von  die- 
sem Rohgewinn  entfallen  auf  den  Erneuerungs- 
fonds 135000  M,  auf  den  Tilgungsfonds  61  000 
Mark,  auf  den  Reservefonds  13  982  M,  auf 
Tantiemen  13122  M,  auf  4%  Dividende  auf 
6,25  Mill.  Mark  Aktienkapital  250000  M,  auf  den 
Vortrag  2544  M.  Auf  das  Wagen-  und  Bahn- 
unterhaltungskonto ist  ein  Betrag  von  45000 
Mark  als  Vergütung  der  Allgemeinen  Elektri-  | 
zitäts-Gesellschaft  dafür  verrechnet  worden, 
dass  die  Kosten  für  die  Instandhaltung  der 
elektrischen  Einrichtungen  die  anfänglichen 
Annahmen  überschritten  haben.  Die  Gesell- 
schaft ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 
6,25  Mill.  Mark  und  mit  einer  Obligationen- 
schuld von  4 Mill.  Mark,  ferner  stehen  zu  Buch 
die  Zinsen  der  Schuldverschreibungen  mit 
80  690  M,  die  Guthaben  an  Lieferanten  mit 
27  061  M,  das  Konto  Neue  Rechnung  mit  90  238  I 


Mark,  der  Erneuerungsfonds  mit  139833  M, 
der  Tilgungsfonds  mit  140  974  M,  der  Reserve- 
fonds mit  33  267  M,  der  Unterstützungsfonds 
mit  14  015  M,  dagegen  andererseits  die  Grund- 
stücke mit  807  487  M,  die  Gebäude  mit  997  496 
Mark,  die  Bahnanlage,  einschliesslich  Stromzu- 
führung, mit  6231  826  M,  die  Maschinen  der 
Kraftstation  mit  657  906  M,  das  Wagenkonto 
mit  1066  309  M,  die  Einrichtung  der  Werk- 
stätten mit  65  617  M,  die  Dienstkleidungen  mit 
24000  M,  die  Werkzeuge  und  Geräthe  mit 
12039  M,  das  Mobiliar  mit  10972  M,  das  Haus 
Kurprinzstrasse  mit  116  373  M,  das  Effekten- 
konto  mit  41 220  M,  das  Kautionskonto  mit 
127  820  M,  das  Kontokorrentkonto  mit  310  967 
Mark,  die  Betriebsmaterialien  mit  66  440  M,  die 
Bahnbaumaterialien  mit  108231  M,  das  Konto 
Schneiderwerkstatt  mit  7481  M,  das  Giesserei- 
Betriebskonto  mit  6548  M. 

7.  Kantonale  Strassenbahnen  in  Basel. 

Im  Dienste  dieses  Unternehmens  sind  192 
Personen  beschäftigt.  Die  Betriebseinnahmen 
im  Berichtsjahre  1899  betragen  825951  (781  139) 
Frcs.  bei  einer  Leistung  von  1 371  186  Wagen- 
kilometer, so  dass  auf  das  Wagenkilometer 
eine  Einnahme  von  69, s (+  l,s)  Cts.  entfällt. 
Das  Abonnement  ergab  14,3  °/o  der  gesammten 
Einnahme.  Infolge  von  Lohnerhöhungen  und 
von  Erneuerungen  an  der  Bahnanlage  und  den 
Wagen  sind  die  Betriebskosten  ausserordent- 
lich gestiegen,  sie  betragen  37,5  Cts.  oder  unter 
Abzug  der  dem  Erneuerungsfonds  entnomme- 
nen Beträge  36, s Cts.  für  das  Wagenkilometer. 
Für  Unterhaltung  und  theilweise  Erneuerung 
der  Wagen,  insbesondere  der  Plattformen, 
wurden  grosse  Ausgaben  nöthig.  Von  den  ge- 
sammten Betriebsausgaben  in  Höhe  von  514  154 
Frcs.  entfallen  auf  die  allgemeine  Verwaltung 
35  423  Frcs.,  auf  Unterhalt  und  Aufsicht  der 
Bahn  49  295  Frcs.,  auf  den  Fxpeditions-  und 
Zugdienst  119  607  Frcs.,  auf  den  Fahrdienst 
273  170  Frcs.,  darunter  für  Löhne  der  Wagen- 
führer und  des  Depotpersonals  152230  Frcs. 
und  für  Breunmaterial  der  Kraftstation  33  525 
Frcs.;  endlich  auf  verschiedene  Ausgaben 
36769  Frcs.  Der  Ueberschuss  der  Betriebsein- 
nahmen im  Berichtsjahre  stellt  sich  auf  31179^ 
Frcs , einschliesslich  des  vorjährigen  Saldos, 
der  Zinsen  und  der  Zuschüsse  aus  den  Spezial- 
fonds figurirt  in  der  Gewinn-  und  Verlust- 
rechnung eine  Einnahme  von  545  216  Frcs. 
Hiervon  wird  verwendet  auf  vierprozentige 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  der  Strassen- 
bahnen von  2 332062  Frcs.  und  der  Strassen - 
bahn-Wohnhäuser  von  109  232  Frcs.  der  Betrag 
von  97  652  Frcs.,  auf  Abschreibungen  auf  die 
Strassenbabn  und  die  Wohnhäuser  mit  3l/s% 
bezw.  6 °/„  der  Betrag  von  85  000  Frcs,  auf  die 
Einlage  in  den  Erneuerungsfonds  (2l/j%)  65  008 
Frcs.,  auf  Einlage  in  den  Unfall-Reservefonds 
14  4()0  Frcs.,  auf  ausserordentliche  Amortisation 
50  000  Frcs.,  auf  Kanalisationen  und  Wohn- 
häuser-Instandsetzung  9861  Frcs , so  dass  ein 
Saldovortrag  von  223  295  Frcs.  verbleibt.  Das 
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Unternehmen  ist  nach  der  Bilanz  belastet  mit 
einem  Anlagekapital  von  2 252  062  Frcs.  für 
die  Strassenbahn  und  von  402232  Frcs.  für  die 
Wohnhäuser,  ferner  stehen  zu  Buch  die  Amorti- 
sationsfonds mit  345  000  Frcs.,  der  Erneuerungs- 
fonds und  der  Unfall-Reservefonds  mit  282000 
Frcs.,  sodann  ein  Beitrag  für  die  Birsigüber- 
deckung  mit  100 000  Frcs.,  andererseits  die 
Bahnanlage  und  die  festen  Einrichtungen  mit 
1841  473  Frcs.,  das  rollende  Material  mit  729  812 
Frcs.,  das  Mobiliar  und  die  Gerätschaften  mit 
20777  Frcs,  das  Wohnhäuserkonto  mit  407  232 
Frcs.,  die  Depositen  bei  der  Staatskasse  mit 
601595  Frcs.  und  die  Materialvorräthe  mit 
53700  Frcs.  Die  Kranken-  und  Unterstützungs- 
kasse weist  bei  182  Mitgliedern  einen  Ver- 
mögensbestand von  14  051  Frcs.  auf,  die  Jahres- 
rechnung für  1899  balanzirt  mit  einer  Ein- 
nahme und  Ausgabe  von  27  127  Frcs.  Der 
Grosse  Rath  des  Kantons  Baselstadt  hat  für 
den  Ausbau  des  Bahnnetzes  um  fünf  weitere 
Linien  und  für  die  zugehörigen  Einrichtungen 
(Werkstätte,  Wagenremise,  Vergrösserung  der 
Kraltstation)  einen  Gesammtkredit  von  3 620  000 
Frcs.  bewilligt.  Ueber  die  Ausführung  dieser 
Anlagen  wird  ausführlich  berichtet.  Bezüg- 
lich des  Oberbaues  wird  mitgetheilt,  dass  für 
die  neuen  Linien  nur  das  System  Uaarmann 
mit  Wechselsteg  - Verblattstoss  Verwendung 
findet,  mit  welchem  die  Verwaltung  gute  Er- 
fahrungen gemacht  hat.  Die  Gleisarbeiten 
werden  in  eigener  Regie  ausgeführt. 

8.  Kölnische  Strassenbahngesellschaft  in  Köln. 

Nachdem  die  Betriebsrechte  des  Pferde- 
bahnunternehmens der  Gesellschaft  mit  Wir- 
kung vom  1.  Januar  1899  durch  Kaufvertrag 
an  die  Stadtgemeinde  Köln  übergegangen 
sind,  beschränkt  9ich  der  Jahresbericht  für 
1899  auf  die  Darstellung  der  finanziellen  Ver- 
hältnisse der  Gesellschaft.  Die  Betriebsergeb- 
nisse des  Jahres  1899  verbleiben  der  Stadt 
Köln  gegen  Zahlung  von  1 Mill.  Mark,  wäh- 
rend die  Stadt  Köln  bis  zum  Jahre  1913  weitere 
Zahlungen  im  Gesammtbetrage  von  18  465  375 
Frcs.  an  die  Gesellschaft  zu  leisten  hat.  Nach 
Absetzung  von  210233  Frcs.  für  Abschreibun- 
gen ergiebt  das  Jahr  1899  einen  Gewinnsaldo 
von  907  586  Frcs.,  aus  welchem  verwendet  wer- 
den für  die  gesetzliche  Rücklage  46  291  Frcs., 
für  Aktientilgung  60  000  Frcs.,  für  Tantiemen 
78064  Frcs.,  für  llVj°/o  Dividende  460000  Frcs., 
für  Gründerantheile  260000  Frcs.,  so  dass  ein 
Saldo  von  4230  Frcs.  verbleibt.  Die  Gesell- 
schaft ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 
8 291  100  Frcs.  und  mit  Schuldverschreibungen 
im  Betrage  von  1 414  500  Frcs.,  ferner  stehen 
zu  Buch  die  gesetzliche  Rücklage  mit  311 102 
Frcs.,  der  Spezial-Reservefonds  mit  250  000  Frcs., 
verschiedene  Kreditoren  mit  156  246  Frcs.,  das 
Guthaben,  fällig  im  Jahre  1918,  mit  156711 
Frcs.,  die  bis  1913  von  der  Stadt  Köln  zu  zah- 
lenden Annuitäten  mit  18  466  375  Frcs,  die  ein- 
zulösenden Aktien  und  Schuldverschreibungen 
mit  62  200  Frcs.,  andererseits  die  Effekten  mit 


890875  Frcs.,  der  Kassenbestand  mit  34  189 
Frcs.,  verschiedene  Debitoren  mit  2901  Frcs., 
das  Bankguthaben  mit  1 114  148  Frcs.,  das  Gut- 
haben bei  der  Stadt  Köln  in  laufender  Rech- 
nung mit  142994  Frcs.,  das  Spezialkonto  der 
Stadt  Köln,  zahlbar  am  80.  Juni  1913,  mit 
1643  266  Frcs.,  die  der  Stadt  Köln  zur  Option 
angestellten  und  am  So.  Juni  1918  zahlbaren 
Immobilien  mit  8 256  034  Frcs.  Auch  wir  be- 
dauern, dass  nunmehr  das  am  3.  Juni  1882  be- 
gründete Unternehmen  der  Kölnischen  Strassen- 
bahngesellschaft aus  der  privatwirthschaft- 
lichen  in  die  städtische  Regie  übergegangen 
ist,  welcher  letzteren  es  schwer  werden  dürfte, 
die  Erfolge  des  bisherigen,  mit  Intelligenz  und 
Hingebung  geleiteten  Unternehmens  zu  er- 
reichen. 

9.  Frankfurter  Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in  Frankfurt  a.  M. 

Im  Berichtsjahre  1899  herrschte  sowohl  auf 
der  Stammbahn  Frankfurt— Eschersheim  als 
auch  auf  der  am  1.  November  1899  neu  eröff- 
nten Bahnstrecke  Oberursel— Hohemark  eine 
rege  Bauthätigkeit.  Für  die  Stammbahn  wurde 
die  Zahl  der  Personenwagen  vermehrt  \trnl 
mit  Ausnahme  einer  noch  etwa  160  m langen 
Strecke  auch  der  Rest  des  Bahnglei9es  mit 
Haarmann’schen  Verblattschienen  an  Stelle  der 
früheren  Rillenschienen  versehen.  Auf  Grund 
eines  mit  der  Stadt  Frankfurt  abgeschlossenen 
neuen  Vertrages  wird  die  Strecke  zwischen 
dem  Eschenheimer  Thor  und  der  Holzhausen- 
strasse zweigleisig  auf  Kosten  der  Stadt  aus- 
gebaut und  sodann  gemeinsam  von  der  Dampf- 
bahn und  der  städtischen  elektrischen  Strassen- 
bahn befahren.  Die  Betriebslänge  der  Stamm- 
bahn beträgt  unverändert  6,os  km,  es  sind  für 
den  Betrieb  vorhanden  drei  Lokomotiven  von 
14,5  t Dienstgewicht  und  12  Personenwagen 
verschiedener  Bauart.  Die  Betriebseinnahme 
stellte  sich  auf  95  489  (88701)  M bei  einer  Be- 
förderung von  588  685  (544  212)  Fahrgästen,  zu 
dieser  Einnahme  hat  der  Packetverkehr  den 
Betrag  von  4630  (6189)  M geliefert,  während 
auf  Arbeiter-Wochenkarten  der  Betrag  von 
19318  (17115)  M entfällt.  Geleistet  wurden 
229184  (207  472)  Wagenkm.  Bei  der  neuen 
Linie  Oberursel — Hohenmark  beträgt  die  voll- 
spurige  Gleislänge  6900  m,  die  Betriebslänge 
4500  m,  es  findet  die  direkte  Ueberführung 
der  Güterwagen  der  Staatsbahn  auf  diese 
Linie  statt.  Als  ßetriebsmaterial  dienen  eine 
Güterzuglokomotive  von  28  t Dienstgewicht, 
zwei  Strassenbahn  - Lokomotiven  von  12  t 
Dienstgewicht,  4 Personenwagen,  3 Güterw-agen 
und  2 Bahnmeisterwagen.  In  den  ersten  bei- 
den Betriebsmonaten  wurde  eine  Einnahme 
von  4426  M erzielt,  wovon  2138  M auf  den 
Güterverkehr  entfallen.  Befördert  wurden 
16  577  Fahrgäste  und  1654  t Güter  und  gefahren 
6598  Wagenkm  im  Personenverkehr  und  2170 
Wagenkilometer  im  Güterverkehr.  Nach  Ab- 
schreibungen von  1139  M schliesst  die  Bilanz 
der  neuen  Linie  mit  einem  Betriebsverlust 
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von  1871  M ab.  Auf  der  Starnmbahn  Frank- 
furt—Kschersheim  werden  15  734  (10  949)  M ab- 
geschrieben, einschliesslich  dieser  Abschreibun- 
gen stellt  sich  die  Betriebsausgabe  auf  84, ti 
(84, 5«)  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Das  Ge- 
sammtuntcrnehmen  ergiebt  einen  Reingewinn 
von  12899  M,  von  welchem  auf  den  Reserve- 
fonds 646  M und  auf  3Va°/o  Dividende  12  260  M 
verwendet  werden.  Die  Gesellschaft  ist  be- 
lastet mit  einem  Aktienkapital  von  850000  M 
und  mit  einem  Kreditorenkonto  (für  den  Bau 
der  neuen  Linie)  von  482  223  M,  es  stehen  dem- 
gegenüber zti  Buch  die  Bahnanlage  mit  268  398 
Mark,  die  Immobilien  mit  59  788  AI,  die  Wagen 
mit  18  553  M,  die  Maschinen  mit  80  221  M,  die 
Kautionen  mit 7858  M,  die  Debitoren  mit 28 180  M. 
Die  speziellen  Vorarbeiten  für  die  sehr  gute 
Aussichten  bietende  Zwischenstrecke  Eschers- 
heim—Oberursel  sind  angefertigt  und  liegen 
der  Landespolizeibehördezur  Genehmigung  vor. 

10.  Tramways  Mülhausen  in  Mülhausen  i.  E. 

Im  Berichtsjahre  1899  wurde  der  Gesell- 
schaft eine  einheitliche  Konzession  für  den 
elektrischen  Betrieb  für  sämmtliche  Linien  bis 
Ende  des  Jahres  1929  erthcilt  und  ein  neuer 
Vertrag  mit  der  Stadtgemeinde  Mülhausen  ab- 
geschlossen. Durch  Beschluss  der  General- 
versammlung vom  6.  Juli  1899  ist  das  Grund- 
kapital der  Gesellschaft  von  1 Mill.  Mark  auf 
1,25  Mill.  Mark  erhöht  und  die  Ermächtigung 
zur  Ausgabe  von  700  000  M Obligationen  cr- 
theilt  worden.  Ausserdem  wurde  der  Ankauf 
von  Gelände  zur  Errichtung  eines  Verwal- 
tungs-  und  Bahnhofsgebäudes  beschlossen. 
Der  Bau  der  neugenehmigten  Linie  von»  Jun- 
genthor nach  Brunnstatt  wurde  gegen  Ende 
des  Berichtsjahres  vollendet,  jedoch  wegen 
verspäteter  Lieferung  der  Motorwagen  der 
Betrieb  nur  theilweise  aufgenommen.  Für  eine 
neuo  Linie  von  Mülhausen  nach  Landser  und 
Obersteinbrunn  wurden  die  Vorarbeiten  ange- 
fertigt. Ueber  den  Strombezug  aus  der  Kraft- 
station der  „Mülhauser  Elektrizitätswerke“ 
wurde  ein  neuer  Vertrag  mit  ermässigtem  Ta- 
rif abgeschlossen.  Der  Betrieb  verlief  im  Be- 
richtsjahre ohne  Störung  und  ohne  erhebliche 
Unfälle.  Der  Personenverkehr  brachte  eine 
Einnahme  von  179  788  (161  164)  M bei  einer 
Mehrbeförderung  von  243  993  Fahrgästen.  Ins- 
gesammt  wurden  befördert  1 705  178  (1  401  185) 
Fahrgäste  bei  einer  inzwischen  um  4,i  km  ver- 
grösserten  Betriebslänge.  Durch  Verstärkung 
des  Betriebes  auf  328035  (287  714)  geleistete 
Wagenkilometer  ist  das  finanzielle  Ergebniss 
ungünstig  beeinflusst  worden,  es  beträgt  für 
das  Wagenkilometer  die  Einnahme  44,9(46,»;)  Pf, 
die  Ausgabe  28,6  (22, i ) Pf,  der  Nettoüberschuss 
21,3  (24,2)  Pf,  ferner  für  jeden  beförderten 
Fahrgast  die  Einnahme  10,3  (10,7)  Pf,  die 
Ausgabe  6,i  (5,i)  Pf,  der  Nettoüberschuss 
4,9  (5,6)  Pf.  Die  Zahl  der  beförderten  Personen 
für  das  Wagenkilometer  ist  4,3«  (4,35).  Im  ge- 
sammten  Betriebe  betragen  die  Ausgaben  58,5 
(60,8)%  der  Einnahmen.  Der  in  den  letzten 


beiden  Vorjahren  zurückgegangene  Güterver- 
kehr hat  sich  im  Berichtsjahre  wieder  gehoben 
und  eine  bisher  nicht  erreichte  Einnahme  er- 
zielt. Befördert  wurden  insgesammt  219  692 
(193  376)  t und  210  559  (195754)  M eingenommen. 
Geleistet  wurden  103  502  (78  629 1 Lokomotivktn 
xmd  485  824  (355  778)  Wagenachskm.  Die  Re- 
paraturwerkstätte wurde  mit  einigen  neuen 
Werkzeugmaschinen  ausgerüstet.  Bezüglich 
der  Gleisunterhaltung  machte  sich  die  Ver- 
legung der  Verblattstossschienen  von  Osna- 
brück vortheilhaft  bemerkbar.  Auf  den  von 
der  Gesellschaft  pachtweise  betriebenen  Linien 
Mülhausen— Ensishcim  und  Mülhausen— Witten- 
heim wurden  116282  (114  742)  Zugkm  geleistet, 
I der  Nettoüberschuss  war  um  2004  M höher  als 
im  Vorjahre.  Die  Gesammteinnahmen  stellen 
sich  auf  407  869  M,  von  den  Ausgaben  entfallen 
auf  die  allgemeine  Verwaltung  6834  M,  auf 
Unterhaltung  und  Aufsicht  der  Bahn  14  590  M, 
auf  Expedition  und  Zugdienst  144  253  M,  auf 
die  Zugkraft  68276  M,  auf  Verschiedenes  28829 
j Mark,  der  Bruttoüberschuss  beträgt  hiernach 
156078  M.  Hiervon  gehen  ab  für  Zinsen  der 
Anleihen  54  800  M,  für  Amortisation  der  An- 
leihen 5400  M,  für  den  Erneuerungsfouds  33  8S0 
Mark,  für  den  Reservefonds  4265  M,  für  Grati- 
fikationen an  Beamte  600)  M,  für  Tantiemen 
5255  M,  für  5%  Dividende  50000  M,  für  die 
ausserordentliche  Einlage  in  den  Erneuerungs- 
fonds 15  000  M,  so  dass  ein  Vortrag  von  6187 
Mark  verbleibt.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  1,25  Mill.  Mark 
und  mit  einer  Obligationenschuld  von  2075000 
Mark,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Reservefonds 
mit  34184  M,  der  Erneuerungsfonds  mit  18  742 
Mark,  das  Amortisationskonto  mit  99135  M, 

| der  Amortisationsfonds  der  Obligationen  mit 
20  275  M,  diverse  Kreditoren  mit  180  320  Al, 
andererseits  der  Bahnkörper  und  die  Betriebs- 
materialien mit  2 046  223  M,  die  elektrische  An- 
lage und  Betriebseinrichtung  mit  209122  AI, 
die  im  Bau  begriffenen  Objekte  mit  627  924  AI, 

1 die  Liegenschaften  mit  313  920  M,  die  Werth- 
schriften mit  288  663  M,  die  nicht  ausgegebenen 
Obligationen  mit  825000  M,  das  Kassakonto 
j mit  3229  AI,  der  Vorrath  au  Oberbaumaterial 
mit  91 15  M,  der  Vorrath  an  Brenn-  und  Schmier- 
materialien  mit  4787  M,  das  Bankguthaben  mit 
48  047  M,  die  Debitoren  mit  49173  M. 

11.  Westfälische  Kleinhahnen-Aktiengesell- 
schnft  in  Bochnm. 

Diese  am  26.  Januar  1899  begründete  Ge- 
sellschaft hat  die  Konzessionen  bezw.  Vor- 
rechte erworben  zum  Bau  und  Betrieb  der 
Strassenbahnen  Hagen  — Hohenlimburg.  Let- 
mathe-Iserlohn mit  Abzweigung  von  Grüne 
nach  Nachrodt,  Iserlohn- Schwerte  und  Pader- 
born—Neuhaus  mit  einer  Gesammtlänge  von 
rund  37  km.  Sie  hat  die  Bauausführung  der 
Linien  Hagen  — Hohenlimburg,  Letmathe- 
Iserlohn— Nachrodt  und  Paderboru— Neuhaus, 
sowie  die  Betriebsführung  der  beiden  ersten 
Linien  für  fünf  Jahre  an  die  Elektrizitäts- 
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Gesellschaft,  vorm.  0.  L.  Kummer  & Co.,  in 
Niedersedlitz  übertragen,  welche  für  Hagen— 
Hohenlimburg  eine  jährliche  Pachtsumme  von 
mindestens  6V20,'o  des  auf  höchstens  650000  M 
normirteu  Baukapitals  und  für  Letmathe- 
Iserlohn  eine  jährliche  Pachtsumme  von  minde- 
stens 7V*°/o  des  auf  höchstens  1,2  Mill.  Mark 
normirten  Baukapitals  zahlt.  Den  Betrieb  der 
Linie  Paderborn— Neuhaus  übernimmt  die  Ge- 
sellschaft in  eigene  Regie.  Die  Bahnen  wer- 
den im  Sommer  1900  in  Betrieb  kommen,  und 
zwar  zunächst  für  Personenverkehr.  Ver- 
schiedene Anlagen  für  Licht-  und  Kraftabgabe 
befinden  sich  in  Vorbereitung,  nach  Lage  der 
Sache  kann  von  einem  eigentlichen  Ergebniss 
des  gesellschaftlichen  Unternehmens  noch  nicht 
gesprochen  werden.  Der  im  Berichtsjahre  ent- 
standene Verlustsaldo  von  rund  30000  M resul- 
tirt  aus  den  Gründungskosten  und  der  Ge- 
währung von  Bauzinsen.  Die  Gesellschaft  ist 
belastet  mit  einem  Aktienkapital  von  1 250000  M 
(inzwischen  erhöht  auf  3 Mill.  Mark),  einem 
Hypothekenkonto  von  94  200  M und  mit  einem 
Kreditorenkonto  von  80  201  M,  andererseits 
stehen  zu  Buch  das  Grundstückskonto  mit 
96  158  M,  das  Baukonto  mit  594  479  M,  das 
Utensilienkonto  mit  5690  M,  das  Gebäudekonto 
mit  163  723  M,  das  Kautionskonto  mit  78985  M, 
das  Bankguthaben  mit  460296  M,  das  Kassa- 
konto mit  4103  M.  das  Elektrizitätswerk  Neu- 
haus mit  300  M,  der  Verlustsaldo  mit  30  666  M. 

12.  Hallesche  Strassenbahn  in  Halle  a.  S. 

Die  Gesellschaft  hat  am  7.  Mai  auf  den 
beiden  Linien  Bahnhof  — Giebichenstein  und 
Bahnhof— Cröllwitz  mit  einer  Länge  von  9,3  km 
den  elektrischen  Betrieb  endgültig  eingeführt, 
und  zwar  infolge  des  Einspruchs  des  Physi- 
kalischen Instituts  auf  zwei  Strecken  von  zu- 
sammen 5 km  Länge  mit  Akkumulatoren. 
Dieses  gemischte  Betriebssystem  arbeitet  we-  i 
niger  ökonomisch  als  der  reine  Oberleitungs- 
betrieb, indessen  bietet  die  ausgleichende  Wir- 
kung der  als  Pufferbatterie  anzuseheuden 
Akkumulatoren  den  Vortheil,  dass  die  Dampf- 
maschinen der  Zentrale  bei  fast  gleichbleiben- 
der Belastung  mit  gutem  Wirkungsgrade  ar- 
beiten. Jede  Wagenbatterie  wiegt  3 t und 
besteht  aus  196  in  Hartgummizellen  einge- 
bauten Elementen  mit  einer  Kapazität  von 
33  Ampörestunden.  Die  Kraftstation  in  Gie- 
bichenstein enthält  drei  Wasserrohrkessel 
von  je  148  qm  Heizfläche  mit  Halbgasfeuerung 
für  Braunkohle  und  Dampfüberhitzer.  Aufge- 
stellt sind  drei  stehende  Verbunddampfmaschi- 
nen von  je  300  Pferdestärken  höchster  Leistung 
bei  200  Umdrehungen  und  9 Atm.  Dampfspan- 
nung. Die  Kondensationsanlnge  ist  mit  be-  I 
sonderer  Sorgfalt  eingerichtet  worden.  Die 
mit  den  Dampfmaschinen  direkt  gekuppelten 
sechspoligen  Nebenschlussdynamos  leisten  je 
150  KW.  Die  Gleise  der  automobil  und  mit- 
tels Oberleitung  betriebenen  Strecken  sind  gut 
von  einander  isolirt.  Die  Spurweite  beträgt 
1 in,  zur  Verwendung  kam  die  Rillenschiene  , 


No.  25  der  Westfälischen  Stahlindustrie  mit 
einem  Gewicht  von  46  kg.  Der  kleinste  Radius 
der  Strecke  beträgt  20  m,  die  grösste  Steigung 
5%.  Jeder  Wagen  hat  zwei  Motoren,  das  Ge- 
wicht des  Wagens  mit  Batterie  beträgt  9,3  t, 
wegen  der  geringen  Länge  der  Wagenkasten 
von  nur  4 m war  es  schwierig,  die  Batterie 
unter  den  Sitzplätzen  unterzubringen.  Die 
Anlagen  der  Wagenhalle  und  der  Reparatur- 
werkstätte (mit  elektrischem  Antrieb)  sind 
auch  für  einen  erweiterten  Betrieb  aus- 
reichend. Die  ganze  Anlage  ist  von  der 
Union  Elektrizitäts-Gesellschaft  geliefert.  Die 
Betriebsmittel  erfordern  wie  bei  jedem  Akku- 
mulfttorenbetrieb  eine  fortgesetzte  aufmerk- 
same Ueberwachung.  Das  erste  Betriebsjahr 
hat  aus  verschiedenen  Gründen  kein  günstiges 
Resultat  ergeben,  es  kann  weder  eine  Divi- 
dende vertheilt  noch  der  Amortisationsfonds 
dotirt  werden.  Der  Wagenpark  besteht  aus 
34  Motorwagen,  18  Anhängewagen  und  2 Salz- 
wagen, ferner  sind  noch  11  kleine  Pferdebahu- 
wagen  vorhanden.  Der  frühere  Pferdebestand 
von  102  Stück  ist  im  Berichtsjahre  mit  einem 
Verlust  von  12  043  M verkauft  worden.  Im 
Dienst  der  Gesellschaft  stehen  83  Personen. 
Geleistet  wurden  im  Berichtsjahre  insgesammt 
1000665  Wagenkm,  davon  751558  Wagenkm 
mit  Motorwagen,  47  626  Wagenkm  mit  An- 
hängewagen und  201481  Wagenkm  im  Pferde- 
betriebe. Die  reinen  Betriebseinnahmen  be- 
tragen 241 301  M,  und  zwar  entfällt  auf  das 
Wagenkilometer  eine  Einnahme  von  24,95  Pf 
bei  Motorwagen,  von  21, u Pf  bei  Anhänge- 
wagen und  von  21, 7i  Pf  bei  Pferdebahnwagen. 
Die  reinen  Betriebsausgaben  betragen  184860  M. 
Von  dem  Bruttoüberschuss  von  60144  M wer- 
den verwendet  für  Steuern.  Abgaben  lind 
Versicherungen  12703  M,  für  Hypothekenziusen 
4800  M,  als  Restabschreibung  auf  Pferdekonto 
12043  M,  als  Tilgungsquote  der  Theilschuld- 
verschreibungen  21000  M,  auf  Kursverlust 
3612  M,  auf  den  Reservefonds  3<XK)  M und  auf 
den  Vortrag  2985  M.  Die  Gesellschaft  ist  be- 
lastet mit  einem  Aktienkapital  von  1,25  Mill. 
Mark  und  mit  einem  Theilschuldvorschrei- 
bungskonto  von  1 179  COO  M,  ferner  stehen  zu 
Buch  der  Amortisationsfonds  der  Schuldver- 
schreibungen mit  17  500  M,  das  Bahukörper- 
Amortisationskonto  mit  169  671  M,  der  Reserve- 
fonds mit  33  072  M,  das  Hypothekenkonto  mit 
120000  M,  die  Kreditoren  mit  51  496  M,  anderer- 
seits das  Kautionskonto  mit  20  559  M.  das 
Grundstückskonto  mit  272  464  M,  das  Gebäude- 
konto mit  268  573  M,  das  Konzcssions-  und 
Bahnanlagekonto  mit  918684  M,  das  Kraft- 
stationskonto mit  357  342  M,  das  Stromzufüh- 
rungskonto mit  149  809,  das  Wagenkonto  mit 
650  577  M,  die  Reservetheile  und  Bestände  mit 
30  757  M,  der  Bahnkörper-Amortisationsfonds 
mit  140  389  M,  das  Bankguthaben  mit  125  940  M. 
Angesichts  der  zwar  langsamen,  aber  stetigen 
Steigerung  der  Betriebseinnahmen  erhofft  die 
Verwaltung  für  die  folgenden  Jahre  ein  besse- 
res finanzielles  Ergebniss  des  neuen  Betriebes. 
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13.  Betriebs-Ergebnisse  der  deutschen,  im  eigenen  Betriebe  stehenden 
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— 

— 

Maximum  der  Steigungen 

1:91 

1:27 

1 : SO 

1:30 

Mlmmalradiu»  der  Korren m 

.•>: 

44 

1ÄU 

17.3 

Spurweite mm 

Grösster  zulässiger  Raddruck ts 

1ÜU0 

tisto 

normal 

normal 

3,50 

373 

5.1X1 

5,00 

Anzahl  der  Stationen 

6 

t 

’j 

5 

Anzahl  der  Haltestellen 

12t 

5 

:« 

4 

Anzahl  der  Brocken  mit  und  Uber  3 m I.lchtwelte. 

12 

1 

6 

8 

Gesamnitepann weite  dieser  Brucken  ....  m 

yo^5 

7 9 

12»,  1 

48,0 

Oberbausystem 

Hartwich 

Hutwich 

Hölzerner  Quer- 
schweilenoberbau 

Hölzerner  Quer- 
echwellenoberbau 

Gewicht  der  Schienen  für  da»  laufende  Meter  In  kg 

21,40 

24.77 

22,MÜ 

22,00 

Banzeit Monate 

- 

47« 

11 

13 

I.elNtnng. 

Nutzkilometer  <L  = Lokalbahn.  St  = Staatsbahn) 

14.’.  371 

139  409 

31  43* 

3128» 

*3  424 

L 32 .3*6 

L 

121 973 

123  092 

Wagenachskilometer 

St  8 784 

St 

41  921 

47  994 

I 73*  669 

1 7S1  4*3 

ISO  38*  177  8t* 

3**714 

L 329  9*1 

I. 

1 86«;  231 

I 8*0975 

Gefahrene  Zuge  im  ganzen 

St  10.3  372 

St 

*19  3.3.3 

713  043 

7 720 

9 239 

7 »64 

7 772 

4 129 

L 3 932 

I. 

3 948 

3 971 

Salzungen-), 
Domdorf-  t.  . . 

St  97« 

St 

.3  3*3 

4 3*4 

Gefahrene  ZUge  in  einem  Tag 

13,23 

21,34 

21729 

12,41 

L 10,7» 

St  «4» 

L 

St 

10,82 

14,69 

1 0,88 
14, 7l 

Vacha 

13,4  J 

Materialverbrauch. 

Lokomotiven  im  ganzen  an  Kohle kg 

943  0*0 

1 019  810 

209  422  197  974 

299  333 

316  272 

1 403  3.30 

1312  130 

Lokomotiven  im  ganzen  au  Oel 

1 715 

1 »92 

I2u 

427 

7c  «1.3 

71!» 

2 466 

2364 

Lokomotiven  Tiir  da*  Nutzkilomeier  an  Kohle 

6.50 

*A9 

6,66 

6<T.» 

4,72 

4.1« 

8.37 

6.84 

Lokomotiven  Inr  das  Nutzkilometcr  an  Oel . . g 

ll.su 

11,87 

13,33 

13,64 

11,04 

11,73 

13,07 

143b 

Ketrielispei'xonal. 

Anzahl  der  Beamten  und  Bediensteten 

41 

41 

!♦  ; 

0 

15 

15 

39 

4t 

Personen-  und  Gcpiick verkehr. 

Gefahrene  Personen  (Ketonrblllete  doppelt  ge- 

I 

rechnet) 

Personen  - Kilometer  (Retourblliete  doppelt  ge- 

473  3*9 

1»3  93* 

2*3031  ' 2*3  4s4 

13*997 

114  071 

171  227 

1*4  191 

rechnet 

3013192 

2 133  4*4 

1 037  989  1 044  473 

1 329  239 

1 432 .387 

2 31«  341  2326  89; 

f-pezltircher  Personenverkehr 

Durchschnittlich  von  Jedem  Passagier  befahrene 

43  732 

4»  4*8 

239  497  2*1  143 

94  940 

102  328 

82  140 

81511 

Kilometer 

11,1» 

11.47 

3i»5 

3.1*4 

9.7o 

9t*S 

14.»7 

13.4! 

Desgleichen  in  Prozent  der  Bahnl.hnge.  . . . 

26.09 

2*,o7 

99,00 

69,28 

70.37 

473'7 

49.9! 

Aut  jeden  Zug  trelten  spezilisch  Personen  .... 

3.93 

•..23 

11,(10 

33.60 

20^6 

2«,o2 

20.81 

20,3: 

Personenverkehr  fUr  da»  Kilometer  Bahn  .... 

4 22* 

«3  739 

•3)  371 

1*  7*6 

10  3*2 

3 423 

.3  2*4 

Gcpflck  in  Kilogramm. 

130  373 

Km;  Suo 

144  »23  1.14  104 

2U?  97o 

244  41«! 

309213 

323994 

Hundebillets Stuck 

431» 

491 

13*3 

1 5J3 

1 426 

1 4o4 

,.73 

1021 

Gitter-  und  Vlehverkebr. 

Tonnen  Im  ganzen  

os »32 

72  729 

2 4i«i 

2 210 

19498 

19626 

«3.3*7 

66  33*. 

'lonncnklloiueter 

1 IfetlMW 

1 0*7  »::i 

»Mo 

21*  74.- 

212623 

1 727  739  1 702  Ol’. 

Spezifischer  Güterverkehr Tonnen 

2»;  545 

24  713 

400 

2 210 

15  4*2 

15  1** 

33  733 

34  90- 

F.ilguter 

33* 

5'.*7 

i:ki 

14* 

22ü 

SJ\ 

244 

4'X 

Stnokgnter 

6671 

« *23 

2 260 

2012 

2!**  •» 

2 v.1* 

5 070 

4 »51 

\\  agenladungen 

60  705 

*1  131 

— 

15317 

1*3  417 

.3«;  »io 

6005: 

RcgiegUter  

*05 

Oüi 

!«» 

20 

4*» 

6 

16 

Leichen  und  Fahrzeuge 

3 

3 

24 

19 

1.3 

4: 

' ieh Stuck 

Durchschnittlich  von  jeder  Tonne  befahrene  Kilo- 

1 *29 

21  »2 

— 

42» 

4 131 

4 65» 

3i3i 

meter 

l*.94 

14,94 

4.«*J 

11.12 

109.3 

27,1» 

23.*' 

Desgleichen  in  Prozent  der  Habnltlngc  . . . 

3».3n 

MM 

Kmi.imi 

lMO.lKI 

7:».4:t 

77.36 

87,68 

82.7 

Güterverkehr  für  das  Kilometer  Hahn  . . Tonnen 

1 367 

1 65y 

»•«Ml  i 

553 

i :vxt 

1 402 

2031 

2 14. 

’*  Dieser  Bericht  ist  zwar  bereit»  In  kürzerer  Form  in  Heft  5 <ler  .Zcitschr  f.  Kleinbahnen"  r.um  Abdruck  gelangt,  wl: 

*)  Einschliesslich  Doppelbaho  München -Grtlnwald.  — ■')  Bei  7 Monaten  Betrieb.  — *)  Inklusive  Rangirdienst.  — »'  Polster 
etricbslange  berechnet. 


4 

1 


I 


4 

»t 

I» 
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Mnrnau  — 

Forih- 

Förster 

Hansdorf— 

Meckenbeuren 

Sfimmtllche  Linien 

Walhallabahn 

Qarmiseh- 

Zirndorf— 

Isartbalbahn 

8tadtelsenbahn 

Priebus 

— Tettnang 

(Summe  bezw. 

Partenkirchen 

Cadolzburg 

Durehscbnltt) 

» 

e 

7 

8 

0 

10 

11 

12 

1898  1899 

1898  ! 1899 

1898  1S99 

1808  1800 

1898  1899 

1898 

1899 

i 

1898 

1899 

1898 

1899 

3o  Nov.  1890 

10  Juni  1891  bezw. 

23.  Juni  18s» 

25.  J Uli  1889 

bezw.  14.  Ok- 

l Juni  1892 bezw.97 

8.  Mai  1893 

1.  Oktober  1*95 

4 Derbr.  189.5 

— 

. 

tober  1893 

bezw.  23  Mai  1898 

mit  1 Anschluss 

8.790 

1*0,  IW» 

1 2.WU 

*159  89 

14.138 

22,943 

4,460 

240,563 

210.563 

*.»,740 

31.068 

15,701 

69.78 

22,986 

2»;,  Iso 

5,885 

2-1,743 

282.316 

y.oou 

25, um 

13.000 

51,0** 

14.000 

23.000 

5,600 

233.000 

233,000 

1,910 

0,04»» 

0^250 

— 

9,885 

— 

— 

412-60 

41,960 

1:30 

1:40 

1 : 4u 

1 :30 

I : too 

1:100 

1 : 50 

— 

— 

37 

200 

150 

150 

15 

250 

150 

— 

— 

1000 

normal 

normal 

normal 

UM» 

normal 

normal 

— 

— 

3JS0 

6,0u 

5.00 

5.65 

5.oo 

7,00 

5.UU 

— 

— 

2 

4 

3 

13 

1 

4 

1 

42 

42 

5 

•> 

5 

5 

Fabrik- 
anschinsse  74 

3 

1 

45 

43 

1 

8 

i 

27 

5 

4 

— 

73 

73 

UM 

140,0 

5,0 

486,60 

43.3 

23,50 

— 

1 (»89,95 

1 089,95 

ln  Strassen 

In  8tras»en: 
Phönix 
Am  Hahnhof 
Forst:  Uuer- 
schwelfen- 
oberbao 

Hartwich. 

Hölzerner 

Hölzerner 

Hölzerner  Quer- 
schwcllenoberbau 

Hölzerner 

Hölzerner 

sonst  hölzerner 
Querschwellen- 
oberbau 

Querscbwellen- 

obrrbau 

Querschwellen 

Oberbau 

Querscbwellen- 

Oberbau 

Querschwellen- 

Oberbau 

13,90 

Phönix  65. 
Vlgnol  Voll- 

23,1  N> 

23,00 

23*80 

spur  33.4 

2740 

21,96 

— 

— 

Vienol 

schmalsp  24.4 

*’» 

»’> 

117, 

27  V, 

13 

13 

•V» 

' 

4*  722  43  (»S 

121958  133158 

109  744  105  516 

1.  304  1817;  321*19 

50  310;  48  87» 

61  845 

67  416 

42850 

49  540 

1 145  281 

1 208  387 

St  »i7i8t  15  397 

134  300 

336  02«  349  loo 

1975  804  2072951 

1 0*5  511  1 128  794 

L 3 933  779  4 281  601 

_ 

647  619 

699  086 

1 17  (*H» 

13  133  409 

14  040  379 

St  tkl79oj  192914 

Fahrten 

»)  88  826 

4 856  4 857 

4 8M  5331 

10260  10114 

L 22145  22681 

Öt  670  1 691 

II  180  10862 

2 730 

2 984 

8 5% 

9812 

4)  83  562 

13,31  13.30 

13*37  14,61 

2^.11  27,71 

L «0/.7  62.14 

Öt  «)S.H>  4.*.3 

! 

36,66  29,7« 

7,48 

8,18 

2345 1 
1 
1 

27,16 

»)  228.94 

4)243,36 

285  804  278  7V1 

1252221  15.33065 

l 112511  1 105  261 

2 788  46»;  3 088^16 

•)706  410  »787  880 

514  520 

6t »5  lr.»0 

*J9  519  299")  10364  569 

462  479 

2 271  2957 

1 924.5  1 793 

7 312!  7 699 

»)  1 988  2458.4 

1 toi 

1 176 

_ 

— 

«>20362 

<>)  22  1«4 

6,54  6,38 

l<>.:7  11, «7 

10.14  10.74 

«^7  9,16 

14.04  14,»»7 

8.32 

8,«*8 

1 

— 

">8,64 

“ |8.94 

1 ,67  10.% 

t 

18  61  22,26 

17,54  17/HJ 

23,53  22,84 

39.49  f*Oj29 

17,80 

17.44 

“ I 

i 

«)  18,47 

")  19,13 

i 

8.  n 

1 

34'  44 

25 

1 

101  110 

18  18 

17 

17 

13 

13 

320 

343 

17398*  190  782 

196570  210160 

i 

513  4(8'.  524  432 

1 003  564  1 032  358 

_ 

74  328 

71*  .V.»7 

79591. 

81611 

2 * 89  073 

2898593 

l 308  .*{71  1 •_*$?♦  .*»73 

3183  657  3 400111 

3285  991  3 363644 

IUI»-' 974  10492283 

746  577 

7«:.: 

392  393 

403  »54 

25  912  65» 

26857190 

134  263  143286 

127  346  136  001 

252  769  [ 259  12« 

223  249  2is5  731 

- — 

32  460 

33  30» 

78  479 

80611 

121  342 

122  636 

6,7»* 

16.20  17,18 

6.40  »7,42 

10.13  9.97 



10,04 

9,62 

3.91 1 

4.94 

— 

77  ,22  75,1  1 

61,80  64  68 

49,23.  49, 3^ 

22,24  19,54 

— — 

43.65 

4l,H3 

9S,*'«1 

‘.*»V<(J 



— 

27.65  20,51 

26,09  25.56 

24. 25.02 

:1  l»»,o8  9,09 

— 

1 1 Hl« 

11,16 

9.13. 

8.13 

•)  14,52 

13,85 

19  332  21  192 

7 863  8 4(8 

39493  : 40  341 

’)  22  032  20  (*>34 

— — 

3 232 

3 4*;i 

15  918 

16  322 

■j  13055 

13  236 

1 mj  4M»  186625 

520  735  566  345 

K9I  44o  977  430 

3 237  510  3 742  670 

_ 

20  7«»i» 

22  1*h» 

181  17»)' 

162  Hi  »5 

5 847  32» 

6 541  270 

1999  4 217 

2212  2 103 

3 2tW  3 754; 

17  610  17  861 

— 1 j 

KM 

i 

131 

381 ! 

47» 

3oou6 

33001 

1 901  4 454 

63  235  63  205 

90  685  j 85695 

68  548  74  194 

172 '.*08  177  368 

84  774 

1*2  5»;!» 

k;  ♦;  5 h 

17  551 

653  i*n; 

674  933 

9 90.5  17  973’1  195  993  l 19t  997 

737  795  591  75(1 

996  728  l 251  940 

- i - 

698  (»7  t*. 

749924 

83292 

87  75.5 

‘»6  843  881 

»)  6 905  295 

1 H«»  1 997 

47  840  47  686 

5t;  753  45  751 

7)2l  8*2 

— 

3**351 

32  tW5 

16  658 

17  551 

4|32»»48 

31  531 

3t  41 

4 1 1 656 

4o  55 

HM  254 

J»i 

IM 

417 

35$ 

2 10* 

3 110 

775  8u0 

5 Ikts  5066 

.sr.5  97*: 

4 «Hl  5442 

1**5  301 

2143 

2271 

2 350' 

2221 

33  0Ci7 

33  539 

M)5  4 SKW, 

AtiWtt  56412 

87  M*  { 83  190 

60583  ».4  «44 

1««  102  169  >»82 

82  468 

89982 

13  737 

14  795 

601  31.5 

620  !*54 

2ÜU  374 

141 

1 46!»,  872 

1 55u  2 348 

12t»  31(7 

•i  «Ol  7 !*h5 

10 

15 

— i 

— • 

|09M> 

1 2 088 

— — 

24  1(J8 

- 1 15 

_ _ 

— 1 

— 

5 

5 

193 

.511 

— — 

3 3 .>3u 

2 080  2 442 

4 o:4  4 161 

428 

592 

333 j 

52«; 

20  73h 

2i  tos 

5,21  4.04 

i*>*  1*% 

8,14  6.91 

14.54  16.87 

, ^ 

8,23 

MO 

5.0o| 

5,0(i 

— 

_ 

58,isi  »4j8» 

75,(14  75,44 

62.02  53Ji>4 

.11  92  33.**» 

— — 

35.79 

»5.22 

10U,W 

lfio.t« 

— 

— 

21 1 495 

•j  |i|«i  v VJS 

6 9i(i  6 5921 

1 50.5  1 155 

L 

3 686* 

4 025 

3 332 

l 

3 51  u 

4. 2 249 

2 277 

glauben  aber,  dass  die  ausführliche  Wiedergabe  für  die  Leser  der  „Mitthoilungen*  von  Interesse  sein  wird.  Die  Red 
Stadteisenbahn  ausgenommen.  -■  «i  Meckenbeuren  — Tetlnang  ausgenommen.  — :l  Nach  Verh&ltniss  der  durchschnittlichen 
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Betriebe- Ergebnisse  der  deutschen,  im  eigenen  Betriebe  stehenden 


Feldabahn 

Bavensburg  — 
Weingarten 

Sonthofen  — 
Oberstdort 

Markt  Oberdorf— 
F aasen 

Walhallababn 

1 

2 

8 

4 

5 

laos 

1809 

l*»b 

1809 

1S98 

18011 

1808 

1890 

1898 

1809 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

H 

M 

M 

M 

Betriebs-Einnahmen. 

1 Personen-.  Gepäck-  und  llundeverkehr  . 
2.  Güter-,  Vieh-,  Leichen-  und  Fahrzeug- 
verkehr   

68  897,3t 

itVß&JM) 

10366,63 

*0276,87 

56  461,16 

80 121,211 

11014186 

100992^5 

42429,27 

4»  7*2.24 

mimt 

133  123,1 1 

7 3.10,0(1 

691031 

36497,16 

35929*15 

155  567.49  1599903$ 

*316,17 

4 976,15 

,1.  \ ergutung  für  Ueberlasanng  von  Bahn- 
anlagen ............. 

6 000,00 

6044.0» 

3386,00 

3334,00 

1549,17 

1 345,60 

:m  y-H.Ti 

*4033,7$ 

2 100  4M 

2 1UO.UO 

4.  \ ergotung  ttir  Ueburlnssung  von  Bo 
triebsrniuein 

MS 

„ 

_ 

2 732,80 

2316,06 

9 332.21 

9M2.U 

, 

ä.  Erträge  aus  VerSuaserungen  . . . . . 

'28.17 

363,56 

73.K 

87 ,29 

75,59 

92,05 

206.52 

476.08 

4,45 

21,27 

<1  Verschiedene  sonstige  Einnahmen  . . . 

3024,83 

2 886.28 

t 034.44 1 898,96 

2237,55 

3 164,19 

3667,71 

7 425.80 

497,4  * 

375,12 

Gesammt- Einnahmen 

193  829.52 

m 146.86 

52229,45 

51 501,36 

»9  904.84' 103 191  j(>5 

312  27»,  741321 461.60 

18  *47,53 

52254,7$ 

Auf  einen  Hahnkllometer 

44«4* 

4 616.27 

13044,61 

1987649 

7 930.34 

7 370,8« 

10073,54 

H>  369,72 

5371,92 

5soa*» 

Auf  einen  N'ut/.kUonieter 

Pf  133,33 

127.41 

Pflfl6.pi 

164,61 

Pfl  56,51 

»■MO 

Pf  i:<9,'»;t 

187,89 

Pfl  10,53 

1 l»A» 

Auf  einen  i’ereonenkilometer  aus  dem 
Personenverkehr 

, -Mi 

3,3$ 

„ 8.99 

3J5 

* 4.93 

4,90 

..  4.33 

4*5 

- 3All  347 

Auf  einen  Tonnenkilometer  aus  dein 
Güter*  und  Viohverkehr  .... 

11,87 

* 76.9* 

78,17 

. 16.84 

16,90 

2/00 

9,40 

33.48 

27,69 

Auf  ehren  Passagier  aus  dem  Personen- 
verkehr   

* »11.28 

36,73 

„ 18.35 

15.17 

. 41*51 

41,44 

„ 64,93 

«7^40 

* 24,3$ 

23,4« 

Auf  eine  Tonne  Gut  aus  dem  Guter- 
und  Vieh  verkehr • . 

e 167,08 

167,92 

«».7.22 

312,6« 

, 187,18 

193,07 

„ 241,73 

241550 

* l'k« 

111,72 

Betriebs-Ausgaben. 

Abtfeetlnng  I.  Perittiillche  Ausirubcn. 
>.  Besoldungen 

«867  68 

83  343.43 

12  86L25 

N 

13  V$M 

17  »1*A« 

»8935,44 

49  222,79 

53527  14 

10638,35 

11702,71 

s,  Bezüge  und  Löhne  der  nicht  ctatsmassi- 
gen  Beamten  und  Bediensteten,  sowie 
der  Arbeiter 

IS  «7,23 

14  107,12 

3 398.93 

i «29,51 

l 576,98 

1 777,39 

3 710,73 

4 141,69 

2 564.95 

3 606,64 

3.  Tagegelder,  Heise-  und  Umzugskosten. 
sowie  andere  Neben  bezöge 

«339$$ 

6878^*0 

4 490.8? 

1 482.11 

2 786,89 

3 ««.75 

1 1 085.21 

1 (»79,35 

t 648.63 

t.  Für  Wohlfahrt« iw ec&e . 

2120.« 

3 i' l 

*42,89 

491.76 

697,76 

726.46 

2067.6! 

1 9*8,19 

459,3* 

495,70 

Abtli<-iinng  11-  Sachliche  Ausgaben. 

4.  Unterhaltung  und  Ergänzung  der  Aus- 
stattunKeye^cnstamie. sowie  Beschaffung 

der  liotriebsw.iteilalicn 

6,  Unterhaltung.  Erneuerung  und  Ergän- 
zung der  baulichen  Anlagen 

27  5M.08 

39033.77 

7 708,59 

7 774,83 

10998,52 

1 1 972,67 

42953.09 

-17  255,07 

$91.1.62 

9960^17 

»408,72 

10  327,9» 

971.13 

l 2*3.80 

6 496,39 

3 344-58 

1»;  2t»7.HO 

10207.79 

*747.90 

1 795,59 

7.  X nterhaltung  Erneuerung  und  Ergän- 
zung der  Betriebsmittel  und  der  maschi- 

7 tU,-  i 

11  466,24 

4 344, «6 

3668.16 

4«3(g3« 

2 544,29 

17  479,4? 

16*53,42 

783,09 

3 419,30 

8 Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und 
Dienstleistungen  fremder  Beamten  . . 

2rjt»,ot* 

220.1.»'» 

1 083.30 

3 439,65 

t 762.33 

1 700.90 

170,93 

130.64 

9.  Benutzung  fremder  Betriebsmittel  . . . 

1 22iu.ro 

3 *$0,01) 

— 

— 

t 190,49 

1 l73.4>7 

* 394.2$ 

$ 713-8.9 

— 

— 

io.  Verschiedene  Ausgaben 

1314,14 

1338,68 

2 jöö,i  i 

2 294,01 

3 731.57 

3153,0« 

K 956,20 

» 295,72 

•2200,98  2183,91 

Gesammt-Aufgaben 

1 17*17,12 

1»  115,9« 

33  mM  »8893.18 

49  246,79 

4*496,5$ 

r»^201,Kr4 

31 159,10 

34  ‘.‘35,49 

BctriebsAusgaben  prozentualiter  der 
Einnahmen 

80,7  t 

W 73 

63  8», 

43,91 

47,09 

W<JA 

«1.45 

66,$« 

Auf  einen  Bahnkilometer.  ... 

3 «?4.?5 
Pf  80.04 

3 025  36 

8 454,12 

8 223.30 

3 317  63 

3 464,(i4 
79.13 

5 135.5» 

5 312,(8» 

3 4(22,12 

5881.72 

Auf  einen  Nutzfeilometer 

83,51 

Pft0!,47 

108,13 

Pf  ?7,iVi 

Pf  97,14 

Pf  71  27 

79,95 

Betrieb«-!  innahmen  . 

183  822,42 

203  146,86 

83  223,45 

5t  594.3« 

»9964.84  it»3  192,05 

312  379,74  32ll«l,t> 

45347.33 

52  254,78 

Botriebs-Ausgaben  ......... 

117  607,12 

133  118,96 

33  891,46  32693,1* 

49  246,7» 

43  496,5» 

159  201  »43 

164  671,99 

«I  159,10 

3493U49 

Betrieb»- tlebersohaM 

76  (54,40 

7« 039.90 j 1*417,99  1-  ■ IMS 

:<09«,o5 

54  695,47 

t:.3uiT.$9 

IMiT&V'* 

i?  «8.23  17  319229 

')  Nach  Verhältnis.*  der  durchschnittlichen  Betrieb. dünge  hercclinct.  — *3  l-'orster  Stadtdacnbaba  ausgenommen. 


II.  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesell- 
schaft, Aktiengesellschaft,  in  Berlin,  i) 

Das  Unternehmen  hat  sich  auch  im  Be- 
richtsjahr 1899  befriedigend  entwickelt.  Am 
27.  Mai  1899  wurde  die  mit  einem  Grundkapital 
von  2 820  000  M (unter  Betheiligung  des  Staates, 
der  Provinz  Westpreussen  und  des  Kreises 
Marienburg  mit  zusammen  1G30000  M)  aus- 
gerüstete Westpreussische  Kleinbahnen  - Ge- 
sellschaft errichtet,  welche  auf  90  Jahre  kon- 
zessionirte,  rund  82  km  lange  Kleinbahnen  im 
Kreise  Marienburg  bauen  und  betreiben  soll. 

siehe  Kussnote  ')  Seite  210. 


Die  neuen  Linien  bilden  mit  den  bereits  be- 
stehenden, 67  km  langen  Kleinbahnen  ein  zu- 
sammenhängendes Netz.  Weitere  Kleinbahnen 
von  zusammen  142  km  Länge  in  den  benach- 
barten Kreisen  Dnnziger  Niederung  und  El- 
bing werden  alsbald  konzessionirt  werden. 
Ferner  wurde  am  17.  Juni  1899  die  Teutoburger 
Wald-Eiseubaluigcsellsehaft  mit  dem  Sitze  in 
Tecklenburg  gegründet  mit  einem  Grund- 
kapital von  5 Mül.  Mark.  Diese  Gesellschaft 
lässt  durch  die  Firma  Yering  & Wächter  die 
vollspurigc  Nebenbahn  von  Ibbenbüren  über 
Tecklenburg  nach  Gütersloh  mit  einer  Abzwei- 
gung nach  dem  Dortmund-Emskanal  ausfiihrcn. 
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Jmlinien  der  Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München  (Betriebsjahr  189’J). 


Manna— 

(iirmbeh- 

‘trKüStirchen 

FDrth- 

ZIrndorf— 

Cadolzburg 

Isarthalbahn 

Förster 

Stadteisenbahn 

llansdorf— 

Priebns 

Meckenbeuren 
— Tettnang 

Sammtliche  Linien 
,6umma  bezw.  Durch- 
schnitt) 

7 

8 

e 

10 

11 

12 

Sfifä 

1S99 

1HU8  1800 

1898  1899 

i 

1808 

1899 

1898 

1899 

1898 

1890 

1898 

1899 

1 

M 

M 

M 

M | M 

M 

M 

U 

M 

M 

M 

M 

M 

UMS  151490,66 

81  210,03 

81  393.79 

366  411,75  372J4.V7S 

- 

22  0412*4 

22  543,62 

18  3332*3 

18  218,38 

951 162,43 

976  797,39 

&.<i  1J0346.TO 

68  143,63 

62  150,47 

112396.lt  123  757,50 

91  259,01 

96  326,00 

69  838.66 

76  632,22 

2 1 924,61 

20  780,17 

812982,58 

839  923,46 

p.r. 

59232*5 

1419,00 

1449,00 

5 719,00  1 1 830,62 

933,67 

877,41 

2 700,00 

2 732,00 

58  81*5,15 

69  370,46 

ßt-i 

«4 

I02i 

6 977.21 
2*4,48 

(•  j*a  s» 

» 723,00 
66,43 
5 493,13 

1359,71 
1*45,05 
6 693,07 

8 452,37 [ 6 743,81 
7332-'l  164.23 

14  261,76  16284.68 

47,30 
30  627,52 

173,50 
87  140,15 

96,34 
3 3332*7 

84.78 
2 835,99 

15  475,36 
3 56125*1 

17  668.92 
2 6*502*2 

30  615,61 
17  595,45 
77  816,77 

26937,90 
19  440,74 
88  345,05 

HX*'* 

30*5  2042*8 

1 57  566,12 

152  651,09 

507  974.3oj.531  7:5.62 

121  933,83 

133639,65 

96  24 1,5$ 

102973.62 

61  997.80 

62060,39 

1 948  989,19 

2 020845,00 

BS 

liäis.is 

229,96 

12  122,01 
PI  14339 

11  742,40 
144,68 

•Ul  152,02  10  425,99 
Pt  163,491  157,73 

— 

— 

4 484  55 
Pf  155,62 

4 477,10 
152,74 

12  399.56 
PH41.69 

12  412.08 

1252*7 

»)  **  9 126,61 
Pf*)  170,18 

*)  9 227.46 
1672*3 

L*i 

4.54 

, 2,47 

2,42 

„ 3,6 » 3/i5 

- 

— 

, 2.95 

2,94 

. 4,67 

4,52 

x 3,67 

3,64 

Soft 

10^*4 

„ 934 

10,45 

„ 11.28  9.88 

— 

— 

„ 10,00 

102*2 

„ 262*2 

23,*» 

x 11,88 

12,16 

w 

13,51 

- 15,82 

15,52 

, 36,51  35,44 

— 

— 

- 29,65 

28.32 

„ 23,03 

22,32 

. 34,12 

33.69 

IW 

2U6# 

„ 75,14 

72,53 

, 1632*7  166,67 

1 • 

0,71 

0,75 

. 82,38 

82,7* 

. 431,62 

118,39 

. *)  1502*9 

•}  149,15 

Jtu* 

100*5.21 

28  01(190 

302144*5 

i 

81  883,56  UM  637,00 

1 

10  46l,6ü 

21  .'»26,02 

14  4402*2 

18  161,78 

15^,4.*» 

16  112,19 

335  199,54 

380  565,53 

BMI 

3*49.!$ 

4 331.73 

4 935,71 

! 

15  729,84  20  37*4,01 

12  427,66 

16  756,42 

3 425.26 

4 067*7 

1 0702*1 

1 1582*3 

74  2.’»Ö,47 

80  807,.'» 

PS 

1952,39 

6 1 13.91 
1 270,77 

6 167,12 

1 5*48,48 

23  215.46  21628.95 
299**213  4 361.78 

i 

1 521,19 
831.98 

1 812,35 
1 429,93 

3 088.77 
775.0« 

3 199,06 
764,42 

1 665,85 
177,16 

1 977.85 
590,69 

63  210.53 
13  497,64 

. 

6*5  544,53 
16  389.62 

ci-: 

:ojj'i> 

32  235,62 

31  8*44,81 

92  798,98  112  722,51 

|8  933,38 

18  375,61 

1 1 627,53 

14  373,50 

2 71*7.01 

2 921 ,58 

296  0432*9 

336835,09 

*623.15 

8 8i)0,67 

8574,00 

15  WH), 54  23  301,97 

! 

9 440,54 

2 *1.72,34 

4 656,44 

3 390,96 

8082*3 

1 547.53 

82307,79 

7 4 9362*0 

I' 791.6« 

1 1 255,79 

13  392.54 

2153171  29221,34 

5311,11 

4 938,46 

2516,05 

2935,05 

2 7822*2 

6 1322*8 

‘.»2  553,811 

112  ‘.*6*5, 44 

e; 

CT, 

1938219 
« 809253 
9 598,50 

3 19309 
5 625.03 
3 601,68 

3 2*4,62 
3 7*41.91 
3 338.91 

1084), 18  1 2465*3 
5 387.59  ; 4963.02 
13993,83  13  758,76 

1 005.95 
7 438,01 

1 187,00 
7 8192*4 

3 99828* 
590.00 
397,13 

3 908,64 
1 004,49 
388,45 

205.00 1 200,00 

1 263.70  I *>80,03 

2 945,21  2 9572*5 

14  683.64 

31311,54 
55  762,89 

17  18*5,67 
31  099,03 
56  117,08 

h x 

16.*  94739 

104  338.19 

106  746,05 

274  558,02' 336  21 1.27 

76.773,84 

78  549,37 

45  685,1.5 

52201,62 

29516  34  34  679,63 

1058  811,19 

1 173  448.46 

Eli 

493») 

6037,1*0 

113,3*1 

66,21 
8 026,01 
Pf  95,07 

69,93 
8 211,23 
101,17 

54.05  63.23 

* 1 6 027,62  6 592.38 

Pf  88  37  «*,73 

02,04 

58.78 

47.47 

1 986,31 
Pf  73,87 

50,69 

2269,61 

77,43 

47,61 
5 9032*7 
Pf*», 88 

55.88 

6935.93 

70,00 

54,33 
*)  *)  4 958,1 1 
Pf  •)  96,70 

.».07 
*) «)  503*5,26 
*.‘97,11 

3«  204,** 

157  58*1.12 

152651.09 

507  974.30  531  72.5,62 

121 933.83 

133639,65 

96  244.58 

1**2973,62 

61 997,80 

*52  060,39 

1 948  989.19 

2 020815,00 

1509473» 

104  338,19 

106  746.05 

274  556.02,336  211,27 

76  373,81 

78.519,37 

4,5  685,15 

52201,62 

29  516,34  34  679,63 

1058  811,19 

4 173  448,46 

16626739 

51247,93 

45  905,04 

233416  28  195  514,35 1 

45  5592*9 

55  090,28 

50  559,43 

50  772,00 1 

32  481,46 

27  380,76 

89<*  178,0  < 

847  366,54 

Weiter  wurde  am  7.  Juli  189!)  die  Schlesische 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitze  in 
Berlin  begründet.  Das  Grundkapital  beträgt 
16  Mill.  Mark,  diese  Gesellschaft  hat  von  der 
Stammgcsellschaft  deren  Geschilftsantheile  an 
der  Oberschlesischen  Dampfstrassenbahn  - Ge- 
sellschaft im  Nominalbeträge  von  4 Mill.  Mark 
übernommen.  Die  Stammgesellschaft  hat  Ab- 
theilungen ihrer  Verwaltung  in  Frankfurt  a.  M., 
Danzig,  Gleiwitz  und  Berlin  errichtet  und  wird 
nunmehr  auch  den  Betrieb  der  eigenen  Bahnen 
sowie  von  Bahnen  der  von  ihr  gegründeten  } 
Gesellschaften  übernehmen.  Im  Berichtsjahre 
wurde  eine  neue  vierprozentige  Obligationen- 


anleihe, Serie  VII,  im  Betrage  von  6 Mill.  Mark 
aufgcnommen  und  weiter  eine  4l/oprozentige 
Obligationenanleihe,  Serie VIII,  von  4 Mill  Mark. 
Gelegentlich  der  Statutenänderung  ist  die 
Bildung  eines  Bctriebsgarantiefouds  be- 
schlossen worden,  welcher  dazu  bestimmt  ist, 
den  Reinertrag  der  im  Gesellschaftsbesitz  be- 
findlichen Bahnlinien  in  den  ersten  zehn  Be- 
triebsjahren auf  4l/s°/o  des  Buchwerthes  und 
die  Dividende  der  von  der  Gesellschsft  über- 
nommenen Aktien  anderer  Bahnunternehmun- 
gen auf  4°  o des  Ncnnwerthes  zu  ergänzen. 
Die  Gesellschaft  veräusserte  im  Berichtsjahre 
ihre  Antheile  an  der  Oberschlcsischen  Dampf- 
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strassenbahn,  der  Spandauer  Strasseubahn,  der 
elektrischen  Bahn  Pankow  — Gesundbrunuen 
und  von  den  badischen  Bahnen  Haltingen— 
Kaudern  und  Krozingen— Staufen— Sulzburg. 
Dagegen  verblieben  in  ihrem  Besitz  die  Klein- 
bahnen Eltville  — Schlangenbad,  Gross -Peter- 
witz—Kätscher,  die  Bieberthalbahn,  die  Bahn 
Dessau  — Badegast  — Cöthcn,  die  Strecken 
Liessau  — Mielenz,  Neukirch  — Neuteich  — Lin- 
denauund  Liessau—  Gross-Lichtenau  im  Kreise 
Marienburg,  die  Kleinbahn  Philippsheim— Birn- 
feld, sowie  die  Betheiligungen  an  der  Acher- 
thalbahn  und  Jagstthalbahn  und  die  sämmt- 
liehen  Geschäftsantheiie  der  Riesengebirgs- 
bahn. Die  Einnahmen  der  Gesellschaft  setzen 
sich  zusammen  aus  den  Erträgnissen  der 
eigenen  Bahnen  und  derjenigen  Bahnen,  an 
welchen  dieselbe  betheiligt  ist,  ferner  aus  den 
Zinsen  der  Effekten  sowie  aus  den  Gewinnen 
beim  Verkauf  von  Effekten,  Bahnen  oder  Be- 
theiligungen,  endlich  aus  den  Zinsen  aus  Be- 
leihuugsgeschäften  und  dem  Guthaben.  Das 
Berichtsjahr  ergiebt  nach  Abzug  der  Obli- 
gationeuzinsen,  der  Verwaltungskosten  und 
Abschreibungen  einen  Reingewinn  von 
1406  701  M,  wovon  600000  dem  obenerwähnten 
Betriebsgarantiefonds  überwiesen  werden.  Von 
dem  alsdann  verbleibenden  Rest  werden  ver- 
wendet 108267  M auf  den  Reservefonds, 
25000  M auf  den  Erneuerungsfonds,  15000  M 
auf  den  Betriebsreservefonds,  20000  M auf  den 
Bahnkürperamortisationsfonds,  8000  M auf  den 
Obligationentilgungsfonds,  562500  M auf  7*/»% 
Dividende  für  das  Aktienkapital  von  7,5  Mill. 
Mark,  41253  M auf  Tantiemen,  88  379  M auf 
vertragsniässige  Tantiemen  und  Gratifikatio- 
nen, endlich  37  301  M auf  den  Vortrag.  Die 
gesammten  Einnahmen  sind  mit  2 768  1 67  M 
ausgewiesen.  Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit 
einem  Aktienkapital  von  7,5  Mill.  Mark,  einem 
Obligationeukonto  von  28  636  500  M,  sowie  mit 
einem  Hypothekenkonto  von  215  OCX)  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  der  gesetzliche  Reservefonds 
mit  64  1 733  M,  der  Betriebsreservefonds  mit 
80846  M,  der  Erneueruugsfonds  mit  19148  M, 
4er  Bahnkörper- Amortisationsfonds  mit59057M, 
der  Obligationen-Tilgungsfonds  mit  27  879  M, 
das  Obligationen-Einlösungkonto  mit  30  880  M, 
die  Obligationenzinsen  mit  352130  M,  die  Kre- 
ditoren mit  5140010  M und  andererseits  das 
Kassakonto  mit  22  306  M,  die  eigenen  Bahnen 
und  Betheiligungen  mit  6 407  825  M,  das  Ef- 
fektenkonto  mit  24  510  663  M (darunter  au 
Eisenbahn  - Stamm-  und  Prioritätsaktien 
23  985486  M),  das  Grundstückskonto  mit 

250  000  M,  die  Debitoren  (gegen  Beleihung  von 
Eisenbahn  • Prioritätsaktien  und  Transport- 
unternehmungen und  diverse)  mit  12921139  M. 

15.  Slrns.seneiaenbab»  Gesellschaft  in  Braun- 
achweig. 

Im  Berichtsjahre  1899  wurde  der  kou- 
zessionsmiissige  Ausbau  der  gesammten  Linien 
des  Bahnnetzes  vollendet.  Es  sind  jetzt  vor- 
handen 7 Betriebslinien  in  der  Stadt  Braun- 


schweig und  die  Vorortbahn  nach  Wolfenbüttel 
mit  einer  gesammten  Gleislänge  von  45,#  km 
und  einer  Betriebslänge  von  88, s km.  Bei  be- 
i friedigend  entwickeltem  Verkehr  betrug  die 
Einnahme  778  690  (667  085)  M,  wovon  auf  die 
Strecke  Braunschweig—  Wrolfenbüttel  2142»9 
(197  204)  M entfallen.  Die  Mehreinnahme  der 
Stadtlinien  resultirt  allerdings  zum  Theil  aus 
im  Vorjahre  noch  nicht  betriebenen  kurzen 
Linien,  während  die  Mehreinnahme  der  Vor- 
ortsbahn vorzugsweise  mit  dem  Restaurations- 
betriebe am  Ausflugsorte  „Sternhaus*  zu- 
sammenhängt. Geleistet  wurden  3012396 
(2  455  544)  Wagenkm,  davon  821  356  (634508) 
Wagenkm  auf  der  Vorortbahn.  Die  Einnahme 
; auf  das  Wagenkilometer  betrug  wie  im  Vor- 
jahre 26  Pf.  Mit  der  Stromabgabe  aus  der 
, neuerbauten  Licht-  und  Kraftzentrale  in  Braun- 
schweig ist  am  1.  April  1900  begonnen  worden. 
Der  Lichtbetrieb  erfolgt  durch  ein  Gleich- 
strom-Dreileitersystem mit  2x220  Volt  Span- 
□uug.  In  der  Zentrale  sind  aufgestellt  vier 
Röhrenkessel  von  je  260  qm  Heizfläche,  zwei 
liegende  Tandem-Verbundmaschinen  mit400PS 
normaler  Leistung,  zwei  Gleichstromdynamos 
von  je  340  KW  und  zwei  Zusatzdynamos  von 
je  22  KW,  endlich  eine  Akkumulatorenbatterie 
von  1296  Ampferestunden  bei  dreistündiger  Ent- 
] ladungszeit.  Ein  drittes  Maschinenaggregat 
gleicher  Grösse  wird  im  laufenden  Jahre  auf- 
gestellt werden.  Die  Grabeulänge  des  zur 
Zeit  verlegten  Kabelnetzes  beträgt  ohne  die 
Hausanschliisse  44,4  km.  Die  Landgemeinde 
Oelper  erhält  Licht  und  Kraft  aus  der  in  Rich- 
mond  belegenen  Bahnzentrale,  in  welcher 
gleichfalls  eine  Batterie  aufgestellt  wird. 
Neue  Konzessionen  für  elektrischen  Bahn- 
betrieb sind  nachgesuebt  für  die  Linien  Braun- 
schweig—Helmstedt  (37  km)  mit  einer  Abzwei- 
gung nach  Schöningeu  i,12  km)  und  für  Goslar- 
Oker  — Harzburg  mit  einer  als  elektrische 
Drahtseilbahn  gedachten  Abzweiguug  nach 
1 dem  Burgberge,  zugleich  soll  in  den  Städten 
Helmstedt,  Königslutter,  Schöningen  und  Harz- 
burg elektrische  Energie  für  Licht-  uud  Kraft- 
zwecke abgegeben  werden.  Die  Gesammt- 
kosten  der  bestehenden  Bahnanlage  haben 
sich  im  Berichtsjahre  um  die  Kosten  der  Ver- 
längerung der  Linie  Augustthor— Oelper  vom 
Kraukenhause  bis  Oelp*r,  der  Einlegung  neuer 
Weichen  auf  dem  Fürstenwege  und  kleinerer 
Aeuderungon  auf  der  Linie  nach  Wollenbüttcl 
erhöht.  Zu  den  Immobilien  sind  hinzugetreten 
die  Kosten  der  Verlängerung  und  eines  An 
| baues  der  grossen  Wagenhalle  auf  Depot 
Richmond,  einer  daselbst  neuerbauten  Halle 
lür  20  Anhängewagen  und  eines  Verwaltungs- 
gebäudes, ferner  der  Wagenhalle  auf  Depot 
! Hohethor  und  der  Vergrösserung  der  Warte- 
halle des  Steruhauses.  Der  Pferdebestaod  be- 
| trägt  wie  im  Vorjahre  3 Stück.  Der  Wagen- 
I park  besteht  aus  150  Wagon,  darunter  TOMotor- 
| wagen  und  62  Anhängewagen.  Die  Betriebs- 
ausgaben stellen  sich  ohne  Zinsen,  Amortisation 
und  Erneuerungsfonds  auf  GOO  018  M oder  aut 
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u.  KItiAbAbn- Verwalt 
1900.  Jaml. . 


19,«  Pt  für  das  geleistete  Wagenkilometer.  In 
dieser  Summe  figuriren  das  Lohnkonto  mit 
311 60t>  M.  das  Betriebsuukostenkonto  mit 
140071  M,  die  Bahnunterhaltung  mit  8728  M, 
die  Unterhaltung  der  Kraftstation  mit  73  179  M, 
die  Wagenunterhaltung  mit  27  947  M.  Es  ent- 
fallen ferner  auf  die  Zinsen  der  Schuldver- 
schreibungen 180000  M,  auf  den  Amortisations- 
fonds 10  267  M und  auf  den  Erneuerungsfonds 
90618  M.  Von  dem  Rohgewion  von  131467  M 
werden  verwendet  auf  den  Reservefonds  6669  M, 
auf4l/a%  Dividende  und  Tantiemen  122  761  M, 
auf  Gratifikationen  an  Beamte  1805  M und  auf 
den  Vortrag  332  M.  Die  Gesellschaft  ist  be- 
lastet mit  einem  Aktienkapital  von  3 Mill.  Mark 
undmitTheilschuldverschreibungen  im  Betrage 
von  4,»  Mill.  Mark,  ferner  stehen  zu  Buch  das 
Amortisationskonto  mit  103023  M,  der  Reserve- 
fonds mit  267  851  M,  das  Zinsenkonto  der 
Schuldverschreibungen  mit  31 380  M,  der  Er- 
neuerungsfonds mit  155  129  M,  die  Kreditoren 
mit  7287  M und  andererseits  die  Bahnanlage 
mit  3121  268  M,  das  Konzessionskonto  mit 
75254  M,  das  Immobilienkonto  mit  1192  607  M, 
das  Lichtzentralen-Baukonto  mit  1169  646  M, 
das  Pferdekonto  mit  1685  M,  das  Wagenkonto 
mit  1099  479  M,  das  Kraftstationskonto  mit 
386131  M,  das  Mobilienkonto  mit  23  666  M,  das 
l'tensilienkonto  mit  88  525  M,  das  Bekleidungs- 
konto mit  21 073  M,  das  Kautions-Effektenkonto 
mit  128736  M,  die  Vorräthe  mit  151048  M,  die 
Debitoren  mit  438467  M. 


IV.  Amerikanische  Patente. 

Mitgcihelll  durch  das  Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 

Ingenieur  In  Aachen. 

(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.Scbmeteln  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
Uber  diese  Gegenstände  ! 

1.  Sanilstreuvorrichtung. 

Unter  dem  Wagen  ist  ein  Sandkasten  a 
so  angebracht,  dass  er  durch  die  auf  dem 


Führerstand  vermittels  des  Fusses  bewirkte 
Bewegung  des  Winkelhebels  b durch  die 


f Stange  c nach  vorne  gezogen  werden  kann, 
wobei  die  Ausflussöffnung  d von  dem  Ver- 
sehlussschieber  c weggezogen  wird  und 
Sand  durch  den  Schlauch  f vor  dem  Rade 
auf  die  Schiene  gelangt.  Lässt  der  Druck 
des  Fusses  auf  dem  Winkelhebel  b nach, 
so  zieht  die  Spiralfeder  g den  Sandkasten 
in  seine  ursprüngliche  Lage  wieder  zurüek, 
! und  die  Ausflussöffnung  d wird  wieder  ge- 
I schlossen. 

I 

2.  Bremse. 

Die  Bremsschuhe  a sind  vermittels  der 
Hebel  b beweglich  aufgehängt.  An  den 
unteren  Enden  der  Hebel  6 sind  gezahnte 


Stangen  c drehbar  angebracht,  welche  in 
eine  Zahnung  in  den  Gusskörpern  d ein- 
greifen.  Letztere  sind  an  einem  Ende  ge- 
schlitzt und  werden,  nachdem  man  die 
Länge  der  Stangen  c so  eingestellt  hat,  wie 
es  der  jeweilige  Zustand  der  Bremsschuhe 
erheischt,  zur  Feststellung  der  Stangen  c 
gegen  diese  vermittels  der  Bolzen  e fest- 
geklemmt. Die  Gusskörper  d sind  durch 
die  Stangen  f gelenkig  mit  d«*m  Kreuzkopf 
des  Kolbens  im  Zylinder  g verbunden,  so 
dass  durch  die  Bewegung  des  Kolbens 
nach  unten  die  Bremse  in  Wirkung  gesetzt 
wird. 

8.  Hemmschuh. 

Der  sichelförmige  Theil  a besitzt  die 
Rundung  des  Rades  und  steckt  mit  dem 


keilförmigen  Ansatz  b in  dem  Schult  c, 
welcher  auf  den  Schienenkopf  gesetzt  wird. 
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V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  April  1900. 


Same  der  Kleinbahnverwaltung 


Monat  April  1900 


Gleicher  Monat  den 
Vorjahres 


. Pl  i Betriebs-  , Betriebs 

triebs-  leistete  . triebs-  leistete  . . 

Hinge  Wagen-  einnahme  lange  Wagen-  einnahme 

km  km  M km  km  M 


Vom  1.  Januar  bis 
30.  April  1900 


In  demselbt 
des  V« 


Geleistete  Betri*,H  Geleistet 
einnahme 


Wagenkm 


M 


Wagenkm 


82 

252874 

86  049 

82 

224  861 

73  025 

977  764 

46 

52169 

26755 

46 

45386 

20596 

214  342 

4,46 

1.64 

14  477 
5314 

| 12286 

f 4,46 
| 1.64 

13  541 
4 587 

| 10724 

f 56  224 
\ 20024 

41 

4 533  571 

2067  404 

38 

4 144  976 

1673589 

17  228  599 

— 

- 

119213 

- 

— 

99204 

— 

4,8 

38779 

7 918 

4JB 

28  291 

7 686 

127689 

51 

~ 

12808 

51 

— 

44136 

55 

236919 

122709 

55 

230  560 

113721 

921304 

39 

348121 

82413 

37 

249566 

79639 

922  369 

29 

278381 

88359 

29 

280  231 

87168 

1099121 

— 

__ 

— 

- 

- 

— 

— 

19 

293  759 

92255 

19 

288426 

89310 

1018907 

6.7 

49  446 

19  881 

6.7 

46  506 

17  691 

187  720 

57 

323816 

138452 

57 

286  862 

116135 

1218912 

10 

51356 

22195 

10 

47  688 

19073 

205  471 

0.43 

838 

2432 

0.43 

894 

2309 

878 

8 

26  640 

17457 

8 

20779 

20314 

100  274 

3.43 

25246 

13  429 

3.43 

22337 

9796 

91397 

L96 

8892 

3 790 

156 

11115 

4 643 

41196 

49 

560129 

183700 

51 

502  293 

174007 

2145642 

59 

947  260 

416  921 

65 

776  007 

369993 

3 704  291 

12 

306841 

112677 

12 

306146 

102032 

1234211 

4,14 

41433 

14  190 

4,14 

41  475 

13  234 

166559 

15 

128704 

30085 

12 

92567 

23081 

496  167 

5 

17917 

8992 

5 

19294 

8300 

68570 

1 

44  416 

10884 

7 

43  483 

10896 

168326 

33.6 

656  378 

342  712 

31.8 

519071 

274  400 

— 

17 

124  968 

29  996 

17 

115  230 

24125 

— 

9 

91980 

23  854 

9 

80401 

20186 

338  999 

129 

2424  021 

776  466 

127 

2319  287 

707  999 

9478  818 

5 

32  457 

6711 

5 

28115 

6176 

110116 

185 

696932 

242124 

149 

663  233 

230477 

2431512 

4 

27  066 

12199 

4 

30  906 

11320 

114  978 

0.489 

991,61 

5 050 

0,489 

964,66 

4 045 

1464 

*) 

30469 

11129 

13 

19335 

5 480 

*'64  528 

15 

115  971 

56860 

13 

93641 

47319 

714  701 

22 

9925 

1667 

— 

— 

34452 

4 

21383 

8753 

4 

21383 

8883 

‘J60638 

63 

468974 

242810 

63 

429204 

223581 

1848107 

83 

1 160426  ■•) 

30G165 

81 

1038  137*) 

352083 

4 453696* 

71 

545  427 

142462 

69 

510115 

137  606 

2114  045 

42 

498  906 

175133 

34 

278  356 

104137 

1750  035 

11 

78  147 

47324 

11 

76153 

43531 

307  571 

51 

781  849 

399  864 

61 

610020 

336735 

2 937  369 

26 

436  770 

134  859 

26 

372426 

121734 

1673  722 

17 

60  058 

17563 

12 

46886 

13  689 

253161 

17 

18  464 

3314 

17 

16560 

3321 

41436 

18 

106751 

39490 

18 

96  925 

34  399 

408  812 

10 

44  391 

18617 

10 

41022 

18  242 

173642 

28 

15  638 

4 227 

28 

15904 

3919 

67  281 

30 

321 314 

90189 

28 

275  187 

80791 

1098  772 

31 

260421 

94018 

28 

240  806 

78726 

1 004  733 

63 

106721 

22284 

63 

106327 

21362 

436693 

15 

21950 

5 596 

15 

19320 

5153 

83229 

39 

59  405 

13  835 

39 

56  003 

13895 

223  225 

36 

104  181 

16  869 

34 

61  152 

15830 

410143 

28 

58045 

32904 

28 

63116 

31 424 

214945 

21 

289496 

108816 

20 

227  649 

97  831 

1 032592 

6 

33567 

10315 

4 

33574 

11388 

133  493 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft. 
Allg.  Lokal-  n.  Strb.-Ges.  ln  Berlin 
Ascherslebcn-Schneldl.-Nienhagen 
Barmer  f a)  Adhftslonsetrecke  . 
Bergbahn  J b)  Zahnradstrecke . . 
Grosse  Berliner  Strassenbahn  . . 
Berlin  -Charlottenb.  Strassenbahn 
Havest.,  | Brandenburg.  Strassen- 

Contag  | bahn 

I Kehdlncer  Kreisbahn  . 

Gelsen- 


& Co.  ' Kehdlnger 
Siemens  f Bochum 

& Iialske  | klrchen 

Strasseneiscnb.  Ges. Braunschweig 

Bremer  Btraesenbahn 

Breelauer  Strasseneisenbabn-Ges. 

Elektrische  8trassenbahn.  Breslau 
8t&dt  elektr.  Strassen!).  Darmstadt 
Sodd.  Essener  Strosscnbahnen 
Elsen  Mainzer  Pferdebahn  . . 
bahn-  Nerobergbahn  .... 

Ges.  Wiesbaden-Biebrich  . . 

Darm-  Wiesbadener  elektr.  8trb 
stadt  Wiesbadener  Pferdobabn 
Deutsche  Strassenb.-Ges.,  Dresden 
Dresdner  8trassenbahn  .... 

Elektrische  / Barmen-Elberfeld 
Btrassenb.  \ Elberfeld- Nord-Süd 
Erfurter  Elektr.  8trassenbahn 
Frankfurter  Lokalbahn  . . . 

Frankfurt-Offenbacher  Trambahn 
StAdt.  Strassen  bahn  (Strassen  bahn 
Frankfurt  a.  M.  \ Waldbahn 
Hallesche  8trassenbahn  . . . 

Strassenelsenbahn-Ges.  i. Hamburg 
Elektr.  Werk  u.  8trb.  Hamm  |.W 
Strassenbahn  Hannover  . . . 

Heidelberger  Strassen-  ( Strassb 
u.  Bergbahn-Ge8cllsch.  \ Bergb. 

Hirschberger  Thalbahn  Gesellsch 
Grosse  Casseler  Strassenbahn  . 

Cloppenburger  Kleinbahn 
Coblencer  Strassenbahn-Gesellsch 
Helios  E.-A.-G.  / Strassenbahn 
Köln-Khrcafeld  \ Trier.  . . 

Städtische  Strassenbahnen,  Köln 
St&dt.  elektr. 8t rli.  Königsberg i Pr 
Crefeld-Ucrdlnger  Lokalbahn  . 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn 
Leipziger  Elektr.  Strassenbahn 
Magdeburger  Strasseneiscnb. -Ges 
Trarnb.  Mannheim  - Ludwigehafen 
Tramways  Mülhausen 
Stadt  elektr.  Btrb.  Mulheim-Riibr 
Münchener  Trambahn-Aktiengee 
NOrnberg-Fürther  Strassenb.-Ges 
St&dt.  Strassenbahn  Oberhausen 
Georgs-Marien-Bergw.  u.  Hütten- V 
Posener  Strassenbahn  .... 

Bemschelder  Strassenbahn  Ges. 

Uümmlinger  Kreisbahn.  SOgcl  . 

8tettlner  Strasseneisenbahn-Ges. 

Strassburger  Strassenbahn-Gcs. 

Nebenb.  Strassburg  -Markolsheim 
, Sttassbrg -Truchtersheim 

. Kehl-Bühi 

, Kehl  - Ottenheim  • Alten- 

heim-Otfenburg 

FUderbahn-Geeetlschatt  Stuttgart 
Stuttgarter  Strassenbahnen  . . . 

Würzburger  Strassenbahn  . . • 

')  Anhangewagenkilometer  = '/„  Motorwagenkilometer  gerechnet.  — 
31.  Mflrz  1900.  — ■')  Anb&ngewagenkilomcter  voll  gerechnet. 


321256 
1484  947 
124  041 


43421 


7712346 
406  661 

25136 


422417 
261 831 
339094 

306  79G 
65634 
472140 
74  892 
2477 
51388 
34167 
13749 
667  868 
1474  868 
396036 
51386 
1CB  568 
30973 
35638 
1177  532 
88  610 
82635 
2833220 
20290 
814002 
40  637 
6296 
•)  18363 
323078 
6103 


4)  24  307 
860463 


1318413 

519804 

546033 

166800 


I 


*1  Verschieden.  — 


1394652 
485750 
64667 
12034 
133  841 
68244 
18142 
298671 
301075 
86736 
19994 
54  273 

60121 
103  311 
388988 
36496 
*)  Vom  10. 


880701 

156274 
I 53029 
| 18322 
15963911 


258  075 
9026789 

2 210960' 
118990 
1607 
73  401 
564962 


00  638 
1700830 


3982504*1 

2023270 

1059882 

297160 


■f  / 
/ 


M.i 


2345113 
1396  5S6 
186183 
67  969 
361387 
161381 
66429 
1063700 
960  966 
432197 
74  065 
225356 

29919» 
230467 
9630« 
133688 
Februar  19»- 


l-'ur  die  Redaktion  der  Vereins  Mittheilungen  verantwortlich:  l)r.  Kollmann  InJ-'rankiur;  i M 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 

^0-  7 Juli  Jahrgang  1900 

Geschäftsfahrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Für  diese  Mittheilungen  bestimmte  Beitrüge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.. 

Bleichstrasse  io,  einsenden. 


INHALT: 

1.  Rundschreiben  No.  96  vom  1 Juni  1900  S.  217  — 2.  Rundschreiben  No.  97  vom  12.  Juni  1900  S.  218.  — Verband 
der  Strassenbahnen  Frankreichs.  (Generalversammlung  vom  13.  April  1900.)  S.  219.  — 44.  Versammlung  der  Strassen- 
baho-Betriebsleiter  Rheinlands.  Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke  am  12.  Juni  1900  in  Darmstadt  8.  222.  - Per- 
sonentunnels an  Strassenkreuzungen  zur  Verminderung  der  durch  den  Strassenbahnverkehr  drohenden  Gefahren  8.226.  — 
Neue  Poüzeiverordnung  Über  den  8trsssenbahnt>etrieb  ln  Altona  S.  226.  — Notizen  über  amerikanische  Bahnbetriebe 
imit  zwei  Textiiguren)  8.  231.  — Der  kontlnuirlicbe  Betrieb  auf  der  Pariser  Weltausstellung  (mit  14  Textiiguren;  S.  234.  — 
Auszüge  aus  Geschäftsberichten  S.  242.  — Amerikanische  Patente  S.  247.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Mai  1900  S.  248. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Hie  geschäftsführende  Verwaltung  un- 
seres Vereines  hat  die  folgenden  beiden 
Rundschreiben  an  die  dem  Verein  an- 
gehörenden Verwaltungen  versandt. 

1.  Rundschreiben  No.  96  vom  1.  Juni  1900. 

Den  Vereins  Verwaltungen  übersenden 
wir  ergebenst  nachstehende  Anfrage  eines 
Mitgliedes  über  die  in  Preussen  zwischen 
dem  Regierungspräsidenten  und  den  lokalen 
Polizeibehörden  für  die  Klein-  und  Strassen- 
bahnen  bestehenden  Kompetenzgrenzen, 
welche  ein  allgemeines  Interesse  hat  und 
deren  Besprechung  deshalb  auf  die  Tages- 
ordnung der  diesjährigen  Hauptversamm- 
lung gesetzt  werden  soll. 

„Das  Gesetz  vom  28.  Juli  1892,  § 22, 
überweist  die  Aufsicht  der  Kleinbahnen 
rücksichtlieh  der  Erfüllung  der  Genehm i- 
gungsbedingungen  und  der  Vorschriften 
des  Kleinbahngcsetzcs  im  allgemeinen 
der  Genelunigungsbehörde,  die  eisen- 
bahntechnische Aufsicht  bei  maschinellem 
Betriebe  der  Bahn  der  Eisenbahnbehörde. 

Daneben  besteht  aber  nach  aner- 
kanntem Rechte  auch  für  Kleinbahnen 
die  allgemeine  polizeiliche  Aufsicht  und  | 
Eeberwachung  fort,  für  welche  die  lokal- *  1 
kompetenten  Polizeibehörden  zuständig 


sind.  Diese  letztere  Zuständigkeit  wird 
in  Preussen  durch  die  Bestimmungen  in 
§ 10.  II.  17  A.  L R.  und  § 5 des  Gesetzes 
vom  11.  März  1850  in  einer  allerdings 
ausserordentlich  dehnbaren  Weise  be- 
grenzt. Sie  erstreckt  sich  auf  sicher- 
heitspolizeiliche  Ueberwachung  und  An- 
ordnung, welche  die  öffentliche  Ordnung, 
Ruhe  und  Sicherheit  erfordern  und  Ge- 
fahren für  Leben,  Gesundheit  und  Eigen- 
thum, Störungen  des  Verkehrs  etc.  ab- 
zuwenden geeignet  sind.  Sie  richtet  sich 
in  diesen  ihren  Funktionen  nicht  bloss 
gegen  dritte  Personen,  welche  als  Passa- 
giere , Passanten,  Adjazenten  etc.  den 
Bahnbetrieb  stören  oder  gefährden 
können,  sondern  gegen  das  Bahnunter- 
nehmen und  den  Bahnuntemehmer  selbst. 
In  letzt  erwähnter  Beziehung  ist  es  zwar 
anerkannt,  dass  diese  allgemeine  polizei- 
liche Kompetenz  sich  auf  das  Gebiet 
der  in  § 22  den  Kleinbahnaufsichtsbe- 
hörden zugewiesenen  Befugnisse  nicht 
erstreckt,  <dso  insoweit  durch  das  Klein- 
balmgesetz aufgehoben  oder  beschränkt 
ist;  allein  bei  der  Flüssigkeit  der  Grenzen 
beider  Gebiete,  bei  der  theilweisen  Ge- 
meinsamkeit der  Aufgaben  beider  Be- 
hörden ist  es  nicht  wohl  vermeidlich, 
dass  Kompetenzkonflikte  zwischen  ihnen 
Vorkommen  und  dass  widersprechende 
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Anordnungen  beider  Behörden  an  die 
Kleinbahnverwaltungen  ergehen  können. 

In  X.  hat  man  versucht,  die  Ent- 
stehung solcher  Konflikte  dadurch  zum 
grössten  Theil  zu  vermeiden,  dass  die 
Aufsichtsbehörde,  der  Regierungsprä- 
sident, der  lokalen  Polizeibehörde,  dem 
Polizei-PriUidcnton , einen  Theil  seiner 
kleinbahngesetzlichen  Befugnisse  ex  §22 
delegirt  hat.  Durch  besondere  Ver- 
fügung des  Regierungspräsidenten  ist 
ungeordnet,  dass  an  seiner  Stelle  der 
Polizei-Pritsident  in  den  Füllen  des 
§ 17  betreffend  Errichtung  oder  Verle- 
gung von  Haltestellen  und  Warte- 
hallen, 

§ 18  betreffend  Aufstellung  von  Posten 
an  verkehrsreichen  Punkten, 

§ 20  betreffend  Einrichtung  und  Ver- 
öffentlichung des  Fahrplanes  (nach 
Ablauf  der  ersten  drei  Jahre), 

§ 21  betreffend  Festsetzung  und  Ver- 
öffentlichung der  Fahrpreise  (nach 
Ablauf  der  ersten  fünf  Jahre), 

§ 23  betreffend  Anzeige  von  Betriebs- 
störungen, Anordnungen  zur  Ver- 
hütung derselben,  Meldung  von 
Unfällen,  bei  denen  Personen  ver- 
letzt sind. 

§ 25  betreffend  Kontrole  über  (Qualifi- 
kation des  Fahrpersonals,  die  Be- 
schäftigungsdauer desselben,  Ver- 
pflichtung zur  Entlassung  von 
seitens  der  Polizei  als  ungeeignet 
befundenen  Angestellten, 

§ 26  betreffend  Betriebsordnung  für  das 
Personal, 
in  Funktion  tritt. 

Dies  von  dem  Regierungspräsidenten 
angewandte  Mittel  erscheint  in  seiner 
Zulässigkeit  ausserordentlich  bedenklich. 
Es  wäre  nützlich,  in  Erfahrung  zu  bringen, 
wie  die  Praxis  in  diesem  Punkte  in  an- 
deren preussischen  Regierungsbezirken 
ist,  und  ob  ähnliche  Anordnungen  und 
welche  anderweit  in  Preussen  getroffen 
worden  sind. 

Wir  bitten  deshalb  ergebenst,  an  die 
preussischen  Mitglieder  des  Verbandes 
durch  Rundschreiben  folgende  Fragen 
richten  zu  wollen: 

1.  Kommen  Kompetenzüberschreitungen 

vor 

a)  der  Polizeibehörde  gegenüber  der 
Aufsichtsbehörde? 


und  der  Polizeibehörde  mit  Bezug  auf' 
den  Bahnbetrieb? 

3.  Hat  auch  dort  der  Regierungspräsi- 
dent als  Kleinbahnaufsichtsbehörde 
einen  Theil  seiner  Befugnisse  am- 
§ 22  des  Kleinbahngesetzes  der  lo- 
kalen Polizeibehörde  delegirt?  und 
welche? 

4.  Hat  umgekehrt  der  Regierungsprä- 
sident, der  ja  gewöhnlich  zugleich 
Vorgesetzter  der  lokalen  Polizeibe- 
hörde ist.  in  seiner  Eigenschaft  als 
Vorgesetzter  der  Polizeibehörde  di>- 
Ausführung  ihrer  allgemeinen  polizei- 
lichen Befugnisse  mit  Bezug  auf  den 
Bahnbetrieb  entzogen  und  zur  Ver- 
meidung von  Konflikten  sich  selbst 
Vorbehalten?  Ist  eine  Ausnahme  hier- 
von im  Falle  dringender  Gefahr  ge- 
macht?“ 

Wenn  auch  die  diesem  Rundschreiben 
zu  Grunde  liegende  Anfrage  nur  preussische 
Verhältnisse  behandelt,  so  liegt  es  doch  im 
Interesse  einer  möglichst  erschöpfenden 
Behandlung  der  Frage,  wenn  auch  die  in 
den  anderen  Bundesstaaten  geübte  Praxis 
gleichzeitig  besprochen  und  zu  einem  Ver- 
gleich herangezogen  werden  kann. 

Herr  Direktor  Fischer  - Posen  hat 
freundlichst  die  Berichterstattung  über  das 
einlaufende  Material  übernommen. 

Wir  ersuchen  daher  ergebenst,  die 
Frage  erschöpfend  zu  behandeln  und  die 
Beantwortung  so  zu  halten,  dass  dieselbe 
eventuell  auf  der  Hauptversammlung  ver- 
lesen werden  kann. 


2.  Rundschreiben  No.  97  vom  12.  Juni  1900. 

„In  der  Anlage  überreichen  wir  den 
Vereinsverwaltungen  den  für  das  dies- 
jährige Referat  über  maschinelle  Brem- 
sen an  Strassenbahnwagen  aufgt- 
stellten  Fragebogen  in  2 Exemplaren  mit 
dem  Ersuchen  um  Beantwortung  und  Ein- 
sendung des  einen  Exemplares  derselben. 

Das  Referat  haben  die  Herren  Ober- 
ingenieur Poetz- Hamburg  und  Direktor 
; Fromm  - Kelsterbach  freundlichst  über- 
nommen. 

Es  wird  höflichst  ersucht,  die  Beant- 
I wortung  so  zu  halten,  dass  dieselbe  evenr. 
auf  der  Hauptversammlung  verlesen  "er- 
den kann. 

Die  Beantwortung  wird  spätestens  bis 


b)  umgekehrt? 

2.  Wie  werden  etwaige  Konflikte  gelöst  j zum  15.  Juli  er.  erbeten.“ 

zwischen  Anordnungen  der  Aufsichts-  Der  zum  Rundschreiben  Xo.  97  gehörige 
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Fragebogen  stellt  folgende  Fragen  zur 
Beantwortung: 

1.  Verwenden  Sie  maschinelle  Bremsen  in 
Ihrem  Betriebe? 

2.  Welches  System  verwenden  Sie,  Kurz- 
schluss. elektromagnetische  oder  Luft- 
bremsen oder  mehrere  kombinirt? 
Falls  elektromagnetische  oder  Luft- 
bremsen verwendet  werden,  wird  um 
Einsendung  von  Zeichnungen  gebeten. 

3.  Wird  die  Bremse  nur  als  Nothbremse  , 
oder  auch  als  Betriebsbremse  benutzt?  j 

4.  Wird  zum  elektrischen  oder  magne- 
tischen Bremsen  Motorenstrom  oder 
Strom  aus  der  Speiseleitung  oder 
Beides  verwendet?  Bitte  Schaltungs- 
schema beifügen. 

5.  N'iihere  Angaben  über  die  Motorwagen: 

a)  Anzahl  der  Achsen? 

b)  davon  mit  Motoren  versehen? 

mit  maschinellen  Bremsen  versehen? 

c)  Gewicht  des  Wagens  leer? 

voll  besetzt? 

6.  Nähere  Angaben  über  die  Anhänge- 
wagen: 

a)  Wieviel  Anhängewagen  dürfeneinem 
Motorwagen  angehängt  werden? 

b)  Anzahl  der  Achsen  eines  Anhänge- 
wagens? 

davon  mit  maschinellen  Bremsen 
versehen? 

c)  Gewicht  des  Wagens  leer? 

voll  besetzt? 

7.  Welches  ist  die  höchste  zulässige  Ge- 
schwindigkeit? 

8.  Auf  welche  Länge  in  m wird  ein  Motor- 
wagen bei  der  höchsten  zulässigen  Ge- 
schwindigkeit auf  horizontaler  Strecke 
zum  Stehen  gebracht  und  zwar? 

a)  wenn  der  Wagen  leer? 

b)  wenn  derselbe  voll  besetzt  ist,  ferner 

1)  bei  trockenen  Schienen? 

2)  bei  gesundeten  Schienen? 

3)  bei  schlüpfrigen  Schienen? 

9.  Welche  Stromstärken  und  Spannungen 
treten  bei  den  verschiedenen  Brems- 
stellungen unter  den  unter  8.  genannten  l 
verschiedenen  Bedingungen  auf. 

10.  Auf  welche  Länge  wird  ein  aus  einem 
Motorwagen  und  einem  Anhängewagen 
bestehender  Zug  bei  der  höchsten  zu- 
lässigen Geschwindigkeit  zum  Stehen 
gebracht  und  zwar: 

a)  wenn  der  Zug  leer 

b)  wenn  derselbe  voll  besetzt  ist.  ferner 
/)  bei  trockenen  Schienen, 

2)  bei  gesundeten  Schienen, 

3)  bei  schlüpfrigen  Schienen. 


11.  Welche  Stromstärken  und  Spannungen 
treten  bei  verschiedenen  Bremsstellun- 
gen unter  den  unter  10.  genannten  ver- 
schiedenen Bedingungen  auf. 

Falls  einem  Motorwagen  mehr  als  ein 
Anhängewagen  beigegeben  werden  darf, 
sind  die  gleichenFragen  wie  unter  10.  und  11. 
auch  hierfür  zu  beantworten. 

12.  Welche  Erfahrungen  haben  Sie  mit  den 
bei  Ihrem  elektrischen  Betriebe  ver- 
wendeten Bremssystemen  gemacht? 

Hat  sich  unzuträgliche  Beanspruchung 
der  Motoren,  der  Zahnräder  oder 
sonstiger  Theile  (durch  Erwärmung, 
Verschleiss  u.  s.  w.)  in  auffallendem 
Masse  gezeigt? 

Haben  Sie  sonstige  nachtheilige  Ein- 
flüsse auf  das  Betriebsmaterial  fest- 
stellen können,  und  welche  Vorzüge 
glauben  Sie  event.  Ihrem  System  bei- 
messen zu  können? 

Es  wird  ersucht,  die  auf  Luftbremsen 
Bezug  habenden  Antworten  in  analogem 
Sinne  zu  beantworten. 

Verband  der  Strasseubahnen  Frankreichs. 
(Generalversammlung  vom  13.  April  1900.) 

Gründung  — Bezeichnung  — Sitz  der  Gesell- 
schaft. 

Artikel  I. 

Die  Konzessionäre  und  Unternehmer 
von  Strassenbahnen  auf  französischem  Ge- 
biet, in  den  Kolonien  oder  Schutzgebieten 
haben  gemäss  dem  Gesetz  vom  21.  März 
1884  einen  Verband  gegründet,  die  folgen- 
den Statuten  aufgestellt  und  die  Bezeich- 
nung: „Verband  der  Strassenbahnen  Frank- 
reichs“ angenommen. 

Beitrittsberechtigt  sind  Konzessionäre 
oder  Unternehmer  von  strassenbahnähn- 
lichenEisenbahnen  auf  öffentlichen  Strassen. 
Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Paris. 

Zweck  des  Verbandes. 

Artikel  II. 

Der  Verband  bezweckt  in  der  weit- 
gehendsten Form  die  Interessen  der  Stras- 
senbahnen nach  jeder  Richtung  hin  wahr- 
zunehmen. 

Dauer. 

Artikel  III. 

Die  vorläufige  Dauer  des  Verbandes 
ist  vom  1.  April  1899  ab  zunächst  aut  drei 
Jahre  festgesetzt,  unter  dem  im  Artikel  7 
des  Gesetzes  vom  21.  März  1884  enthalte- 
nen Vorbehalte,  nach  dessen  Wortlaut  jedes 

17* 
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f Mittbeil,  de*  Vereins 
L Deutscher  StrMäenb.- 


Mitglied  zu  jeder  Zeit  aus  dem  Verbände 
austreten  kann,  nachdem  dasselbe  den  Bei- 
trag für  das  laufende  Jahr  entrichtet  hat. 
Vom  1.  April  1902  ab  wird  die  Fortdauer 
des  Verbandes  durch  stillschweigende  Er- 
neuerung des  Vertrages  für  die  Dauer  der 
drei  folgenden  Jahre  verlängert  werden, 
wenn  nicht  wenigstens  6 Monate  vor  dem 
jedesmaligen  Schlüsse  einer  Periode  in  der 
Generalversammlung  gegenteilige  Be- 
schlüsse gefasst  werden. 

ßeitra£sentrichtung. 

Artikel  IV. 

Die  dem  Verband  angehörenden  Unter- 
nehmungen verpflichten  sich,  einzeln  wäh- 
rend der  Dauer  ihrer  Zugehörigkeit  einen 
jährlichen  Beitrag  zu  entrichten,  der  fol- 
gendermassen  festgesetzt  ist: 

1.  Die  Summe  von  100  Frcs. 

2.  Einen  anteiligen  Beitrag,  der  den  Be- 
trag von  15  Frcs.  für  das  Kilometer 
einfacher  Gleislänge  nicht  überschrei- 
ten darf.  (Jedes  Kilometer  Doppel- 
gleis wird  als  2 km  einfaches  Gleis 
gerechnet.) 

Die  Anzahl  der  Kilometer,  der  Einzel- 
oder Doppelgleise,  die  als  Grundlage  für  den 
anteiligen  Beitrag  dient,  wird  in  jedem 
Jahr  durch  das  Zentralkomitee  des  Verban- 
des an  Hand  der  Angaben  der  Mitglieder 
und  der  amtlichen  Urkunden  festgestellt. 
Die  Anzahl  der  besteuerten  Kilometer  ist 
durch  ein  Maximum  begrenzt,  entsprechend 
der  Höehstanzahl  von  Stimmen,  die  jedes 
einzelne  Unternehmen  in  der  Generalver- 
sammlung geltend  machen  darf. 

Artikel  V. 

I 

Die  Beiträge  sind  im  Laufe  des  Monats 
Januar  zu  entrichten,  nachdem  8 Tage  vor- 
her eine  diesbezügliche  Aufforderung  er- 
gangen war.  Die  im  Laufe  eines  Vereins-  . 
jahres  beitretenden  Mitglieder  bezahlen  ihre 
Beiträge  vom  Zeitpunkt  des  Eintritts  ab 
vierteljährlich  für  das  Beitrittsjahr. 

Der  Beitritt  für  das  Jahr  1899  wird  1 
fällig  für  das  ganze  Jahr  im  Monat  der 
Gründung  des  Verbandes.  In  Fall  des 
Austritts  oder  der  Ausschliessung  fallen 
die  eingezahlten  Gelder  der  Verbands- 
kasse zu. 

Ausschliessung. 

Artikel  VI. 

In  den  Verband  können  nicht  aufge- 
nommen werden  Personen  oder  Gesell- 
schaften, die  im  Konkurs  sind,  sich  in  ge- 
richtlicher Liquidation  befinden  und  solche. 


die  ihre  Zahlungen  eingestellt  haben:  sie 
können  erst  dann  aufgenommen  oder  wie- 
deraufgenommen werden,  nachdem  sic  den 
Beweis  ihrer  Rehabilitation  erbracht  oder 
ihren  Betrieb  wieder  eröffnet  haben. 

Die  Ausschliessung  kann  vom  Zentral- 
komitee über  jedes  Mitglied  verhängt  wer- 
den, falls  dasselbe  14  Tage  nach  Ucber- 
sendung  der  zweiten  Zahlungsaufforderung 
mittels  eingeschriebenen  Briefes  seiner  Ver- 
pflichtung nicht  nachgekonnnen  ist. 

Verwaltung  des  Verbandes. 

Artikel  VII. 

Der  Verband  wird  verwaltet  durch  ein 
Zentralkomite,  welches  in  der  Generalver- 
sammlung gewählt  wird  und  aus  wenigstens 
11,  höchstens  20  Mitgliedern  besteht.  Jedes 
Mitglied,  das  der  Versammlung  nicht  bei- 
wohnen kann,  hat  das  Recht,  schriftlich  ab- 
zustimmen.  Wenn  die  Zahl  der  Mitglieder 
des  Komitees  unter  11  herabsinkt,  sei  es 
durch  Tod  oder  Austritt  oder  aus  einer 
anderen  Ursache,  so  muss  in  der  nächsten 
Generalversammlung  zu  einer  Neuwahl  ge- 
schritten werden,  damit  das  Minimum 
wenigstens  erhalten  bleibt. 

Das  Komitee,  vorausgesetzt,  dass  es 
wenigstens  aus  11  durch  die  Generalver- 
sammlung gewählten  Mitgliedern  besteht, 
kann  sich,  vorbehaltlich  der  Bestätigung 
durch  die  nächste  Generalversammlung, 
vollzählig  gestalten  zur  Höchstzahl  seiner 
Mitglieder,  nämlich  bis  zu  der  dafür  fest- 
gesetzten Anzahl  von  20Mitgliedern;  dieselbe 
ist  jedoch  nicht  verpflichtet,  liir  die  Be- 
setzung derVakanzeu  über  die  Zahl  11  hinaus 
Sorge  zu  tragen.  Die  Wahlen  in  den  General- 
versammlungen finden  durch  geheime 
Stimmzettel  statt,  ausgenommen,  wenn  die 
anwesenden  Mitglieder  einstimmig  einen 
gegenteiligen  Beschluss  fassen.  Das  Man- 
dat des  Zentralkomitees  dauert  2 Jahre,  die 
austretenden  Mitglieder  sind  wieder  wähl- 
bar. Das  neugewählte  Zentralkomitee  über- 
nimmt seine  Berufspflicht  am  Tage  der 
Generalversammlung  des  ersten  Semesters, 
die  einberufen  ist.  um  den  Rechenschafts- 
bericht des  verflossenen  Geschäftsjahres 
durch  Abstimmung  zu  genehmigen.  Pas 
Zentralkomitee  wählt  aus  seiner  Mitte  einen 
Präsidenten,  zwei  Vizepräsidenten  und 
einen  Schatzmeister.  Die  Thätigkeit  d»*r 
Mitglieder  des  Komites  ist  unentgeltlich 

Artikel  VIII. 

Dem  Zentralkomitee  sind  die  weitgehend- 
sten Machtvollkommenheiten  ciugeräumt 
für  die  Verwaltung  des  Verbandes  und  die 
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Wahl  geeigneter  Mittel  für  seine  Thütig- 
keit.  Es  entscheidet  über  etwaige  Fragen,  . 
die  sieh  bei  der  Aufnahme  neuer  Mitglieder  ■ 
ergeben  könnten.  Es  bestimmt  das  Ver- 
sammlungslokal des  Vereins,  es  führt  die  | 
Beschlüsse  der  Generalversammlung  aus,  I 
setzt  in  jedem  Jahr  die  Höhe  der  Beitrüge  ! 
fest  und  achtet  auf  das  Eingehen  derselben,  | 
verfügt  über  die  Vereinskasse,  kontrolirt 
die  Rechnungen  und  weist  die  Zahlungen 
an.  Ebenso  hat  es  die  Befugniss,  Ueber- 
tragungsurkunden,  Konvertirung  und  Ver- 
äusserung  von  Renten  oder  Werthen  zu 
autorisiren,  nimmt  alle  Geldsendungen 
entgegen,  vollzieht  die  Quittungen,  accep- 
tirt  Wechsel,  übernimmt  Bürgschaft  oder 
Hypothek,  beordert  die  Aufhebung  einer 
gerichtlichen  Beschlagnahme  hypothekari- 
scher Eintragungen.  Es  setzt  Pachtkon-  j 
trakte  auf,  schliesst  Vertrüge  und  Verkäufe,  j 
unternimmt  und  vertritt  alle  gerichtlichen 
Massnahmen.  Es  ernennt  und  setzt  wieder 
ab  jeden  Angestellten  und  Vertreter,  be- 
stimmt deren  Befugniss  und  setzt  deren  1 
Gehalt  fest.  Es  sammelt  und  veröffentlicht  1 
nach  Bedürfniss  alle  Dokumente,  Nach-  i 
weise  und  Statistiken,  die  auf  die  Strassen-  i 
bahnen  in  Frankreich  oder  im  Auslande  ■ 
Bezug  haben.  Es  kann  technisch  oder  ju- 
ristisch gebildete  Personen  zu  Ruthe  ziehen, 
sich  jegliche  Hilfe  verschaffen,  gegebenen- 
falls Komitees  nach  Gegenden  ernennen 
und  jeden  Auftrag  ertheilen,  der  ihm  zur  ge- 
wissenhaften Erfüllung  seiner  Obliegen-  j 
heiten  erforderlich  erscheint.  Es  kann  ganz 
oder  theilweise  einem  Anderen  seine  Amts-  j 
gewalt  übertragen,  sei  es  einem  Mitgliede 
des  Verbandes  oder  einer  demselben  fern- 
stehenden Person.  Die  Beschlüsse  des  Zen- 
tralkomitees richten  sich  nach  der  Majorität 
der  anwesenden  Stimmen,  sie  werden  aber  j 
nur  daun  rechtskräftig,  wenn  wenigstens 
fünf  Mitglieder  der  Bcrathung  beiwohnen. 

Artikel  IX. 

Der  Präsident  des  Zentralkomitees  hat 
die  Ausführung  der  Beschlüsse  und  die 
täglichen  Geschäftsobliegenheiten  des  Ver- 
bandes zu  erledigen.  Im  Falle  einer  Ver- 
hinderung des  Präsidenten  hat  einer  der 
Vizepräsidenten  seine  Stelle  zu  versehen, 
bei  deren  Verhinderung  ein  von  denselben 
zu  bestimmendes  Mitglied  des  Zentral- 
komitees. 

Generalversammlungen* 

Artikel  X. 

Die  Mitglieder  vereinigen  sich  jährlich 
zweimal  zu  einer  Generalversammlung  im 


Laufe  des  ersten  und  zweiten  Semesters, 
um  über  solche  Vereinsangelegenheiten  zu 
berathen,  die  das  Zentralkomitee  auf  die 
Tagesordnung  gesetzt  hat.  Tag  und  Ort 
der  Versammlung  werden  vom  Zentral- 
komitee festgesetzt,  die  Einberufung  und 
Tagesordnung  werden  jedem  Theilnelnner 
wenigstens  14  Tage  vorher  zugestellt.  Die 
Generalversammlung  ist  nur  dann  beschluss- 
fähig, wenn  wenigstens  der  vierte  Theil 
der  Mitglieder  anwesend  ist.  Die  erste 
der  beiden  Generalversammlungen  hat  die 
Ausgaben  des  verflossenen  Geschäftsjahres 
durch  Abstimmung  zu  genehmigen.  Das 
Vereinsjahr  1899  schliesst  den  Zeitraum 
von  der  Begründung  des  Verbandes  bis 
zum  31.  Dezember  desselben  Jahres  in  sich. 
Aussergewöhnliche  Generalversammlungen 
können  im  Bedarfsfälle  von  dem  Präsiden- 
ten auf  Veranlassung  des  Zentralkomitees 
einberufen  werden. 

Artikel  XI. 

Den  Vorsitz  in  der  Generalversammlung 
führt  der  Präsident  des  Zentralkomitees 
oder  in  dessen  Abwesenheit  einer  der  Vize- 
präsidenten, oder  in  Ermangelung  derer 
ein  Mitglied  des  Zentralkomitees.  Die  Be- 
schlüsse richten  sich  nach  der  Majorität 
der  anwesenden  Stimmen  und  werden  in 
geheimer  Abstimmung  angenommen.  Jedes 
dem  Verbände  angehörende  Unternehmen 
verfügt  über  je  eine  Stimme  für  10  km  im 
Betriebe  befindlicher  einfacher  Gleislänge 
oder  etwas  geringerer  Theilstreeken  als 
10  km,  ohne  dass  jedoch  die  einem  einzel- 
nen Unternehmer  zugesprochenen  Stimmen 
die  Zahl  30  überschreiten. 

Artikel  XII. 

Bei  der  Gründung  des  Verbandes  und 
in  jedem  Jahre  wird  in  dem  der  General- 
versammlung vorangehenden  Monat  ein 
Verzeichniss  der  Mitglieder  mit  der  Angabe 
der  Stimmen,  die  einem  jeden  unter  ihnen 
zuerkannt  sind,  aufgestellt  werden.  Dieses 
Verzeichniss  wird  jedem  Mitgliede  wenig- 
stens drei  Wochen  vorher  zugestellt  wer- 
den, damit  dasselbe  wegen  etwaiger  Be- 
richtigungen noch  rechtzeitig  einkoinmen 
kann.  Diesbezügliche  Wünsche  können  in 
den  letzten  Tagen  vor  der  Generalver- 
sammlung jedoch  nicht  mehr  berücksichtigt 
werden.  Das  erwähnte  Verzeichniss  wird 
der  Generalversammlung  vorgelegt,  die 
sich  desselben  als  Grundlage  für  ihre  Be- 
rathungen und  Abstimmungen  bedient. 
Jedes  dem  Verbände  angehörende  Unter- 
nehmen muss  durch  einen  seiner  Aufsichts- 
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riithe,  Direktoren,  Betriebsingenieure  oder 
Bevollmächtigten  vertreten  sein.  Wer  an 
der  persönlichen  Vertretung  verhindert  ist, 
hat  das  Recht,  ein  Mitglied  des  Verbandes 
zu  seiner  Vertretung  zu  bevollmächtigen. 

Abänderung  der  Statuten  — Verschmelzung  — 
Auflösung. 

Artikel  XIII. 

Die  vorliegenden  Statuten  können  ab- 
geändert  werden  durch  eine  besonders  zu 
diesem  Zweck  durch  das  Zentralkomitee 
einberufene  Generalversammlung,  in  der 
wenigstens  die  Hälfte  der  den  Mitgliedern 
zuerkannten  Stimmen  vertreten  ist.  In 
dieser  Stimmenzahl  kann  die  Generalver- 
sammlung die  Dauer  des  Verbandes  ändern, 
sowie  auch  die  im  vorstehenden  Artikel  III 
vorgesehenen  Perioden.  Sie  kann  rechts- 
giltig  eine  Verschmelzung  oder  Auflösung 
beschliessen  und  im  Fall  der  Auflösung  die 
Art  der  Liquidation  festsetzen. 

Allgemeine  Verfügungen. 

Artikel  XIV. 

Die  Abschriften  oder  Auszüge  von 
Protokollen  über  die  Beschlüsse  der  Gene- 
ralversammlung oder  des  Zentralkomitees 
werden  vom  Präsidenten  oder  in  seiner  Ab- 
wesenheit durch  einen  der  Vizepräsidenten 
oder  in  Ermangelung  dessen  von  einem 
Mitgliede  des  Zentralkomitees  beglaubigt. 


! 

nommen.  Auf  Grund  eines  Referats  von 
Direktor  v.  Pirch-Elberfeld  wurde  über 
die  Qualifikation  zur  Mitgliedschaft  Fol- 
gendes beschlossen: 

1.  Nur  Betriebsleiter  von  Strassen-  und 
Kleinbahnen  oder  Stellvertreter  der 
Betriebsleiter  oder  selbstständige 
Ingenieure  der  letzteren  (Ressortvor- 
stände)  können  Mitglieder  der  freien 
Vereinigung  sein. 

la.  Das  Auf  hören  dieser  Funktionen  !»••- 
dingt  ein  Ausscheiden  aus  der  Ver- 
einigung. 

2.  Gäste  können  eingeführt  werden. 
Weiter  wurden  die  Herren  H.  Geron- 

Köln  und  Dr.  Kollmann-Frankfurt  a.M. 
zu  Ehrenmitgliedern  der  freien  Vereinigung 
gewählt. 

Schliesslich  wurde  es  in  Anbetracht  der 
besonderen  Verhältnisse  in  einzelnen  Be- 
triebsverwaltungen für  zweckmässig  er- 
achtet, die  Bewirthung  seitens  der  jeweiligen 
Vorsitzenden  Verwaltung  ausnahmslos  von 
vornherein  abzulehnen. 

Erster  Punkt  der  Tagesordnung: 

Vortrag  des  Herrn  £isenhahndirektor  Sürtb- 
Dortmund  (Gast): 

j „Ueber  den  Ersatz  der  gusseisernen  Achs- 
lagerkasten der  Strassen-  mul  Eisenbahnfabr- 
• zeuge  dnreh  leichte,  nahtlose,  gepresste 
schmiedeeiserne  Kasten  sowie  über  wichtige 
! Neuerungen  an  Schmier-  nnd  Alniichtvor- 
richtungen  unter  Verwendung  von  Graphit 
als  Zusatz  zu  gewöhnlichem  Mineralschmieröl." 


II.  Abhandlungen. 

44.  Versammlung  der  Strassenbahn- 
Betriebsleiter  Rheinlands,  Westfalens  und 
der  benachbarten  Bezirke 

am  12.  Juni  11)00  in  Darmstadt. 

Der  auf  der  43.  Versammlung  in  Dort- 
mund gefasste  Beschluss  der  freien  Ver- 
einigung, im  Mai  in  Rildesheim  zusammen- 
zukommen. konnte  infolge  lokaler  Schwierig- 
keiten nicht  zur  Ausführung  gelangen.  In 
dankenswerther  Weise  ist  zuletzt  Herr 
Direktor  Fehmer  - Darmstadt  einge- 
sprungen, unter  dessen  Vorsitz  die  44.  Ver- 
sammlung stattfand. 

Anwesend  waren  gegen  30  Mitglieder. 
Vor  Eintritt  in  die  Tagesordnung  dankte 
Herr  Bchringcr-Frankfurt  a.  M.  fürdie 
Ernennung  zum  Ehrenmitglied  der  Ver- 
einigung. 

Punkt  8 der  Tagesordnung  — Vereins- 
angelegenheiten — wurde  vorweg  ge- 


Dor  Vortrag  wird  im  August  Heft  der 
1 „Mittheilungen“  veröffentlicht  werden,  so- 
dass  hier  nur  die  wesentlichsten  Momente 
verzeichnet  zu  werden  brauchen. 

Das  Bestreben,  ein  richtiges  Vcrhältniss 
zwischen  Eigengewicht  der  Fahrzeuge  und 
Nutzlast  zu  erzielen,  soll  sich  auch  aufver- 
hältnissmässig  geringfügige  (Gewichts) 
Theile  derGesammtkonstruktion  erstrecken, 
1 wie  sie  die  Achslagerkästen  darstellen. 

Sürth  presst  deshalb  diese  Theile  unter 
erheblicher  Abweichung  von  der  jetzigen 
Form  aus  Schmiedeeisen  und  erhält  einen 
einseitig  abgeschlossenen  Achslagerkasten 
aus  einem  Stück. 

Bei  der  gebräuchlichen  Schmierung  der 
Lager  mittels  Schmierpolster  haben  sich 
Uebelstände  gezeigt,  die  vornehmlich  von 
einer  Verschiebung  des  Polsters  in  der 
Drehrichtung  herrühren.  Die  besonders 
bei  Dynamomaschinen  erfolgreich  ver- 
wendete Ringschmierung  konnte  als  Ersatz 
für  die  Polsterschmierung  nicht  in  Frage 
kommen,  weil  mit  ihr  eine  ausserordent- 
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liehe  Vergrösserung  des  Kastens  und  des 
Üelinhalts  verbunden  wäre. 

Sürth  verwendet  deshalb  ein  aus  ge- 
lenkigen Gliedern  bestehendes  dünnes 
Eisenband,  welches  sieh  ellipsenförmig 
um  den  Achsschenkel  legt  und  die  Funktion 
des  Schmierringes  bei  kleinstmöglichem 
Raumaufwand  übernimmt. 

Die  jetzigen  Massnahmen  gegen  das 
Austreten  des  Schmiermaterials  nach  den 
Rädern  zu  bewähren  sich  nicht  hinreichend, 
wie  ein  Blick  auf  die  von  Strassen  bahn- 
wagen befahrenen  Strassen  lehre. 

Sürth  erhält  vollkommene  Abdichtung  ‘ 
durch  einenauf  dem  Achsschenkel  sitzenden 
und  sich  mit  ihm  drehenden  Gummi-  und 
Metallring,  welch  letzterer  gegen  eine  Blei- 
seheibe anläuft,  die  am  Achslagerkasten 
befestigt  ist.  Als  Schmiermittel  wird  eine  ; 
Mischung  von  Graphiol  (3—5  %)  und 
billigstem  Mineralöl  empfohlen. 

Aus  der  eingehenden  Diskussion  dieses 
Vortrages  seien  die  Bedenken  von  Di- 
rektor Hippe-München  hervorgehoben, 
die  darin  gipfelten,  dass  bei  dem  voll-  , 
kommenen  Abschluss  und  der  damit  ver-  , 
bundenen  Unzugänglichkeit  des  Achslager- 
kastens eine  absolute  Gewähr  für  wochen- 
langes sicheres  Funktionircn  der  Schmier-  [ 
Vorrichtung  nöthig  sei.  Immerhin  aber 
müsse  in  der  neuen  Konstruktion  ein  Fort- 
schritt begrüsst  werden,  und  zwar  besonders 
nach  zwei  Richtungen  hin.  Einmal  bürge 
die  Materialwahl  für  selteneres  Vorkommen 
von  Beschädigungen,  und  dann  werde  durch 
die  vorgesehene  Abdichtung  die  Ver-  I 
schmutzung  von  Strassen  mit  Oel  hintenan-  1 
gehalten. 

Direktor  Gunderloch  - Elberfeld 
fragt  an,  ob  sich  hier  nicht  ebenso  wie  bei 
Dynamomaschinen  eine  versehliessbare  Ab-  ; 
Aussöhnung  für  gebrauchtes  Oel  empfehlen 
würde. 

Die  Bedenken  des  Herrn  Hippe  sucht 
der  Vortragende  mit  dem  Hinweis  darauf 
zu  zerstreuen,  dass  nichts  gegen  ein 
dauernd  sicheres  Funktionircn  seines 
Schmierbandes  spräche,  da  letzteres  gleich 
den  bekannten  Schmierringen  in  Oel 
schwimme  und  deshalb  keiner  Abnutzung 
unterworfen  sei.  An  dem  einseitigen  voll- 
kommenen Abschluss  des  Achslagerkastens 
halte  er  aus  Rücksichten  auf  die  Haltbar- 
keit des  Kastens  fest,  da  das  aus  einem 
Stück  gepresste,  einseitig  geschlossene  Ge- 
häuse naturgemäss  besonders  grosse 
Festigkeit  aufweise.  Für  die  Beschaffung 
eines  zeitweiligen  OclabHusses  liege  kein 
Erforderniss  vor. 


Zweiter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Motorwagen  mit  freien  Lenkachsen. 

Von  der  Spurweite  der  Strassen-  und 
Kleinbahnen  ausgehend,  redet  Direktor 
Gunderloch  einer  Öfteren  Berücksichti- 
gung der  Normalspur  das  Wort.  Die  in 
den  Städten  fast  durchwegs  gegebene 
Linienführung  verlange  dann  besondere 
Massnahmen  zum  anstandslosen  Befahren 
scharfer  Kurven.  Bevor  man  bei  dem 
wachsenden  Bestreben,  Wagen  grossen 
Fassungsvermögens  zu  benutzen,  in  solchen 
Fällen  zu  vierachsigen  Wagen  greift,  müsse 
aus  mancherlei  Rücksichten  versucht 
werden,  ob  nicht  Wagen  mit  zwei  beweg- 
lichen Achsen  in  hinreichend  grossem  Ab- 
stand dasselbe  leisten.  Wo  es  das  Terrain 
erlaubt,  mit  einem  Motor  zu  fahren,  sei 
eine  günstige  Lösung  der  Aufgabe  durch 
Ausbildung  der  freien  Achse  als  Lenkachse 
sehr  wohl  möglich.  Schwierig  werde  der 
Fall  bei  Verwendung  zweier  Motore. 

Direktor  Fehmer  berichtet,  dass  er 
im  Begriffe  sei.  in  seinem  Betriebe  ent- 
sprechende Versuche  anzustellen  und  weist 
auf  zwei  Schwierigkeiten  hin.  Beim  Durch- 
fahren von  Kurven  verschieben  sich  die 
Achsen  quer  gegeneinander,  was  eine  sehr 
verschiedene  Belastung  der  Wagenmotoren 
zur  Folge  habe.  Ferner  sei  bei  Verwendung 
von  Lenkachsen  die  Bremsung  — selbst 
mit  Achtklotzbremse  — weniger  gut. 

Herr  Fehmer  erwähnt  die  in  Ham- 
burg angestellten  Versuche,  das  Durch- 
fahren scharfer  Kurven  durch  Benutzung 
einer  Aussen-Flaehschienc  zu  erleich- 
tern und  wendet  — ebenso  wie  Direktor 
Hippe  — hiergegen  die  bedeutende  Ab- 
nutzung dieser  Flachschiene  ein,  welche 
sehr  bald  zur  Rillenschiene  werde.  Das 
aus  dem  Pferdebahnbetriebe  stammende 
Aushilfsmittel  dürfte  bei  dem  wesentlich 
höheren  Gewicht  der  Motorwagen  und  den 
grösseren  Zugkräften  im  elektrischen  Be- 
trieb kaum  Stand  halten. 

Direktor  Krüger  - Hannover  ist 
anderer  Meinung,  berichtet  über  günstige 
Erfahrungen  mit  der  Flachschiene  in  Ham- 
burg und  wird  solche  auch  in  Hannover 
einführen. 

Auch  Direktor  Lipken  - Stuttgart 
möchte  die  Flachschiene  nicht  ganz  abge- 
than  wissen,  wenngleich  er  die  bedeutende 
Abnutzung  nicht  bestreitet.  In  manchen 
Fällen  dürfte  sich  das  Aushilfsmittel  wohl 
empfehlen. 

Bemerkenswerth  im  Hinblick  auf  die 
jüngst  im  Street  Railwav  Journal  er- 
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wähnte  Vorliebe  des  amerikanischen  Publi- 
kums für  vierachsigc  Strassenbahn wagen 
wareine  Mittheilung  von  Direktor  Hippe- 
Münch  e n über  gleiches  Verhalten ,, seines“ 
Publikums  sowie  des  Eisenbahndirektors 
Sürth-Dortmund  über  dieselbe  Wahrnehmung 
im  Staatsbahntrieb. 

Nachdem  Direktor  Klisserath-Ben- 
rath  die  Spur-  bezw.  Rillenerweiterung  als 
unterstützendes  Hilfsmittel  erwähnt  hatte, 
wurde  die  Besprechung  mit  dem  an  Herrn 
Klisserath  gerichteten  Ersuchen,  in  der 
nächsten  Tagung  über  die  Materie  zu 
referiren,  geschlossen. 

Dritter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Heizung  elektrischer  Motorwagen. 

Direktor  Gunderloch,  dessen  Be- 
trieb Ueberlandlinien  von  beträchtlicher 
Länge  enthält,  stellt  die  Mängel  der  jetzigen 
Heizmittel  fest.  Briketheizung  verursacht 
lästige  Dämpfe,  Ofenheizung  nimmt  Platz 
fort  und  wärmt  den  Boden  zu  wenig,  elek- 
trische Heizung  ist  zu  theuer. 

Dazu  bemerkt  Direktor  Krüger, 
dass  in  Hannover  mit  zwei  elektrisch  er- 
hitzten Kruppindraht-Spiralen  in  jedem 
Wagen  — je  eine  an  den  Längswänden  — 
befriedigende  Ergebnisse  erzielt  werden. 
Tageskosten  50—60  Pf  bei  einem  Strom- 
preis von  5 Pf  pro  Kilowattstunde.1) 

In  drastischer  und  überzeugender  Weise 
legt  Direktor  Hippe  dar,  dass  die  oft- 
mals wiederkehrende  Forderung,  im  Wagen 
eine  bestimmte  Temperatur  aufrechtzucr- 
halten,  geradezu  unerfüllbar  sei,  und  dass 
man  sich  gegen  derartige  Ansprüche  un- 
erschütterlich ablehnend  verhalten  müsse. 

Nach  einigen  weiteren  Bemerkungen 
wird  Herr  Gunderloch  ersucht,  zu  dieser 
Fragt*  für  die  nächste  Sitzung  weiteres  Ma- 
terial herbeizuschaffen. 

Vierter  Punkt  der  Tagesordnung: 

lieber  dio  beste  Befestigung  der  Radreifen 
auf  den  Radsteriien. 


ringes  im  Strassenbahnbetriebe  im  Wege 
stehe. 

Direktor  Fromm-Kelstcrbach  sieht 
die  Ursache  in  der  verhältnissmässig 
schwierigen  Art  letzterer  Befestigung, 
welche  geübteres  Personal  erfordern 
dürfte,  als  manchen  Strassenbahnbetrieben 
zur  Verfügung  stände. 

Direktor  Hippe,  berichtet,  «lass  er 
überhaupt  keine  besonderen  Radreifen 
mehr  verwende,  sondern  Stahlgussräder, 
mit  denen  er  durchaus  befriedigende  Er- 
fahrungen erzielt  habe.  Die  von  anderer 
Seite  erhobenen  Bedenken,  dass  solche 
I Räder  eine  beträchtliche  — d.  h.  ziemlich 
schnelle  — Abnutzung  des  Spurkranzes  be- 
dingen, sieht  Herr  Hippe  als  unerheb- 
lich an. 

I 

! Fünfter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Beitrag  zur  Frage,  betr.  Kreuzungen  zwischen 
Hauptbahnen  und  Kleinbahnen. 

Direktor  Lange-Oberrad  bringt  eine 
Verfügung  der  Künigl.  Eisenbahn  direkten 
Frankfurt  a.  M.  zur  Kenntniss,  welche  sich 
auf  einen  Zusammenstoss  zwischen  Strassen- 
bahn und  Staatsbahn  an  einer  Bahnkreuzung 
in  Sachsenhausen  bezieht.  Eisenbahnseilig 
wird  zugegeben,  dass  ein  infolge  Wagen- 
abstossens  abgelaufener  Viehwagen  den 
Anhängewagen  des  ordnungsinässig  fahren- 
den Strassenbahnzuges  aus  dem  Geleise 
geworfen  habe.  Trotzdem  lehnt  die  Eisen- 
bahndirektion jedweden  Schadenersatz  ab 
mit  der  Begründung,  dass  in  der  Ge- 
nehmigung zur  Bahnkreuzung  ausdrücklich 
gesagt  sei,  dass  die  Strassenbahn  für  alle 
Schäden  haftet,  welche,  auf  der  Bahn- 
kreuzung eintretend,  in  ursächlichem  Zu- 
sammenhang mit  der  Anlage  oder  dem  Be- 
trieb der  Strassenbahn  stehen. 

Gegen  diese  Entscheidung  wird  bei 
der  höheren  Instanz  Beschwerde  ein- 
gelegt. 

I 

Sechster  Punkt  der  Tagesordnung: 


Direktor  Gunderloch  bringt  zur  ] 
Sprache,  dass  bei  häufigem  und  starkem 
Bremsen  die  warm  aufgezogenen  und  ver- 
schraubten Bandagen  sich  zuweilen  lösen  ! 
und  fragt  an,  was  der  sonst  gebräuchlichen 
Befestigung  der  Radreifen  mittels  Spreng- 


')  In  der  Dortmunder  Februar-Sitzung  der  Vereinigung 
hatte  Herr  Krüger  den  Wattstundenverbrauch  pro  Kilo- 
meter massig  erwftrmten  Wagen  auf  reichlich  100  Watt- 
stunden angegeben,  das  sind  bei  einer  Tagesleistung  von 
150  km  mehr  als  15  Kilowattstunden  pro  Tag,  die  im  all- 
gemeinen in  mittleren  Betrieben  mit  1.30—1.60  M zu  bc- 
werthen  sein  dürften.  D.  Kef. 


Sollen  sich  bei  Revisionen  und  Reparaturen 
an  der  Oberleitung  die  Arbeiter  mittels 
Sicherheitsgürtel  an  der  Plattform  des  Thurm- 
wagens anbinden  oder  nicht? 

Die  Besprechung  führte  zu  der  ein- 
helligen Ansicht,  dass  beim  Neubau  von 
Oberleitungen,  beim  Drahtspannen  also,  die 
Benutzung  des  Sicherheitsgürtels  vorzu- 
schreiben sei,  dass  jedoch  für  die  laufenden 
Revisionen  und  kleineren  Reparaturen  von 
, einem  Anbinden  Abstand  genommen  werden 
' solle. 
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Siebenter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Ist  in  Preussen  für  die  Maschinisten  und 
Heizer  von  Bahnzentralen  sowie  für  Werk- 
stätten- nnd  Gleisarbeit  das  Gewerbegericht 
znstümlig  ? 

Die  von  Herrn  Gun  de  rloch-Elberfeld 
gestellte  Frage  ruft  eine  ausgedehnte  Erör- 
terung hervor,  die  sich  um  den  Punkt  dreht: 
„Ist  eine  elektrische  Bahnanlage  mit  Kraft- 
station, Werkstätten,  Wagenhallen  u.  s.  w, 
als  ein  untrennbares  Ganzes  anzusehen 
oder  kommt  nur  derjenige  Theil  unter  den 
Begriff  „Bahnanlage“,  der  mit  der  Fort- 
bewegung von  Fahrzeugen  auf  Schienen 
selbst  zu  thun  hat?“ 

Direktor  Fehmer  bringt  hierzu  ein 
wichtiges  Geriehtserkenntniss  derDanziger 
Berufungs  - Strafkammer  zur  Verlesung, 
das,  soweit  von  Interesse,  hier  wieder- 
gegeben ist. 

„Am  4.  August  1897  hatte  man  in  der 
Kraftstation  der  Strassenbahn  die  von  der 
Fabrik  unrichtig  gelieferte  Reserve- 
kondensationsmaschine in  Umbau,  und  zu 
gleicher  Zeit  trat  auch  ein  Defekt  an  der 
im  Gange  befindlichen  Maschine  ein,  und 
die  Verwaltung  sah  sich  vor  der  Alternative, 
entweder  den  Betrieb  der  Strassenbahn  für 
einige  Tage  einzustellen  oder  den  Dampf, 
was  ihr  durch  Konzessionsvorschrift  ver- 
boten war,  auszupuffen.  Sie  wählte  das 
letztere  drei  Tage  lang,  und  der  verant- 
wortliche Betriebsleiter,  Herr  Direktor 
Oskar  Kupferschmidt,  erhielt  ein  Straf-  j 
mandat  über  600  M wegen  Uebertretutig 
der  Gewerbeordnung.  Er  beantragte  riehter-  j 
liehe  Entscheidung.  Das  Schöffengericht 
stellte  auch  eine  Ueberschreitung  der  Ge- 
werbeordnung fest,  setzte  aber  im  Hin- 
blick auf  die  Sachlage  die  Strafe  auf  3 M 
herab.  Gegen  dies  Urtheil  legte  die  Arats- 
anwaltschaft  Berufung  ein,  zunächst  ohne 
Begründung,  während  sie  später  die  Be- 
rufung auf  das  Strafmass  beschränkte  und 
die  Niedrigkeit  desselben  bemängelte. 
Gestern  trat  der  Vertheidiger  des  Ange-  ' 
klagten,  Herr  Rechtsanwalt  Gail,  mit  einem 
ganz  neuen  juristischen  Moment  in  die  Ver- 
handlung. Er  wies  darauf  hin,  dass 
nach  § 6 der  Gewerbeordnung  dies 
Gesetz  nicht  für  Betriebe  der 

Eisenbahnen  gelte.  Die  elektrische 

Strassenbahn  sei  vom  Herrn  Regierungs- 
präsidenten auf  Grund  des  Kleinbahn- 
gesetzes vom  28.  Juni  1892  konzessionirt,  j 
lür  sie  sei  also  die  Gewerbeordnung  nicht 
anwendbar.  Die  Strassenbahn  könne  1 
daher  auch  keinen  Verstoss  gegen  ; 


die  Gewerbeordnung  begehen,  und  er 
beantrage  aus  diesem  Grunde  die  Ein- 
stellung des  Verfahrens. 

Der  Vertreter  der  Staatsanwaltschaft, 
Herr  Assessor  Mehrlein,  gab  zu,  d»*ss  die 
Strassenbahn  eine  Eisenbahn  sei.  Es  sei 
aber  die  Kraftstation  deshalb  kein  Eisen- 
bahnbetrieb ; denn  in  ihr  könne  z.  B.  auch 
die  Kraft  für  Beleuchtungen  produzirt 
werden,  ja  sie  brauche  gar  nicht  einmal 
mit  dem  Eisenbahnbetrieb  Zusammen- 
hängen; denn  die  Strassenbahn  könne  sich 
den  zum  Betrieb  erforderlichen  Strom  z.  B. 
inieth weise  von  einer  einem  Zweiten  ge- 
hörenden Kraftstation  sichern.  Wenn  die 
Strassenbahngesellschaft  z.  B.  eine  eigene 
Wagenbauanstalt  oder  ein  Schienenwalz- 
werk anlege,  so  könnten  doch  diese,  die 
mit  der  Bahn  nicht  in  einer  notlvvvendigen 
Verbindung  ständen,  nicht  von  den  Be- 
stimmungen der  Gewerbeordnung  ausge- 
schlossen bleiben.  Er  beantrage  die  Strafe 
bedeutend  zu  erhöhen. 

Der  Gerichtshof  schloss  sich  nach 
kurzer  Berathung  der  Ansicht  des 
Herrn  Vertheidigers  an. 

Es  handelte  sich  um  die  Frage,  ob  sich 
der  Betrieb  der  Kraftstation  von  dem  Eisen- 
bahnbetrieb trennen  lasse,  und  ein  solcher 
sei  unsere  Strassenbahn  ohne  Zweifel.  Der 
Gerichtshof  ist  dabei  zu  der  Ansicht  ge- 
kommen, dass  die  Kraftstation  lediglich  der 
Förderung  des  Betriebes  diene  und  deshalb 
mit  zu  dem  Begriff  „Eisenbahnbetrieb“  zu 
rechnen  sei.  Bei  einem  solchen  könne  man 
aber  die  Gewerbeordnung  nicht  anwenden, 
und  der  Gerichtshof  hat  daher  das  Ver- 
fahren eingestellt  und  die  Kosten  der 
Staatskasse  auferlegt.“ 

Mit  diesem  einen  Urtheil  ist  allerdings 
die  Sache  noch  nicht  abgethan.  So  bringt 
Direktor  Klisserath  reichsgerichtliche 
Urtheile  zur  Sprache,  in  denen  die  Werk- 
stättenarbeiter in  Bahnbetrieben  als  unter 
die  Gewerbegerichts-Zuständigkcit  fallend 
bezeichnet  sind. 

Oberingenieur  Geyl  - Frankfurt 
a.  M.  theilt  mit,  dass  durch  Ortsstatut 
säramtliche  Angestellte  der  Frankfurter 
Strassenbahn,  soweit  sie  nicht  im  Aussen- 
dienst thätig  sind,  der  Gewerbegerichts- 
barkeit unterstellt  sind. 

Direktor  Haselmann- Aachen  ver- 
liest eine  Polizeiverfügung,  laut  welcher  die 
nicht  im  Aussendienst  befindlichen  Arbeiter 
unter  die  Gewerbegerichts-Zuständigkeit 
fallen. 

Direktor  Krüger-  Hannover  be- 
richtet über  das  Eingreifen  des  Gewerbe- 
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inspektors  in  den  Innendienst  zu  Hannover. 
Auf  eingelegte  Beschwerde  hat  der  Minister 
sich  dahin  geäussert,  dass  die  Gewerbe- 
ordnung für  den  Innenbetrieb  gelte. 

Nachdem  Herr  Hippe  noch  die  Un-  i 
Sicherheit  der  einschlägigen  Zustände  dar-  , 
gethan  hatte  (in  einem  Falle  hatte  das  Ge- 
werbegericht sich  für  unzuständig  erklärt, 
in  einem  zweiten,  deshalb  vor  den  ordent- 
lichen Richter  gebrachten  Fall  that  das  i 
Amtsgericht  dasselbe),  wurde  die  Debatte  | 
geschlossen. 

Die  Wahl  des  Ortes  der  nächsten 
Zusammenkunft  in  der  zweiten  Ok-  i 
toberhälfte  fiel  auf  Frankfurt  a.  M. 

Dem  sich  nun  anschliessenden  gemein-  I 
samen  Mittagsmahl  folgte  eine  Besichtigung 
des  städtischen  Elektrizitätswerkes,  welche 
den  Schluss  der  44.  Zusammenkunft  der 
freien  Vereinigung  bildete.  Bg. 


Personentunnels  an  Strassenkreuzungen  i 
zur  Verminderung  der  durch  den  Strassen- 

bahn verkehr  drohenden  Gefahren. 

Der  immer  dichter  werdende  Strassen- 
bahnverkehr  auf  den  Strassen  der  Gress- 
städte hat  bereits  in  Nordamerika  dazu  ge- 
führt, für  die  Fussgänger,  welche  die  Gleise 
kreuzen  müssen,  besondere  Personentunnels 
auf  Kosten  der  Strassenbahnen  zu  bauen,  , 
sofern  dieselben  auf  Grund  der  Konzession 
dazu  verpflichtet  werden  können.  Ein 
solcher  Tunnel  ist  kürzlich  in  Boston 
(Massachusets)  dem  Verkehr  übergeben 
worden.  Derselbe  kreuzt  die  Traverstreet,  j 
welche  an  der  gefährdeten  Stelle  vier 
nebeneinander  liegende  Strassenbahngleise  | 
der  Boston  Elevated  Railway  Co.  führt,  auf 
der  sich  die  Wagen  zu  gewissen  Tages- 
zeiten mit  dem  gesetzlichen  Abstand  von 
50  Fuss  folgen.  Es  ist  ohne  weiteres  er- 
sichtlich, dass  bei  solchem  Verkehr,  zumal 
bei  vier  Gleisen,  kein  Passant  die  Kon- 
stellation der  Strassenbahn  und  anderer 
Fuhrwerke  vorhersehen  kann,  um  mit 
einiger  Sicherheit  die  Strasse  überschreiten 
zu  können. 

Der  Tunnel  hat  eine  Länge  von  ca. 
17  m,  ist  2.35  m hoch  und  1,85  m breit;  zu 
demselben  führen  26  Hache  Treppenstufen 
hinab,  seine  Kosten  betrugen  ca.  20000  M. 

Von  einem  so  dichten  Verkehr,  wie  ihn 
vier  dicht  befahrene  Strassenbahngleise  mit 
sich  bringen,  kann  in  der  nächsten  Zeit  in 
Deutschland,  selbst  in  den  beiden  Städten 
mit  dem  lebhaftesten  Strassenbahnverkchr, 
nämlich  Berlin  und  Hamburg,  wohl  noch 


nicht  die  Rede  sein.  Berlin  dürfte  wohl 
eher  dazu  kommen,  immerhin  hat  Hamburg 
zwei  Strassen,  auf  welcher  stündlich  216 
Züge  passiren,  d.  i.  alle  17  Sekunden  ein 
Zug,  nämlich  den  Glockengiesserwall  und 
den  Graskeller.  — S — 


Neue  Polizeiverordnung 
über  den  Strassenbahnbetrieb  iu  Altona. 

Als  erfreuliches  Gegenstück  zu  der 
kürzlich  auf  der  Betriebsleiter- Versammlung 
zu  Dortmund  verlesenen  und  in  diesem 
Blatte  theihveise  veröffentlichten  Polizei- 
verordnung für  die  Strassenbahn  in  Han- 
nover bringen  wir  heute  die  neue  am 
7.  März  d.  J.  erlassene  Polizeiverordnung 
für  die  Strassenbahnen  in  Altona  und  den 
benachbarten  preussischen  Gemeinden. 

Dort  wurde  mit  der  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  von  der  Stadt  Altona 
eine  Polizeiverordnung  für  die  Strassen- 
bahnen erlassen,  welche  sich  nach  be- 
kannten Mustern  vollständig  über  das  Klein- 
bahngesetz und  die  darin  gezogenen  Koin- 
petenzgrenzen  hinwegsetzte.  Von  derHarn- 
burg-Altonaer  Zentralbahn-Gesellsehaft  und 
der  damals  noch  bestehenden  Trambahn- 
Gesellschaft  wurden  diese  Vorschriften 
u.  W.  mit  in  Kauf  genommen,  ohne  dass 
dagegen  protestirt  wurde.  Die  Strassen- 
eisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg,  welche 
zu  jener  Zeit  bereits  mehrere  Linien  elek- 
trisch in  Altona  betrieb,  verweigerte  jedoch 
die  Anerkennung  dieser  Polizeiverordnung 
und  erhob  Beschwerde  beim  Regierungs- 
präsidenten zu  Schleswig.  Die  Polizeiver- 
ordnung wurde  sodann  vom  Regierungs- 
präsidenten für  ungiltig  erklärt,  und  es  be- 
stand von  da  ab  bis  zum  Erlass  der  neuen 
nachstehenden  Verordnung  ein  mehrjähriges 
Interregnum,  während  dessen  die  Polizei- 
gewalt in  der  Weise  gehandhabt  wurde, 
dass  die  Polizei  der  Strassenbahn  die  ver- 
meintlichen Uebertretungen  des  Fahrper- 
sonals zur  Anzeige  brachte  und  gleichzeitig 
um  Bestrafung  der  etwa  schuldig  Befunde- 
nen durch  die  Strassenbahndirektion  er- 
suchte. Dieses  Regiment  hat  sich  zur 
beiderseitigen  Zufriedenheit  bewährt. 

Da  man  aber  ohne  Polizeiverordnung 
nicht  auskommen  zu  können  glaubt,  so 
hatten  die  wiederholten  Besprechungen 
zwischen  Strassenbahn,  Stadt  und  Regie- 
rungspräsident die  untenstehende  Polizei- 
verordnung gezeitigt,  welche  von  allen  In- 
stanzen, also  auch  von  der  höchsten,  dem 
Minister,  gutgeheissen  ist,  sich  genau  im 
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Rahmen  des  Kleinbahngesetzes  hält  und 
daher  als  Muster  für  die  in  Zukunft  in 
Preussen  zu  erlassenden  Polizeiverordnun- 
gen für  Strassenbahnen  angesehen  werden 
kann.  Wir  lassen  die  Altonaer  Polizeiver- 
ordnung im  Wortlaute  folgen. 

Polizeiverordnung  betreffend  die  Strassen- 
eisenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe  in 
Altona  und  den  Gemeinden 
Stellingen  Langenfelde  und  Lokstedt. 

Aut  Grund  der  §§  5 und  6 der  Ver- 
ordnung über  die  Polizeiverwaltung  in  den 
neuerworbenen  Landostheilen  vom  20.  Sep- 
tember 1867  (G.-S.  S.  1629)  und  in  Ge- 
mässheit  der  §§  143  und  144  des  Gesetzes 
über  die  allgemeine  Landesverwaltung  vom 
30.  Juli  1883  (G.-S.  S.  195)  wird  mit  Geneh- 
migung des  Herrn  Regierungspräsidenten 
in  Schleswig  und  im  Einvernehmen  mit  der 
königl.  Eisenbahndirektion  in  Altona  nach 
erfolgter  Zustimmung  des  hiesigen  Magi- 
strats und  nach  Berathung  mit  den  Ge- 
meindevorstehern für  Südlingen — Langen- 
felde und  Lokstedt  für  die  Bezirke  des 
Stadtkreises  Altona  und  die  genannten 
Landgemeinden  bezüglich  der  Strassen- 
eisonbahnen  mit  elektrischem  Betriebe  die 
nachstehende  Polizeiverordnung  hierdurch 
erlassen. 

I.  Pflichten  des  Unternehmers  hinsichtlich: 

A.  des  Betriebspersonals. 

8 1- 

Beim  Betriebe  der  elektrischen  Strassen- 
eisenbahnen  dürfen  als  Wagenführer  und 
Schaffner  nur  solche  Personen  beschäftigt 
werden,  welche  im  Besitze  eines  Fahr- 
scheines sind. 

§ 2. 

Ueber  das  Betriebspersonal  hat  der 
Unternehmer  dem  Polizeiamt  bezw.  dessen 
Beamten  die  erforderliche  Auskunft  zu 
geben.  Der  Unternehmer  ist  verpflichtet, 
Vorladungen  pp.,  die  ihm  für  einzelne  Per- 
sonen seines  Betriebspersonals  von  dem 
Polizeiamte  zugehen,  den  Adressaten  recht- 
zeitig zuzustellen. 

S 3. 

Die  Schaffner  und  Wagenführer  haben 
im  Dienste  eine  Dienstkleidung,  welche 
sich  stets  in  einem  gut  erhaltenen  und 
reinen  Zustande  befinden  muss,  zu  tragen. 

Als  Abzeichen  ist  dem  Schaffner  und 
dem  Wagenführer  eine  bestimmte  Nummer 
beizulegen,  welche  vorn  an  der  Kopf- 
bedeckung zu  tragen  ist. 


B.  des  Betriebsmaterials. 

§ 4. 

Die  Wagen  (Motorwagen)  müssen  ver- 
sehen sein: 

a)  mit  einer  Vorrichtung,  mittels  welcher 
ein  Signalverkehr  zwischen  dem  Wa- 
genführer und  dem  Schaffner  statt- 
finden kann; 

b)  vorn  mit  einer  Alarmglocke; 

c)  vorn  mit  einer  durch  Petroleum  oder 
anderes  geeignetes  Brennmaterial  zu 
erleuchtenden  Laterne,  die  bei  Dunkel- 
heit das  Gleis  auf  eine  Entfernung 
von  mindestens  10  m übersehen  lässt, 
und  mit  einer  zweiten  Laterne,  die 
durch  die  Farbe  des  Lichtes  die  be- 
treffende Strassenbahnlinie  bezeichnet. 

d)  im  Innern  mit  einer  den  Wagen  ge- 
nügend erhellenden  Beleuchtungsvor- 
richtung; 

e)  mit  üusserlich  an  den  Längs-  und 
Stirnseiten  angebrachten  Schildern, 
welche  die  Bezeichnung  der  betreffen- 
den Linie  in  lesbarer  deutlicher  Schrift 
enthalten  müssen; 

f)  je  mit  einer  Drahtseheere. 

Die  Bremse  muss  stets  in  ordnungs- 
mässigem  Zustande  gehalten  werden. 

* Die  vorstehenden  Bestimmungen  finden 
sinngemässe  Anwendung  auf  die  Anhänge- 
wagen. 

§ 5. 

Zu  einem  Zuge  vereinigte  Wagen  (§  7) 
sind  mit  einer  durchgehenden  Bremsvor- 
richtung zu  versehen,  die  vom  Motorwagen 
aus  bedient  und  in  wirksame  Thätigkeit 
gesetzt  werden  kann. 

§ 6- 

Die  Wagen  müssen  mit  den  zur  Ver- 
hütung von  Unfällen  von  der  technischen 
Aufsichtsbehörde  vorgeschriebenen  Schutz- 
vorrichtungen versehen  sein. 

Jeder  Wagenzug  bezw.  jeder  einzelne 
Wagen  muss  an  der  Aussenseite  der  hin- 
teren Perronwand  am  Tage  mit  einer  hell- 
grünen Scheibe  von  mindestens  25  cm 
Durchmesser  und  Nachts,  d.  h.  während  der 
Dauer  der  Strassenbeleuchtung,  mit  einer 
hellgrün  leuchtenden,  mit  Petroleum  oder 
anderem  geeigneten  Brennmaterial  zu 
speisenden  Laterne  als  Schlusssignal  ver- 
sehen sein. 

Die  Wagen,  welche  sich  im  Gebrauch 
befinden,  müssen  stets  in  einem  vollkommen 
dienstmässigen  Zustande  erhalten  und  rein 
gehalten  werden. 

Jeder  Wagen  hat  eine  fortlaufende 
Nummer  zu  führen,  die  sowohl  innerhalb 
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als  ausserhalb  des  Wagens  leserlich  anzu- 
bringen ist. 

Im  Innern  des  Wagens  muss  in  grosser, 
leicht  lesbarer  Schrift  der  für  die  zu  be- 
fahrende Strecke  gütige  Fahrplan  nebst 
Tarif  und  ein  Abdruck  der  das  Verhalten 
der  Fahrgäste  behandelnden  §§  31  bis  37 
dieser  Polizeiverordnung,  sowie  Plakate 
mit  der  Bezcichung  der  Endpunkte  und 
der  von  den  einzelnen  Wagen  zu  befah- 
renden Linie  anshängen. 

Ebenso  ist  in  jedem  Wagenabtheil  die 
Zahl  der  für  diesen  Theil  vorgeschriebenen 
Plätze  in  augenfälliger  Schrift  anzugeben. 

Die  für  Raucher  bestimmten  Wagen- 
abtheile sind  als  solche  ebenfalls  in  augen- 
fälliger Weise  kenntlich  zu  machen  (vergl. 

§ 33). 

DieWagenthüren  müssen  gut  schliessen. 

Die  Wagenfenster  dürfen  nicht  mit  Ge- 
schäftsannoncen pp.  bedeckt,  verhängt  oder 
verdunkelt  werden.  Matte  und  bemalte 
Fensterscheiben  sind  nicht  gestattet. 

Die  Anbringung  von  Aushängen,  Pla- 
katen. Geschäftsannoncen  pp.  an  den  Aussen- 
seiten  der  Wagen  ist  verboten. 

§ 7. 

Dem  Motorwagen  darf  in  der  Regel 
nur  ein  Wagen  angehängt  werden. 

Für  Ausnahmefülle  muss  der  Unter- 
nehmer besondere  polizeiliche  Genehmigung 
einholen. 

§ 8. 

Jedem  Wagen  ist  ein  Schaffner  beizu- 
geben. 

§ 9- 

Die  Strassencisenbahnen  mit  elektri- 
schem Betriebe  haben  auf  den  von  ihnen 
befahrenen  Strecken  das  Vorfahrtsrecht 
vor  den  anderen  Strasseneisenbahn-  bezw. 
Pferdebahnwagen  (vergl.  § 40). 

§ 10. 

Der  Unternehmer  hat  bei  cintretendem 
Bedürfnis  an  denjenigen  Punkten,  die  ihm 
von  dem  Polizeiamte  bezeichnet  werden, 
Posten  zur  Sicherung  des  Verkehrs  aufzu-  1 
stellen. 

§ 11. 

Während  der  Zeit,  in  welcher  der  Be- 
trieb ruht,  also  nach  Beendigung  der  Fahr- 
zeit. dürfen  keine  Wagen  auf  dem  öffent- 
lichen Bahnkörper  stehen  bleiben. 

§ 12. 

An  den  Haltestellen,  die  ihrer  Zahl  und 
Lage  nach  der  polizeilichen  Genehmigung 


bedürfen,  sind  von  dem  Unternehmer  Ta- 
feln mit  der  Aufschrift  „Haltestelle  der 
Strasseneisenbahn“  anzubringen. 

§ 13. 

Die  Signale  werden  durch  Glocken- 
j Schläge  gegeben,  mit  Ausnahme  des  Sig- 
nals zur  Weiterfahrt,  das  mittels  einer 
! Pfeife  zu  erfolgen  hat. 

§ 14. 

Der  Unternehmer  hat  für  die  Reinhal- 
tung der  Bahnstrecken  und  Halteplätze 
nach  Massgabe  der  bestehenden  oder  noch 
zu  treffenden  besonderen  Vereinbarungen 
zu  sorgen. 

II.  Eigenschaften  und  Pflichten  des  Betriebs- 
personals. 

A.  Gemeinsame. 

§ 15. 

Das  Betriebspersonal  muss  mit  den  Be- 
stimmungen dieser  Polizeiverordnung  und 
mit  den  mechanischen  Vorrichtungen  zur 
Bedienung  der  Motorwagen  genau  bekannt 
sein. 

§ 16. 

Die  Wagenführer  und  Schaffner  bedür- 
fen zur  Ausübung  ihres  Dienstes  einer  in 
Form  eines  Fahrscheines  zu  ertheilenden 
polizeilichen  Erlaubniss. 

Dieser  Fahrschein  wird  nur  solchen 
Personen  ortheilt,  welche  mindestens  20  Jahre 
alt,  zuverlässig  und  nicht  mit  auffälligen 
körperlichen  oder  geistigen  Gebrechen  be- 
haftet sind. 

Die  Wagenführer  haben  vor  ihrer  Zu- 
lassung die  zur  Ausübung  ihres  Dienstes 
erforderliche  Befähigung  nach  Massgabe 
der  darüber  erlassenen  Bestimmungen  nach- 
zuweisen. 

Die  Entziehung  des  Fahrscheines  muss 
erfolgen,  wenn  sich  der  Wagenführer  bezw. 
Schaffner  dem  Trünke  ergiebt  oder  in  an- 
derer Beziehung  seine  Unzuverlässigkeit 
bezw.  Unbrauchbarkeit  im  Dienst  hat  er- 
kennen lassen. 

§ 17. 

Während  der  Dienstausübung  hat  das 
Betriebspcrsonal  die  Dienstkleidung  zu 
tragen  und  den  Fahrschein  bei  sich  zu 
führen. 

Dem  Publikum  gegenüber  ist  ein  höf- 
liches Benehmen  zu  beobachten. 

Das  Tabakrauchen  im  Dienst  ist  unter- 
sagt 
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B.  Besondere. 

a)  Pflichten  des  Wagenführers. 

§ 18. 

Der  Wagenführer  hat  die  durch  den 
Fahrplan  festgesetzten  Fahrzeiten  und 
Fahrgeschwindigkeiten  innezuhalten. 

Nach  Verfügung  des  Herrn  Regierungs- 
präsidenten darf  die  Geschwindigkeit  der 
Fahrten  18  km  in  der  Stunde  an  keiner 
Stelle  überschreiten,  und  ist  die  Geschwin- 
digkeit auf  einzelnen  besonders  verkehrs- 
reichen Strassenstrecken  bis  auf  10  km 
und  in  Strassenkreuzungen  und  an  Strecken 
mit  starken  Gegenkrümmungen,  namentlich 
bei  Einfahrt  von  einem  Strassenzug  in  den 
andern,  auf  6 km  zu  ermässigen. 

Den  hiernach  ergehenden  besonderen 
Anordnungen  des  Polizeiamts  ist  Folge  zu 
leisten. 

Ausserdem  ist  die  Fahrgeschwindigkeit 
zu  ermässigen: 

a)  wenn  Menschen,  Thiere  oder  andere 
Fahrhindernisse  auf  der  Bahn  bemerkt 
werden,  oder  wenn  die  Bahn  nicht 
übersichtlich  ist  und  derartige  Hinder- 
nisse plötzlich  ein  treten; 

b)  bei  Einfahrt  in  die  Weichen  oder  bei 
Gleiskreuzungen  soweit,  dass  der 
Führer  seinen  Wagen  beim  Aus- 
springen der  Kontaktrolle  oder,  falls 
der  Wagen  die  Weiche  nicht  richtig 
passirt,  auf  Wagenlänge  mit  der 
Bremse  zum  Stehen  bringen  kann; 

c)  da,  wo  polizeilich  „Schrittfahren“  an- 
geordnet ist,  und  beim  Passiren  eines 
Strassenbahnwagens,  der  hält  oder 
sich  in  Bewegung  setzt,  auf  höchstens 
100  m Fahrt  pro  Minute. 

§ 19. 

Zwischen  zwei  hinter  einander  fahren- 
den Wagen  oder  Zügen  muss  ein  solcher 
Abstand  innegehalten  werden,  dass  der 
Führer  des  folgenden  Wagens  bezw.  Zuges 
in  der  Lage  ist,  bei  jeder  Witterung  mit 
Sicherheit  halten  zu  können,  ohne  den  vor- 
auffahrenden Wagen,  sobald  derselbe  zum 
Stillstand  gebracht  wird,  zu  berühren. 

§ 20. 

Nach  jedem  von  dem  Schaffner  gego- 
ltenen vorschriftsmässigen  Signal  ist  anzu- 
halten. Es  darf  erst  dann  weitergefahren 
werden,  wenn  das  Signal  zum  Weiterfahren 
gegeben  ist. 

§ 21. 

Der  Wagenführer  darf  während  der 
Fahrt  den  ihm  angewiesenen  Platz  nicht 
verlassen.  Er  hat  seine  ganze  Aufmerk- 


samkeit auf  die  Führung  des  Wagens  zu 
richten  und  darf  sich  nicht  mit  den  Fahr- 
gästen unterhalten.  Er  darf  unter  keinen 
Umständen  einem  Fahrgast  die  Bedienung 
des  Regulators,  der  sonstigen  elektrischen 
Einrichtungen  des  Wagens  sowie  der 
Bremse  überlassen. 

§ 22. 

Der  Wagenführer  hat  die  Signale  mit 
der  Alarmglocke  rechtzeitig  zu  geben. 

Die  Signale  werden  gegeben: 

a)  sobald  der  Wagen  sich  in  Bewegung 
setzt ; 

b)  bei  dem  Passiren  der  Strassenkreu- 
zungen und  nicht  übersichtlichen  Bie- 
gungen; 

c)  sobald  Fahrhindernisse  auf  der  Bahn 
bemerkt  werden. 

b)  Pflichten  des  Schaffners. 

§ 23. 

Der  Schaffner  hat  dafür  zu  sorgen,  dass 
sein  Wagen: 

a)  die  planmässigen  Abfahrts-  und  An- 
kunftszeiten einhält; 

b)  während  der  Dunkelheit  vollständig 
erleuchtet  ist; 

c)  während  der  Fahrt  innerlich  reinlich 
erhalten  wird; 

d)  an  den  vorgeschriebenen  Haltestellen 
anhält,  um  die  Fahrgäste,  welche  den 
Wagen  verlassen  wollen,  aussteigen 
zu  lassen  und  das  an  den  Haltestellen 
wartende  Publikum  in  den  Wagen 
aufzunehmen,  soweit  Platz  vorhanden 
ist; 

e)  dass  sich  in  keinem  Wagenabtheil 
mehr  als  die  für  denselben  zugelassene 
Zahl  von  Fahrgästen  befindet. 

Das  Anhalten  auf  der  Strecke  zwischen 
den  Haltestellen  ist  behufs  Aufnahme  und 
Absetzens  von  Fahrgästen  verboten. 

Vor  dem  Passiren  von  Haltestellen  hat 
der  Schaffner  die  Bezeichnung  derselben 
deutlich  auszurufen. 

Die  Verantwortung  für  die  Einhaltung 
der  fahrplanmässigen  Zeiten  hat  stets,  also 
auch  namentlich  unter  Voraussetzung,  dass 
ein  zweiter  Wagen  angehängt  ist,  der 
Schaffner  des  Motor-  (Vorder-)  Wagens. 

§ 24. 

Der  Schaffner  hat  darauf  zu  achten, 
dass  das  Publikum  die  den  einzelnen  Per- 
sonen zukommenden  Plätze  einnimmt, 
eventuell  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  zu- 
sammengerückt wird. 

Auf  dem  Hinterperron  ist  der  rechts 
zwischen  Perronauftritt  und  Wagenthür  be- 
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Endliche  Platz  ausschliesslich  für  den 
Schaffner  bestimmt  und  darf  von  Fahr- 
gästen nicht  eingenommen  werden. 

Der  Schaffner  hat  seinen  Platz  zu 
räumen  und  nötigenfalls  auf  die  Strasse 
zu  treten,  wenn  Fahrgäste  ein-  oder  aus- 
steigen, und  darf  erst,  nachdem  Letzteres 
geschehen  ist,  seinen  Platz  wieder  ein- 
nehmen. 

Ist  ein  Wagen  mit  der  vorgeschriebenen 
Personenzahl  besetzt,  so  hat  der  Schaffner  j 
das  Schild  mit  der  Aufschrift  „Besetzt“  am 
vorderen  und  hinteren  Theil  des  Wagens 
sichtbar  auszuhängen. 

Die  Perronthüren  sind  während  der 
Fahrt  verschlossen  zu  halten.  Ausgenom- 
men hiervon  ist  die  rechte  Thür  des  Hinter- 
perrons vom  letzten  Wagen  bezw.,  wenn 
kein  Wagen  angehängt  ist.  vom  Motor- 
wagen. 

Auf  den  Haltestellen,  mit  Ausnahme 
der  Endstationen,  dürfen  nur  die  rechts 
angebrachten  Thüren  des  Perrons  zum 
Ein-  und  Austritt  der  Fahrgäste  geöffnet 
werden. 

§ 25. 

D**r  Schaffner  darf,  abgesehen  von  der 
Endstation,  auf  der  Seite  des  zweiten 
Gleises  Personen  weder  ein-  noch  aussteigen 
lassen. 

8 26. 

Durch  Krankheiten  oder  äussere  Ge- 
brechen und  Leiden  Anstoss  erregende, 
sowie  trunkene  Personen  oder  solche  in 

| 

schmutziger  Kleidung,  endlich  Gefangene 
dürfen  nicht  aufgenommen  werden. 

Die  Mitnahme  von  Hunden  und  anderen 
Thieren,  sowie  von  Gepäckstücken,  welche 
durch  grossen  Umfang,  Geruch  oder  un- 
saubere Beschaffenheit  den  Fahrgästen 
lästig  werden  können,  ist  verboten. 

8 27. 

Das  Zeichen  zur  Weiterfahrt  hat  der 
Schaffner  erst  dann  zu  geben,  wenn  der 
Einsteigende  den  Wagen  bestiegen  bezw. 
der  Aussteigende  mit  beiden  Füssen  die 
Erde  erreicht  hat. 

Den  Fahrgästen,  insbesondere  Kindern, 
weiblichen,  alten  oder  schwächlichen  Per- 
sonen hat  der  Schaffner  bei  dem  Ein-  und 
Aussteigen  behilflich  zu  sein. 

§ 28. 

Der  Schaffner  hat  auf  die  Beobachtung 
der  Vorschriften  der  i?8  31  bis  37  strenge 
zu  halten. 


lästigen,  sind  nöthigenfalls  unter  Mitwirkung 
der  polizeilichen  Organe  aus  dem  Wagen 
zu  entfernen. 

§ 29. 

Sofort  nach  dem  Eintreffen  des  Wagens 
auf  den  Endpunkten  der  Linie  hat  der 
Schaffner  denselben  genau  zu  durchsuchen 
und  zurückgebliebene  Effekten  den  be- 
treffenden Fahrgästen,  wenn  solche  noch 
anwesend,  sofort  auszuhändigen,  oder  so- 
fern dies  nicht  mehr  thunlieh,  sorgsam  zu 
verwahren  und  spätestens  am  nächsten 
Morgen  auf  dem  Bureau  der  Gesellschaft 
einzuliefern. 

8 30. 

Ausserordentliche  Vorfälle,  die  den 
Bahnbetrieb  berühren,  namentlich  Störun- 
gen und  Unterbrechungen  der  planmässigen 
Fahrten  hat  der  Schaffner  sofort  zur  Kennt- 
niss  seiner  Direktion  zu  bringen. 

III.  Bestimmungen  für  die  Fahrgäste. 

8 31. 

Die  an  den  Motorwagen  befindlichen 
Ausschalter  und  Bleisicherungen,  sowie  die 
Begulatoren.  Bremsen  dürfen  von  den  Fahr- 
gästen nicht  berührt  werden.  Ebenso  ist 
das  Ziehen  an  der  zur  Verbindungsstange 
bezw.  Kontaktrolle  führenden  Leine  ver- 
boten. 

8 32. 

Auf  der  Strecke,  d.  h.  ausserhalb  der 
Endstation,  darf  nur  an  der  rechten  Seite 
des  Perrons  der  Wagen  ein-  und  ausge- 
stiegen werden. 

8 33. 

Das  Tabakrauchen  sowie  das  Mitbringen 
glimmender  oder  angerauchter  Zigarren 
und  dergleichen  ist  nur  auf  den  Perrons 
und  in  denjenigen  Abtheilungen  der  Wagen 
gestattet,  die  ausdrücklich  als  „Bauch- 
abtlieil“  bezeichnet  sind. 

8 34. 

Es  ist  verboten,  während  der  Fahrt  mit 
dem  Wagenführer  zu  sprechen. 

8 35. 

Das  Mnsiziren,  Lärmen  und  Singen  ist 
den  Fahrgästen  untersagt. 

8 36. 

Das  tarifmässige  Fahrgeld  ist  der 
Schaffner  bei  dem  Einsteigen  der  Fahr- 
gäste zu  erheben  berechtigt. 

8 37. 


Fahrgäste,  welche  seiner  Weisung  zu- 
widcrhandeln  oder  die  Mitfahrenden  be- 


Das eigenmächtige  Oettnen  der  Perron- 
Verschlüsse  ist  verboten. 
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IV.  Bestimmungen  für  das  übrige  Publikum. 

§ 38. 

Niemand  darfeinen  Strasseneisenbahn- 
wngen  besteigen,  welcher  durch  das  Schild 
„Besetzt“  als  voll  bezeichnet  ist.  Falls  sich 
der  Wagen  überfüllen  sollte,  bevor  derselbe 
durch  das  Schild  als  besetzt  gekennzeichnet 
wurde,  so  haben  die  zuletzt  Eingestiegenen 
der  Aufforderung  des  Schaffners  zum  Ver- 
lassen des  Wagens  unbedingt  Folge  zu 
leisten. 

§ 39. 

Alle  Beschädigungen  der  Bahn  und  der 
dazu  gehörigen  Anlagen,  sowie  der  Betriebs- 
mittel nebst  Zubehör,  das  Auflegen  von 
Steinen,  Holz  oder  sonstigen  Gegenständen 
auf  das  Planum  der  Bahn,  das  Abladen  von 
dergleichen  Gegenständen  aut  dem  Fahr- 
gleise oder  näher  als  einen  halben  Meter 
von  demselben  und  das  Anbringen  sonstiger 
Fahrhindernisse,  ebenso  die  Erregung  fal- 
schen Alarms,  die  Nachahmung  von  Sig- 
nalen, die  Verstellung  und  Versperrung  von 
Ausweichevorrichtungen,  das  Berühren  der 
an  der  Kontaktstange  befestigten  Schnur 
und  überhaupt  die  Vornahme  aller  den  Be- 
trieb störenden  Handlungen  sind  verboten. 

§ 40. 

Beim  Ertönen  der  Alarmsignale  hat 
sich  das  Publikum  von  der  Bahn  fernzu- 
halten. Fuhrwerke  und  Reiter,  wie  auch 
Radfahrer  haben  den  entgegenkommenden 
oder  nachfolgenden  Wagen  der  Strassen- 
eisenbahn  vollständig  und  soweit  auszu- 
weichen, dass  zwischen  ihnen  und  der 
nächsten  Bahnschiene  noch  ein  genügender 
Raum  frei  bleibt  und  der  Strassenbahn- 
wagen  ohne  Aufenthalt  passiren  kann.  Das 
Ausweichen  muss,  wenn  dies  möglich  ist, 
nach  rechts  geschehen. 

An  denjenigen  Strecken,  welche  mit 
zwei  nebeneinander  liegenden,  abwechselnd 
zu  benutzenden  Gleisen  versehen  sind  *)»  ist 
auf  dem  jeweilig,  dem  Betriebe  entzogenen 
Gleise  das  Halten  mit  Lastwagen  zum 
Zweck  des  Auf-  und  Abladens,  wie  auch 
mit  Leichenwagen  zum  Zweck  der  Auf- 
nahme von  Leichen  an  solchen  Stellen  ge- 

'/  1 Absatz  4 der  Gcnebmigtingsurkumlc  ,ie8  Herrn 

Iterierung«  residenten  ll'ir  den  Hau  und  den  Hetrieb  einer 
elektrischen  Strassenbahn  in  Altona  vom  7 Oktober  1895 
< Amtsblatt  S.  405):  Auf  der  Strecke  in  der  grossen  Berg- 
straße zwischen  der  kleinen  Bergstrasse  und  der  Keichen- 
strasse.  sowie  in  der  kleinen  Berget rasse  ist  statt  des  vor- 
gesehenen einfachen  ein  doppeltes  Bahngieiso  anzulcgen, 
■weiches  in  der  Weise  abwechselnd  zu  benutzen  ist,  dass  in 
den  Stunden  von  12  l'hr  Nachts  bis  12  Uhr  Mittags  das  eine 
Gleise  und  in  den  Stunden  von  12  Uhr  Mittags  bis  12  Uhr 
Nachts  das  andere  Gleise  von  den  elektrischen  rahnwagen 
befahren  wird. 


stattet,  wo  die  betreffenden  Fuhrwerke 
zwischen  dem  Trottoir  und  dem  Bahngleise 
keinen  genügenden  Raum  finden,  ln  allen 
Fällen  ist  das  Beladen  und  Entladen  der 
Lastwagen  möglichst  zu  beschleunigen. 

§ 4L 

Das  Befahren  des  Bahnkörpers  mit 
Lastfuhrwerk  ist  verboten,  sobald  und  so- 
weit der  Fahrdanim  neben  dem  Bahnkörper 
frei  ist. 

§ 42. 

Es  ist  verboten,  Fuhrwerke  ohne  Auf- 
sicht auf  dem  Gleise  der  Bahn  oder  un- 
mittelbar neben  demselben  stehen  zu  lassen. 

V.  Polizeiliche  Beaufsichtigung. 

§ 43. 

Unternehmer  und  Betriebspcrsonal  haben 
den  zur  Aufreehterhaltung  der  öffentlichen 
Ordnung  erfolgtem,  auf  den  Bahnbetrieb 
bezüglichen.  Anordnungen  der  Polizei- 
beamten unbedingt  Folge  zu  leisten. 

VI.  Strafbestimmungen. 

§ 44. 

Zuwiderhandlungen  gegen  diese  Polizei- 
verordnung werden,  soweit  nicht  nach  Ge- 
setzbestiramungen  eine  höhere  Strafe  ver- 
wirkt ist,  mit  Geldstrafe  bis  zu  30  Mark, 
eventuell  mit  entsprechender  Haft,  bestraft. 

§ 45. 

Diese  Polizeiverordnung  tritt  mit  ihrer 
Verkündigung  in  Kraft. 

Gleichzeitig  tritt  die  Polizeiverordnung, 
betreffend  die  Strassenhahncn  mit  elektri- 
schem Betriebe  in  Altona,  vom  27.  November 
1805  ausser  Kraft. 

Altona,  den  7.  März  1900. 

Das  Polizeiamt. 


Notizen  über  amerikanische  Bahnbetriebe. 

(Mit  zwei  Texttiguren.) 

Wer  nach  Ueberschreiten  der  Brooklyn- 
brücke die  Schwesterstadt  New-Yorks  be- 
tritt. findet  sich  einem  eigenartigen  Ge- 
wirre  von  Beförderungsmitteln  gegenüber, 
er  findet  hier  elektrische  Motorwagen  in 
Kurven  von  ausserordentlich  kleinem 
Radius  an  einer  mehr  als  dürftig  be- 
schaffenen Oberleitung  fahrend,  elektrische 
Hochbahnzüge,  Dampfbahnen  und  ausser- 
dem noch  das  Strassenfuhrwerk!  Und  den- 
noch wickelt  sich  der  ungeheure  Verkehr 
anstandslos  ab. 

Ein  anschauliches  Bild  einiger  für  die 
meistens  „elektrische“  Bewältigung  dieser 
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Verkehrsansprüche  «Trichteten  Kraftanlagen 
wird  in  No.  10  des  Street  Railway  Journal 
von  L.  Kussel  entwickelt. 

Es  soll  hier  um  so  weniger  auf  die  ge- 
sammte  Beschreibung  dieser  Kraftstationen 
eingegangen  werden,  als  anerkanntcrxnassen 
unsere  eigenen  grösseren  Stromerzeugungs- 
stätten ein  hohes  Mass  von  Vollkommen- 
heit aufweisen  und  höchstens  insoweit 
amerikanischen  Grossbetrieben  noch  nach- 
stehen, als  drüben  meistens  sehr  viel  für 
ökonomische  Förderung  der  Kohlen  zum 
Lagerraum  und  zu  den  Kesseln  gethan 
wird  und  ungeachtet  der  an  einzelnen 
Stellen  ausserordentlich  niedrigen  Kosten 
des  Brennmaterials  alle  erdenklichen  Mittel 
zu  dessen  thunlichst  günstiger  Ausnutzung 
angewendet  werden.  Dass  im  übrigen  selbst 
sehr  grosse  amerikanische  Kraftanlagen 
solchen  von  mittlerer  Ausdehnung  bei  uns 
in  Bezug  auf  Vollkommenheit  der  Anlagen 
vielfach  nachstehen,  ist  bekannt,  und  I 
diese  Thatsache  zeigt  aufs  Neue  die 
erwähnte  Beschreibung  der  Brooklyner 
Kraftstationen.  Direkt  gekuppelte  Ma- 
schinen von  wenigen  hundert  Pferden 
sind  hier  zu  Lande  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  im  Betrieb,  während  in  den 
fünf  beschriebenen  Maschinenhäusern  in 
Brooklyn,  erbaut  bezw.  erweitert  zwischen 
1893  und  1898,  immer  noch  rd.  18000  „Rie- 
menpferde* installirt  sind,  denen  rd.  21  000 
Pferdestärken  in  direkt  gekuppelten  Ma- 
schinen gegenüberstehen.  — Der  Punkt  der 
Beschreibung,  der  hier  herausgegriffen  wer-  ! 
den  soll  und  der  auch  bei  uns  immer  mehr  ! 
Bedeut  ung  gewinnt,  betrifft  den  Grossbetrieb 
mit  sogenannten  boosters,  Zusatzma  sch  inen  - 
Aggregaten,  die  zur  Verminderung  des  An- 
lagekapitals für  die  gewaltigen  Kupfer-  j 
mengen  dienen,  welche  derart  grosse  elek- 
trische Verkehrsanlagen  benöthigen. 

Betriebe  mit  langen  Aussenlinien  und 
ziemlich  zentral  gelegenen  Stromerzeu- 
gungsstätten erfordern  zur  Aufrechterhal- 
tung der  für  einen  geordneten  Betrieb 
nöthigen  Fahrleitungsspannung  naturge- 
mäss  sehr  kräftig«*  Speiseleitungen  für  die 
Aussenstrecken,  so  lange  man  in  ihnen  ein 
ähnliches  Abfallen  der  Stromspannung  zu- 
lüsst,  wie  in  den  Stadtlinien.  Man  kam 
deshalb  frühzeitig  dazu,  solchen  Aussen- 
linien-Speiseleitungen  eine  grössere  An- 
fangsspannung als  den  Stadtlinien  zu  er- 
theilen,  so  «lass  der  Abfall  der  Spannung 
ohne  Beeinträchtigung  des  Betriebes  grösser 
und  damit  der  Kupferaufwand  kleiner  wer- 
den kann.  Die  zur  Erhöhung  «ler  Anfangs- 
spannung dienenden  Maschinen  — boosters 


— sind  meistens  wesentlich  billiger  als  der 
ohne  sie  nöthige  Mehraufwand  an  Leitungs- 
kupfer, und  die  Beantwortung  der  Frage, 
ob  eine  solche  Anlage  ökonomisch  ist  oder 
nicht,  hängt  besonders  davon  ab,  wie  theuer 
die  von  den  Zusatzmaschinen  gelieferte 
Arbeit  zu  stehen  kommt. 

Ohne  alle  Rechnung  nun  ist  zu 
erkennen,  dass  eine  derartige  An- 
lage überall  dort  von  Nutzen  ist,  wo 
lange  Aussenlinien  nur  einen  kleinen 
Tlieil  des  Jahres  hindurch  starken 
Verkehr  aufweisen  (Sommerlinien 
u.  s.  w.) 

Diese  Fäll«;  mehren  sich  bei  uns  zu- 
sehends und  liegen  in  Brooklyn  in  einem 
Umfang  vor,  der  ihre  — wenn  auch  kurze 

— Erwähnung  zweckmässigerscheinen  lässt. 

In  drei  der  beschriebenen  fünf  Kraft- 
stationen sind  5 boosters  vorhanden,  welche 
zusammen  2000  PS  leisten,  d.  s.  r«l.  10% 
der  in  drei  Stationen  überhaupt  installirten 
23000  PS.  Die  durchschnittliche  Leistung 
einer  solchen  Hilfsmaschine,  400  PS, 
stimmt  mit  derjenigen  vieler  unserer  Haupt- 
stromerzeuger in  Bahnkrafthäusern  üb«*r- 
ein.  Bei  voller  Belastung  setzen  die  fünf 
boosters  meistens  je  rd.  200  V der  An- 
fangsspannung hinzu,  d.  s.  auch  40%  der 
Fahrspannung.  Während  in  deutschen  Be- 
trieben die  Zusatzspannung  meist  durch 
geeignete  Bewicklung  des  booster,  dessen 
Leistung  vorläufig  kaum  100  PS  über- 
schreiten dürfte,  eine  automatische  Rege- 
lung erfährt,  ist  dies  bei  Hilfsmaschinen 
von  4-  bis  7facher  Grösse  nicht  mehr  in 
vollem  Masse  rathsam,  insbesondere  dann 
nicht,  wenn  die  Belastungsschwankungen 
und  die  Zusatzspannung  sehr  gross  sind. 
Die  Schaltung  der  erwähnten  booster  in 
Brooklyn  ist  deshalb  so  gewählt,  wie  si<» 
Abb.  1 andeutet:  Die  Hauptstrom  Wicklung 


Abb.  1. 


regelt  aut«)iuatisch  den  grösseren  Theil  der 
Zusatzspannung,  während  der  Rest  von 
Hand  mittels  Regulirung  des  Nebenschluss- 
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Notizen  über  amerikanische  Bahnbetriebe. 
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Widerstandes  in  den  richtigen  Grenzen  ge- 
halten wird,  wobei  für  die  Bedienung  der 
vom  betreffenden  Strommesser  gezeigte 
Verbrauch  auf  der  Aussenstrecke  die  Rich- 
tung angiebt,  in  welcher  der  Nebenschluss- 
rheostat  regulirt  werden  muss. 

Die  Schaltungsweise  ist  für  eine  Strecke 
zur  Anwendung  gekommen,  deren  Speise- 
leitung bei  voller  Last  400  V = 80%  der 
Fahrspannung  zugesetzt  werden,  während 
in  bestimmten  Augenblicken  nur  der  fünf- 
zehnte Theil  dieser  Zusatzspannung  vor- 
handen sein  soll!  Es  handelte  sich  eben 
darum,  auf  einer  Sommerlinie  nach  Long- 
Island,  dem  bekannten  Ausflugsort  der 
New-Yorker,  die  im  allgemeinen  von  Dampf- 
zügen mit  einer  Geschwindigkeit  von  45  km 
für  die  Stunde  befahren  wird,  zwischen  die 
Dampfzüge  elektrische  "Wagen  mit  mög- 
lichst kleinem  Aufwand  einzuschalten.  Da- 
her wurde  ein  sehr  hoher  Spannungsabfall 
in  den  Zuleitungen  erlaubt  — 400  V bei 
stärkstem  Stromverbrauch  — und  dieser 
durch  booster  ausgeglichen.  Wie  aus 
Abb.  2 ersichtlich,  sind  von  jedem  booster 


ersparniss  beim  Fahren  geachtet  wird. 
Für  Betriebsleiter  deutscher  elektrischer 
Bahnen  ist  hierin  nichts  Neues  gelegen; 
seit  mehreren  Jahren  sind  wir  bestrebt,  die 
Führer  zu  ökonomischem  Gebrauch  des 
Kontrollers  heranzubilden.  Noch  mehr: 
man  ist  bemüht,  Apparate  zu  schaffen, 
welche  die  stromlos  zurückgelegten  Wagen- 
kilometer zu  messen  erlauben  und  damit 
einen  Rückschluss  auf  die  Art  der  Führer- 
thätigkeit  ermöglichen.  (Die  Hamburger 
Strasseneisenbahn-Gesellschaft  ist  unseres 
Wissens  hier  führend  vorgegangen.)  Man 
hat  in  einzelnen  Betrieben  Prämien  für  be- 
sonders gutes  Fahren  ausgesetzt,  das  ab 
und  zu  kontrolirt  wurde. 

Im  grossen  und  ganzen  aber  ist  es  bis 
jetzt  bei  den  Ansätzen  zu  einer  Besserung 
der  Verhältnisse  geblieben.1)  Wenngleich 
hiernach  sicher  ist,  dass  in  unseren  Be- 
trieben die  Bedeutung  dieser  Frage  wohl 
gewürdigt  wird,  so  lagen  bisher  in  Publi- 
kationen doch  äusserst  dürftige  zuverläsige 
Beläge  für  den  Einfluss  der  Kontroller- 
handhabung vor.  Deshalb  erheischen  die 


• • ßUJctruc/u  ftaytrt 

üam/i/tuje 

Abb.  2. 


Leitungen  zu  mehreren  Punkten  der  Strecke 
geführt  worden,  die  zur  besseren  Verthei- 
lung  der  Spannung  untereinander  durch 
eine  Ausgleichsleitung  verbunden  sind. 

Dass  diese  nicht  andauernd  benutzten 
Zusatzaggregate  durchaus  nicht  besonders 
ökonomisch  zu  arbeiten  brauchen  und  des- 
halb verhültnissmüssig  billig  auszugestalten 
sind  (Dampfdynamo-Schnellläufer),  ist  er- 
klärlich und  wird  in  der  Beschreibung  auch 
erwähnt. 

Zweifellos  wird  auch  bei  uns  die  Be- 
nutzung der  booster  immer  grösseren  Um- 
fang annehmen  (z.  B.  für  Massenverkehr 
nach  Rennplätzen.  Berglinien  im  Anschluss 
an  Stadtlinien  — wie  die  elektrische  Bahn 
von  Homburg  auf  die  Saalburg  — u.  a.  m.); 
deshalb  möchten  die  gegebenen  Hinweise 
auf  erprobte  ähnliche  amerikanische  Ein- 
richtungen von  einigem  Interesse  sein. 

Das  vorhin  gekennzeichnete  Bestreben 
der  Amerikaner,  das  Brennmaterial  auf  das 
Günstigste  auszunützen  und  zwar  selbst  dort, 
wo  die  Kohle  sehr  billig  ist,  greift  zuweilen 
auch  auf  die  Ausübung  des  Verkehrsdienstes 
selbst  über,  indem  auf  thunlichstc  Strom- 


Ergebnisse  einer  in  Philadelphia  angestell- 
; ten  Untersuchung  der  einschlägigen  Ver- 
j hältnissc  einige  Beachtung.  In  der  zu  An- 
fang zitirten  Nummer  des  Street  Railway 
Journal  berichtet  der  Chefelektriker  der 
' Union  Traction  Company,  C.  Ilewitt,  über 
seine  Versuche  an  der  Hand  von  zahlen- 
mässigen  Belägen. 

Er  stellt  u.  a.  folgende  Leitsätze  auf : 

Wenn  bei  einem  Führer  ökonomi- 
sches Fahren  einmal  beobachtet  wird,  so 
ist  es  meistens  sicher,  dass  der  Führer 
regelmässig  gut  führt. 

Der  wesentlichste  Unterschied  in  der 
Bedienung  der  einzelnen  Führer  liegt  in 
der  Handhabung  des  Kontrollers. 

Durch  geeignete  Instruktion  und  deren 
Befolgung  ist  der  Stromverbrauch  leicht 
um  20%  niedriger  zu  halten  als  ein  un- 
geregeltes Fahren  solchen  bedingen 
würde. 

')  In  Frankfurt  a.  M.  wird  beabsichtigt,  in  Anlehnung 
an  das  elektrotechnische  Institut  des  Physikalischen  Ver- 
eins eine  FUhrorschuie  einzurichten,  in  der  neben  anderen 
Dingen  auch  sparsames  Fahren  gelehrt  werden  soll. 
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Vun  den  zahlenraässigcn  Vcrsuchscrgeb- 
nissen  ist  besonders  folgende  Tabelle  inter- 
essant, welche  die  auf  3 Strecken  von  ver- 
schiedenen Führern  verbrauchten  Wattstun- 
den für  das  Wagenkilometer  anzeigt: 


Wattstunden  für  das  Wagenkilometer: 


Strecke  I 

Strecke  II 

Strecke  III 

Nummer 

des 

Führers 

Mittlere 

Watt- 

stunden 

Nummer 

des 

Führers 

Mittlere 

Watt- 

stunden 

Nummer 

des 

Führers 

Mittlere 

Watt- 

stunden 

4514 

518 

1)3190 

603 

222 

560 

4430 

586 

3770 

686 

18t) 

616 

444** 

647 

3910 

753 

16 

640 

41 

656 

3770 

960 

19 

645 

4378 

666 

3926 

802 

2t) 

685 

4388 

692 

3860 

806 

24 

728 

4514 

695 

3912 

813 

18 

733 

4526 

695 

3896 

860 

128 

742 

4884 

741 

4010 

918 

136 

762 

4356 

760 

4042 

898 

136 

776 

4436 

772 

4080 

903 

76 

788 

4088 

970 

50 

800 

3858 

986 

Der  höchste  Stromverbrauch  Ubertraf 
den  niedrigsten: 

aut  Strecke  I um  49%  bezogen 

„ „ II  „ 63%  auf  den 

(Spezialinstruktion !).  niedrigsten 

auf  Strecke  III  um  43%  • Werth 

Der  Verfasser  ist  nicht  optimistisch 
genug,  anzunehmen,  dass  solche  Instruk- 
tionsergebnisse die  Hegel  bilden  würden. 
Man  kann  ihm  aber  wohl  darin  zustimmen, 
dass  fortgesetzte  Bemühungen,  das  Perso- 
nal zu  richtigem  Bedienen  des  Kontrollers 
zu  erziehen,  es  ermöglichen,  den  gewöhn- 
lichen Stromvcrbauch  um  etwa  20%  herab- 
zusetzen. — Jigdt.  — 
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Der  kontinuirliche  Betrieb  auf  der  Pariser 
Weltausstellung. 

(Mit  14  Textüpiren. 

Wenn  in  einem  Fachblatt,  wie  dem 
unserigen.  welches  für  Kleinbahn-  und 
Strasscnbahntcchnikcr  schreibt,  über  den 
„kontinuirlichcn  Betrieb“  auf  einer  Aus- 
stellung berichtet  wird,  s<>  kann  es  sich  — 
das  ist  beinahe  selbstverständlich  — wohl 
nur  um  Bahnbetrieb  handeln.  Was  aber 
unter  kontinuirlichera  Bahnbetrieb  zu  ver- 
stehen ist,  ergiobt  sich  bereits  aus  dem  in 
der  vorigen  Nummer  enthaltenen  Aufsatz 
über  die  Epizykelbahn,  diese  neueste  Form 


0 Führer  3190  fuhr  nach  besonderer  Instruktion. 


des  kontinuirlichen  Betriebes.  Logischer- 
weise wird  man  dem  gegenüber  die  Be- 
triebsweise gewöhnlicher  Bahnen  mit  ein- 
zeln verkehrenden  Wagen  oder  Zügen, 
welche  an  den  Stellen,  wo  ein  Einsteigen 
und  Aussteigen  von  Personen  erfolgen  soll, 
Halt  machen,  um  dann  von  Neuem  nicht 
ohne  erhebliche  Einbusse  an  Zeit  und  Kraft 
sich  in  Bewegung  zu  setzen,  mit  „inter- 
mittirendem  Betrieb“  bezeichnen  können. 

Die  Weltausstellung  in  Paris  verfügt 
unter  den  ihr  für  den  erwarteten  Kiesen- 
verkehr von  ungefähr  GOOOOO  Besuchern 
täglich  an  stark  besuchten  Tagen  zur  Ver- 
fügung stehenden  Transportmitteln  über 
zwei  verschiedene  mit  kontinuirlichcm  Be- 
trieb, von  denen  allerdings  nur  dem  einen 
der  Charakter  einer  Eisenbahn  im  eigent- 
lichen Sinne  innewohnt.  Es  ist  dies  die 
Stufenbahn  (la  plate-forme  mobile  oder 
le  trottoir  roulant),  welche  hier  zum  ersten 
Mal  in  grösserer  Länge  als  viel  benutztes 
Verkehrsmittel  auftritt.  Zweitens  sind  zu 
nennen  die  an  zahlreichen  Stellen  der  Aus- 
stellung zur  Erleichterung  des  Anstieges 
in  die  oberen  Stockwerke  mehrerer  Aus- 
stellungsgebäude errichteten  beweglichen 
Kämpen  (escaliers  mobiles  oder  ascenceurs 
continues  et  inclines),  welche  ausschliess- 
lich für  den  Aufstieg,  nicht  aber  auch  für 
den  Abstieg  bestimmt  sind.  Für  den  Bau 
beider  Einrichtungen  konnte  auf  den  Er- 
fahrungen gefusst  werden,  welche  mit 
früheren  Ausführungen  dieser  kontinuir- 
lichen Beförderungsmittel  bereits  ander- 
weitig in  solchem  Umfang  gewonnen  waren, 
dass  die  Konstrukteure  sich  in  der  Lage 
sahen,  Einrichtungen  zu  schaffen,  welche 
mit  ziemlicher  Sicherheit  für  die  Dauer  der 
Ausstellung  ein  gutes  Funktioniren  in  Aus- 
sicht stellen  und  daher  dem  Verkehr,  selbst 
bei  stärkstem  Andrang,  die  so  wünschens- 
werthe  Erleichterung  zuverlässig  zu  bieten 
versprechen. 

Indem  wir  uns  darauf  beschränken,  der 
Stufenbahn  unsere  besondere  Aufmerksam- 
keit zu  widmen,  erscheint  cs  angebracht, 
uns  zunächst  mit  einem  Rückblick  über 
diejenigen  Konstruktionen  kurz  zu  befassen, 
welche  als  die  eigentlichen  Vorläufer  der 
Stufenbahn  zu  bezeichnen  sind. 

Der  grundlegende  konstruktive  Ge- 
danke, welcher  in  der  „plate-forme  mobile“ 
verkörpert  ist,  nämlich  endlose  Züge  auf 
ebenfalls  endlosen,  d.  h.  in  sich  selbst 
zurückkehrenden  Gleisen  mit  so  geringer 
Geschwindigkeit  vorwärts  zu  bewegen,  dass 
während  der  Fahrt  das  Besteigen  und  das 
Verlassen  der  Züge  möglich  wäre,  ist  nicht 
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so  jungen  Datums,  wie  man  nach  dem 
heutigen  Stand  der  Entwicklung  dieser  Art 
von  Bahnen  angesichts  des  sonstigen  ra- 
piden Fortschrittes  vieler  modernen  Ver- 


Abb.  1. 


A 


fttgung.  Der  Antrieb  sollte  vermittels 
Drahtseiles  D erfolgen.  Der  frühzeitige 
Tod  des  Erfinders  mag  die  Ursache  ge- 
wesen sein,  weshalb  seiner  Anregung  nicht 
weiter  Folge  gegeben  worden  ist.  Man 
sieht  aber,  dass  das  Dalifolsche  System 
nach  heutigen  Begriffen  schon  ziemlich  gut 
den  Anforderungen  angepasst  war,  welche» 
den  Verhältnissen  der  Zeit  entsprechend, 
an  ein  zur  Bewältigung  eines  Massen-Per- 
sonenverkehrs  bestimmtes  Transportmittel 
gestellt  werden  mussten,  wenn  auch  hin- 
sichtlich der  erreichbaren  oder  zulässigen 
Fahrgeschwindigkeit  nur  ganz  bescheidene 
Leistungen  damit  hätten  erzielt  werden 
können. 

Vier  Jahre  später  konstruirte  ein  Ameri- 
kaner Namens  Bliven  ein  Karussel,  dessen 
originelle  Antriebsweise  in  Abb.  3 im 
Schnitt  veranschaulicht  ist  und  welche  vor- 
bildlich wurde  für  spätere  Konstruktionen 
von  Stufenbahnen,  weshalb  sie  hier  ange- 
führt zu  werden  verdient.  Bliven  trieb  eine 
Reihe  von  Radsätzen  C,  D,  welche  auf  zwei 


Abb.  Z 


kehrsmittel  zu  glauben  versucht  sein  könnte. 
Schon  im  Jahre  1880  hat  nämlich  der  Fran- 
zose Dalifol  ein  Patent  auf  eine  solche 
Konstruktion  genommen  und  diese  in  einer 
im  Jahre  1881  erschienenen  Broschüre  be- 
schrieben. Der  letzteren  sind  die  sein 
System  erläuternden  Abb.  1 und  2 nach 
einem  von  Armengand  jeune  im  Verein 
französischer  Ingenieure  (Societe  des  Inge- 
nieurs civils  de  France)  im  Anfang  vorigen 
Jahres  gehaltenen  Vortrag  entnommen, 
welchem  wir  auch  eine  Reihe  der  nach-  ; 
folgenden  Abbildungen  und  textlichen 
Einzelheiten  verdanken.  Die  Dalifolsche 
Bahn  war  als  doppelgleisige  Hochbahn  ge- 
dacht. Für  jede  Fahrrichtung  stand  ein 
endloser  Wagenzug  A mit  Sitzen  S und 
ein  in  der  ganzen  Ausdehnung  der  Balm 
angeordneter  fester  Bahnsteig  H zur  Ver- 


Schienenringen  B liefen,  durch  konische 
i Scheiben  G mit  entsprechend  konischen 
Flachringen  F vermöge  der  zwischen  F 
und  G auftretenden  Reibung  an  und  ord- 
nete zwei  durch  ein  hölzernes  Rahmen- 
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gestell  zu  einem  Doppelring  verbundene  überaus  kleine  Geschwindigkeit  für  den 
Schienenkränze  K so  an,  dass  sie,  in  um-  beabsichtigten  kontinuirlichen  Betrieb  zu 
gekehrter  Stellung  mit  den  Köpfen  auf  den  wählen,  damit  das  Betreten  und  Verlassen 
Laufringen  der  Räder  l liegend,  bei  der  des  Zuges  während  der  Fahrt  gefahrlos 


Fortbewegung  der  Radsätze  mit  der  dop- 
pelten Geschwindigkeit  dieser  in  Umdrehung 
versetzt  wurden. 

Vielleicht  hat  der  im  Jahre  1886  mit 
seiner  für  die  Pariser  Weltausstellung  des 
Jahres  1889  in  Vorschlag  gebrachten  immer- 
laufendeu  Bahn  auftretende  Franzose  Blot 
die  Konstruktion  Bliven  gar  nicht  einmal 
gekannt,  als  er  die  in  Abb.  4 dargestellte 


Anordnung  traf.  Die  Blotsche  Hochbahn 
hat  manches  Wesentliche  mit  der  Dalifol- 
schen  gemein,  unterscheidet  sich  von  ihr 
aber  doch  in  Bezug  auf  mehrere  wichtige 
Einzelheiten,  namentlich,  wie  bereits  ange- 
deutet, hinsichtlich  des  Antriebes,  welchen 
Blot  in  grundsätzlicher  Uebereinstimmung 
mit  der  Blivenschen  Anordnung  so  geplant 
hatte,  dass  in  gewissen  Abständen  längs 
der  Bahnlinie  in  festen  Lagern  montirte 
wagerechte  Achsen  D mit  festaufgezogenen 
doppelflanschigen  Rädern  E durch  je  einen 
Elektromotor  B nebst  Triebrad  C in  Um- 
drehung versetzt  und  auf  deren  Lauf- 
kränzen endlose,  den  Wagenzug  tragende, 
selbstverständlich  der  Kurven  wegen  seit- 
lich biegsame  Schienen  F lediglich  ver- 
möge der  Reibung  fortbewegt  werden 
sollten.  Die  Bahn  war  im  Uebrigen  ein- 
gleisig gedacht,  aber  zweiseitig;  man  sollte 
den  Zug  mit  den  Plattformen  A und  den 
Sitzen  8 überall  von  beiden  Seiten  von  den 
festen  Plattformen  T aus  betreten  können. 
Blot  unterbreitete  im  Jahre  1887  sein  Pro- 
jekt der  Weltausstcllungsbehörde;  doch 
kam  es  nicht  einmal  zu  einer  Probeausfüh- 
rung.  Es  erscheint  auch  sehr  fraglich,  ob 
ein  praktischer  Versuch  Erfolg  hätte  ver- 
sprechen können;  denn  entweder  würde 
man  sich  haben  entschliessen  müssen,  eine 


bewerkstelligt  werden  könne,  oder  man 
hätte  auf  die  Kontinuität  des  Betriebes 
ganz  verzichten  und  die  Betriebseinrich- 
tung  so  treffen  müssen,  dass  der  Zug  nach 
einer  Fahrt  von  1 oder  2 Minuten  Dauer 
jedesmal  für  einige  Sekunden  Halt  machte 
zur  Ermöglichung  des  Aussteigens  und  Ein- 
steigens.  ln  beiden  Fällen  wäre  die  Lei- 
stungsfähigkeit eine  gewiss  nur  sehr  be- 
scheidene und  die  mit  der  Fahrt  verbun- 
dene Annehmlichkeit  für  das  Publikum 
auch  eine  recht  zweifelhafte  gewesen,  ganz 
abgesehen  von  den  Betriebskosten. 


Ebenfalls  im  Jahre  1887  machte  ein 
französischer  Ingenieur  Henard  den  ähn- 
lichen Vorschlag,  auf  dem  Ausstellungs- 
gelände des  Jahres  1889  eine  elektrisch 
betriebene  Niveaubahn  ohne  Ende  herzu- 
stellen. Das  Gleis  sollte  also  gemäss  Abb.  5 
in  einen  endlosen  Einschnitt  verlegt  wer- 
den. Jeder  zehnte  Wagen  sollte  durch 
Elektromotoren  direkt  angetrieben  werden, 
welchen  der  erforderliche  Strom  durch  eine 
unterhalb  der  Schienen  gezogene  Leitung 
zugeführt  werden  sollte.  Auch  hier  blieb 
es  begreiflicher  Weise  bei  dem  Vorschlag; 
denn  die  schwierige  Frage  der  Ermög- 
lichung des  Einsteigens  und  Aussteigens 
während  der  Fahrt  bei  einigermassen  aus- 
reichender Fahrgeschwindigkeit  war  wie- 
derum ungelöst  geblieben. 

Der  erste  Konstrukteur,  welcher  ver- 
suchte, die  Bahneinrichtung  so  zu  gestalten, 
dass  ein  Anhalten  der  Wagen  oder  Züge 
zur  Ermöglichung  des  Ein-  und  Aussteigens 
bei  gewöhnlicher  Fahrgeschwindigkeit  ver- 
mieden werde,  war  — soviel  bekannt  ist  — 
der  Amerikaner  Pearsons.  Seine  Idee 
lief  nach  der  amerikanischen  Patentschrift 
vom  16.  August  1887  darauf  hinaus,  eine 
grosse  Anzahl  konzentrischer  Ringe  zu 
einer  Ein-  und  Aussteigvorrichtung.  Abb.  6, 
so  anzuordnen,  dass  man  von  dem  inner- 
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Multiplexdrehscheibe  — im  Kreis  herumge- 
führter Zug.  So  genial  dieser  Gedanke  als 
solcher  auch  war,  so  war  derselbe  doch 
sehr  weit  davon  entfernt,  für  die  Verwen- 
I düng  in  der  Praxis  tauglich  zu  sein;  denn 
Pearsons’  „Device  for  loading  and  unloading 
passenger-cars  at  terminals“  muthete  dem 
Publikum  das  Ueberschreiten  zahlreicher 
mit  wachsender  Geschwindigkeit  sich  be- 
wegender Theile  ohne  jegliche  Sicherheits- 
vorkehrungen zu,  von  anderen  berechtigten 
, Ein  wänden  ganz  zu  schweigen.  Pearsons 
hat  sich  aber  immerhin  mit  seiner  Kon- 
struktion das  Verdienst  erworben,  den 
ersten  Schritt  gethan  zu  haben  zur  Ueber- 
windung  des  Gesehwindigkeitsuntersehiedes 
zwischen  einem  stillstehenden  Bahnsteig 
und  einem  bewegten  Zug. 

Ohne  das  Pearsons’sche  Patent  zu  ken- 
nen, traten  im  Jahre  1889  die  Brüder  Wil- 
helm und  Heinrich  Rettig  in  Deutschland 
mit  dem  wesentlich  gleichen  Konstruktions- 
gedanken, jedoch  in  ausserordentlich  er- 
weiterter und  verbesserter  Ausführungs- 
form, in  die  Oeflfentliehkeit.  Ihre  Broschüre: 
„Die  Stufenbahn,  neues  Verkehrsmittel 
zur  Bewältigung  des  Personen-Massenver- 
kehrs  in  Grossstädten“,  lieferte  durch  Be- 
schreibung und  Zeichnung  in  einer  ge- 
radezu mustergültigen  Weise  den  Naeh- 


Abb  7. 


stell  ganz  langsam  umlaufenden  Hing  aus 
über  die  anderen,  von  denen  jeder  fol- 
gende grössere  mit  etwas  erhöhter  Um- 
drehungsgeschwindigkeit umlaufen  sollte, 
fortschreitend,  allmählich  aut  dem  äusser- 
sten  King  angelangt,  sich  in  derselben  Ge- 
schwindigkeit in  kreisförmiger  Bewegung 
befände,  wie  ein  um  diese  — sagen  wir: 


l weis,  dass  die  Stufenbahn  bei  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  nur  4,5  m/Sek.  im 
Stande  ist,  die  Fahrgäste  bis  auf  Entfer- 
nungen von  4 km  nahezu  doppelt  so  schnell 
wie  Pferdebahn  und  um  die  Hälfte  schneller 
als  Stadt-  und  Vorortbahn,  — auf  grössere 
Entfernungen  aber  bis  zu  10  km  immer 
noch  fast  doppelt  so  schnell  als  Pferdebahn 
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und  um  ein  Achtel  schneller  als  Eisenbahn 
zu  befördern. 

Unter  der  Voraussetzung,  dass  es 
Jedermann  möglich  ist,  auf  eine  Fahrbahn 
aufzusteigen,  welche  sich  in  einer  Höhe  von 
10  cm  über  dem  Boden  befindet,  und  deren 
Bewegungsschnelligkeit  diejenige  eines  ge- 
wöhnlichen Fussgängers  — 1,5  m/Sek.  — 
nicht  überschreitet,  war  die  Einrichtung  der 
Stufenbahn  so  gedacht,  dass  ein  endloser 
Zug.  d.  h.  ein  solcher  von  derselben  Länge 


der  Fahrt  an  jedem  Punkt  der  Bahnlinie 
| ein-  und  ausgestiegen  werden  kann.  Das 
| ist  ohne  allen  Zweifel  eine  in  technischer 
Beziehung  hochanzuerkennende  Errungen- 
schaft. Eine  solche  Stufenbahn  sperrt  in- 
dessen selbstverständlich  jeglichen  fremden 
Querverkehr  über  ihre  Linie  und  ist  daher 
nur  als  Hochbahn  oder  als  Tiefbahn  zu- 
lässig. In  der  Abbildung  ist  der  Fall  einer 
Tiefbahn  angenommen.  Da  eine  Hochbahn 
oder  Tiefbahn  darauf  verzichten  muss,  an 


Abb.  9. 


wie  das  in  sich  selbst  zurückkehrende 
Gleis,  auf  dem  letzteren  ständig  umlaufend 
sich  bewegt,  und  dass  parallel  zum  Zug 
und  zum  Gleis  desselben  ein  oder  mehrere 
(bei  4,6  m/Sek.  deren  zwei)  Stufenringe 
von  ebenfalls  endloser  Erstreckung  mit 
umlaufen,  und  zwar  der  erste  mit  1,5  m/Sek. 
und  jeder  folgende  mit  um  ebensoviel 
höherer  Geschwindigkeit.  In  Abb.  7 ist 
der  Querschnitt  einer  solchen  Stufenbahn 
mit  3 laufenden  Plattformen,  deren  schnellste 
mit  Sitzen  versehen  ist,  abgebildet  und  das 
Aufsteigen  von  der  ersten  auf  die  zweite 
Plattform  veranschaulicht. 

Der  Unterschied  zwischen  der  Kettig- 
sehen  Stufenbahn  und  der  Pearsons’schen 
Multiplex-Drehscheibc  ist  wesentlich  in  der 
Loslösung  der  Pearsons’schen  Hinge  von 
der  starren  Kreisform  zu  erblicken,  wo- 
durch ausser  der  Vermeidung  des  Anhal- 
tens der  Züge  erreicht  wird,  dass  während 


I allen  Punkten  der  Linie  ohne  weiteres  zu- 
gänglich zu  sein,  vielmehr  durch  stellen- 
weise angebrachte  Treppen,  Kämpen  oder 
; Aufzüge  erst  Zugänge  zu  ihr  geschaffen 
1 werden  müssen,  so  geht  die  Stufenbahn  in 
der  Praxis  des  an  sich  so  hoch  zu  schätzen- 
den Vortheils  der  unbeschränkten  Zugäng- 
lichkeit vom  festen  Bahnsteig  aus  doch 
wieder  verlustig. 

Die  Kettig’sche  Stufenbahn  hat  bekannt- 
i lieh  in  Amerika  und  in  Deutschland  ge- 
: legentlich  der  Ausstellungen  in  Chicago 
(1893)  und  in  Berlin  (1896)  ihre  praktische  Er- 
probung im  Kleinen  bestanden,  und  zwar  in 
beiden  Fällen  mit  einer  Zuggeschwindigkeit 
von  weniger  alsSm/Sek.  undunter  Benutzung 
nur  eines  einzigen  Stufenzwischenringes 
von  der  halben  Geschwindigkeit  des  Zuges. 
Letzterer  war  gemäss  Abb.  8 und  9 mit 
mehrsitzigen  Querbänken  ausgerüstet.  Die 
Ausführung  erfolgte  in  beiden  Fällen  nach 
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der,  lediglich  die  Regelung  des  Geschwin- 
digkoitsverhültnisscs  zwischen  Zug  und 
Stufenring  betreffenden  ursprünglich  Bli- 
ven’schen  Konstruktion  der  Amerikaner 
Schmidt  und  Silsbee,  denen  diese  Einzel- 
heit der  Stufenbahn  auch  in  Deutschland 
unter  No.  57  766  als  „Eisenbahn,  bei  wel- 
cher die  Fahrzeuge  auf  sich  wälzenden 
Radsätzen  weiter  rollen“,  im  Jahre  1890 
patentirt  worden  ist. 

Aelmlich  wie  die  Rettig'sche  Stufenbahn 
stellt  die  durch  das  amerikanische  Patent 
No.  421  186  vom  Jahre  1890  geschützte 
Konstruktion  von  Munden,  bei  welcher 
die  Rettigschen  bewegten  Stufen  nur  an 
den  beabsichtigten  Ein-  und  Aussteigstellen 
angebracht  sind  und  welche  auch  im  übrigen 
eigentümliche  Anordnungen  aufweist,  einen 
Verkehr  her  zwischen  einem  festen  Bahn- 
steig und  einem  bewegten  Zug.  Zu  einer 
Uebertragung  in  die  Praxis  hat  es  diese 
Munden’sche  Einrichtung  aber  nicht  ge- 
bracht, ebenso  wenig  wie  eine  andere 
amerikanische  Konstruktion  von  Hollings- 
worth,  Patent-No. 474 667  vom  Jahre  1892, 
bei  welchem  ein  zwischen  zwei  runden 
konzentrischen  Plattformen,  deren  eine  still 
steht,  während  die  andere  umläuft,  einge- 
schalteter Ring  ruckweise  vorwärts  bewegt 
und  wieder  stillgehalten  wird.  Diese  Ein- 
richtung würde  natürlich  das  Uebertreten 
auf  den  mit  einigemiassen  ausreichender 
Schnelligkeit  bewegten  Ring  infolge  des 
Wechselns  derGcschwindigkeit  erschweren, 
anstatt  es  zu  erleichtern.  Auch  sind  diese 
Konstruktionen  schon  nicht  mehr  als  eigent- 
liche Vorläufer  der  Pearsons’schen  Stufen- 
bahn zu  betrachten,  könnten  vielmehr  eher 
als  Vorläufer  der  Epizykelbahn  gelten. 

Was  nun  die  Anwendung  betrifft,  welche 
das  Stufenbahnsystem  in  Paris  gelegentlich 
der  Weltausstellung  gefunden  hat,  so  haben 
umfangreiche  Vorstudien  und  Versuche  zu 
einer  Reihe  von  Konstruktionsverbesserun- 
gen geführt,  welche  von  den  französischen 
Ingenieuren  Guyenet  und  de  Mocomble 
herrühren,  die  mit  Blot  zusammen  das 
Unternehmen  ins  Leben  gerufen  haben. 
Die  Haupteinzelheiten  der  Konstruktion,  so- 
weit sie  den  Bewegungsmechanismus  und 
die  Anordnung  der  Plattformen  betreffen, 
sind  in  den  folgenden  Abbildungen  darge- 
stellt, welche  einem  Bericht  der  Zeitschrift 
„Le  Genie  Civil“  *)  über  die  im  vorigen 
Jahre  in  St.  Ouen  nach  demselben  System 
erbaute  400  m lange  Versuchsstrecke  ent- 
nommen sind.  Man  hatte  der  Versuchs- 
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*)  Vergl.  auch  Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Inge- 
nieure. 1899,  S.  885. 


strecke  eine  ellipsenförmige  Gestalt  ge- 
geben, bestehend  aus  zwei  Halbkreisbogen 
von  50  m Halbmesser,  die  an  einer  Seite 
durch  ein  geradliniges  Stück  von  50  in 
Länge  verbunden  waren,  während  die  Ver- 
bindungsstrecke auf  der  anderen  Seite  eine 
Krümmung  nach  dem  Innern  des  Bahn- 
ringes von  50  m Halbmesser  aufwies.  Um 
die  Versuchsbedingungen  möglichst  un- 
günstig zu  gestalten,  hatte  man  den  Ver- 
bindungsstrecken ein  Gefälle  bezw.  eine 
Steigung  von  0,3n/n  gegeben.  Den  Unter- 
bau der  Bahn  bildeten  32  Rahmen  von  je 
10,5  m Länge,  die  aus  je  3 Fachwerk- 
Parallelträgem  bestanden,  welche  in  Ab- 
ständen von  1,9  m parallel  zu  einander  auf- 
gestellt und  durch  Schrägen  verbunden 
waren,  Abb.  10,  11  und  12.  Die  Rahmen 
ruhten  theils  auf  hölzernen  Boden,  tlieils 
auf  niedrigen  Mauern.  Die  Zwischenringe 
zwischen  den  Rahmen  dienten  zum  Unter- 
bringen der  Antriebvorrichtungen,  wie  sich 
besonders  deutlich  aus  Abb.  12  ergiebt. 
Auf  die  eisernen  Träger  waren  in  Abstän- 
den von  rund  1,5  m hölzerne  Querschwellen 
und  darüber  hölzerne  Langschwellen  ge- 
legt; auf  den  letzteren  ruhten  die  Schienen 
der  bewegten  Plattform.  Für  die  erste 
derselben  betrug  die  Sehienemuitten-Ent- 
feraung  (Spurweite  + Schienenkopfbreite) 
0,5  m,  für  die  zweite  und  obere  Plattform 
1,2  m;  die  Mittelachsen  der  beiden  Gleise 
waren  1,385  m von  einander  entfernt.  Die 
feste  Plattform  ruhte  auf  Fachwerkträgern, 
die  auf  den  erwähnten  Querschwellen  auf- 
gebaut waren,  und  war  1 m breit,  während 
die  bewegten  Plattformen  0,9  m bezw.  2 m 
Breite  hatten.  Die  Höhenunterschiede  be- 
trugen jedesmal  100  mm,  und  jede  Platt- 
form ragte  um  50  mm  über  die  nächst- 
tiefere hinweg,  um  die  Fugen  zu  über- 
decken und  die  Gefahr  von  Unfällen  zu 
beseitigen. 

Aus  den  Abb.  13  und  14  ist  die  Zu- 
sammensetzung der  einzelnen  Glieder  der 
schmalen  bewegten  Plattform  zu  einer  zu- 
sammenhängenden , gelenkkettenartigen, 
endlosen  Plattform  zu  ersehen.  Die  Kon- 
struktion weicht  von  den  früheren  Aus- 
führungen von  Stufenbahnen  in  Chicago 
und  Berlin  insofern  nicht  unwesentlich  ab, 
als  nicht  lauter  Wagen  gleicher  Konstruk- 
tion, sondern  solche  von  zwei  verschiede- 
nen Typen  den  Wagenzug  bilden;  auf  ein 
längeres  Glied,  mit  zwei  Laufachseu  ver- 
sehen, folgt  ein  kurzes  ohne  Räder.  Und 
zwar  ist  die  Einrichtung  so  getroffen,  dass 
die  langen  Plattformtheile  an  den  Enden 
halbkreisförmig  abgerundet  sind  und  in 
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entsprechende  Ausrundungen  der  kurzen 
Plattform theile  passen  Der  Mittelpunkt 
der  Rundung  ist  zugleich  der  Drehpunkt 
für  die  eharnirartige  Bewegung,  welche  die 
einzelnen  Plnttfonntheilc  in  der  Horizon- 
talen gegeneinander  ausführen  können, 
wenn  eine  Kurve  durchlaufen  wird.  Ferner 
liegen  die  Mittelpunkte  der  Rundung  genau 
über  den  Laufachsen  der  längeren  Platt- 
formglieder, so  dass  sich  die  Plattform  den 
Kurven  des  Gleises  sehr  leicht  anzuschmie- 
gen  vermag.  Ganz  analog  ist  die  schneller 
bewegte  und  breitere  Plattform  zusammen- 
gesetzt. 

An  der  Unterseite  der  Wagengestelle 
ist  längs  der  Mittellinie  der  Gleise  eine 
Schiene  befestigt,  gegen  welche  von  unten 
Reibräder  gepresst  werden.  Die  Reibräder 
für  die  langsam  fahrende  Plattform  sitzen 
mit  denen  für  die  schnell  fahrende  Platt- 
form auf  gemeinschaftlichen  Achsen,  sind 
aber  nur  halb  so  gross  als  diese,  wodurch 
«las  Geschwindigkeitsverhältniss  geregelt 
wird. 

Zum  Antrieb  j«‘des  Reibräderpaares 
dient  ein  Elektromotor,  dessen  Geschwin- 
<ligk«*it  durch  ein  doppeltes  Zahnradvorge- 
lege herabgesetzt  wird.  Um  den  für  die 
Reibung  erforderlichen  Druck  zu  erzeugen, 
ist  der  Rahmen,  welcher  die  Lager  für  die 
Reibräderachse  trägt,  an  Zapfen  aufge- 
hängt und  wird  durch  eine  Blattfeder  nach 
oben  gedrückt.  Die  Spannung  der  Feder 
kann  durch  Einziehen  von  Schrauben  ge- 
regelt werden. 

Als  Betriebskraft  verwendete  man  Drei- 
phasenstrom. Die  Motoren  leisteten  bei 
dem  Versuch  in  St.  Ouen  je  5 PS  bei  einer 
Spannung  von  50  V und  machten  720  Um- 
drehungen in  der  Minute.  Es  waren  7 ver- 
schiedene Stromkreise  angeordnet,  jeder 
mit  4 hinter  einander  gesehaltet«m  Motoren; 
nur  in  einem  befand  sich  an  Stelle  eines 
Motors  ein  Widerstand,  so  dass  insgc- 
sammt  27  Motoren  den  Betrieb  aufrecht 
erhielten.  Während  der  Versuche  wurde 
die  Stufenbahn  zeitweilig  von  1600  Personen 
benutzt,  was  einer  Belastung  von  250  t ein- 
schliesslich des  Eigengewichts  beider  Platt- 
formen entspricht.  Dabei  betrug  die  Ar- 
beitsleistung 40  bis  50  KW.  Einer  Be- 
lastungsänderung von  60  t entsprach  eine 
Aenderung  der  aufzuwendenden  Arbeits- 
leistung von  etwa  5 KW. 

Nach  dem  günstigen  Ausfall  dieser  Ver- 
suche in  St.  Ouen  hat  man  die  Stufenbahn 
für  die  Ausstellung  selbst  von  3400  m Linien- 
länge ganz  in  Uobereinstimmung  mit  jener 
Probebahn  ausgeführt,  mit  Ausnahme  des 


Unterbaues,  welcher  zur  Ermöglichung  eines 
Querverkehrs  von  Wagen  in  den  von  der 
Bahn  durchlaufenen  Strassenzügen  ent- 
sprechend höher  gehalten  werden  musste. 
Leider  hat  man,  offenbar  mit  Rücksicht  auf 
die  Ausführungskosten,  den  ganzen  Bahn- 
viadukt. insbesondere  die  tragenden  Joche, 
aus  Holz  hergestellt,  wodurch  der  Bau 
etwas  überaus  Klobiges  erhalten  hat.  Die 
feste  Plattform  der  Stufenbahn  verläuft  auf 
gleicher  Höhe  mit  den  Gallerien  derjenigen 
Ausstellungsbauten  auf  dem  Marsfelde,  an 
denen  die  Bahn  vorüberführr,  so  dass  das 
Besteigen  und  «las  Verlassen  der  Bahn  von 
hier  aus  ohne  Benutzung  von  besonderen 
Treppen  erfolgen  kann;  doch  sind  nur  an 
einigen  weit  auseinander  liegenden  Stellen 
Zugänge  von  den  Gebäuden  nach  der 
Stufenbahn  hin  geschaffen  worden.  In  der 
Avenue  de  la  Bourdonnais  längs  der  Nord- 
westseite des  Marsfeldes  befinden  sich  nur 
3 Zugänge.  Am  Quai  d'Orsey  längs  der 
„Rue  des  nations“,  sowie  der  Esplanade 
des  Invalides  entlang  findet  sich  dann 
noch  eine  Reihe  von  Zugängen,  meist  durch 
Treppen  und  schräge  Rampen  vermittelt. 
In  der  Avenue  de  la  Motte  Piquet  kann  die 
Stufenbahn  überhaupt  nicht  betreten  und 
verlassen  werden,  «la  diese  Strasse  nicht 
zum  Ausstellungsfeld  gehört  und  grund- 
sätzlich nur  Zugänge  von  diesem  zu  der 
Bahn  vorgesehen  worden  sind. 

Bänke  fehlen  auch  auf  der  schnell 
laufenden  Plattform  vollständig.  Ebenso 
wenig  ist  eine  Bedachung  auf  der  ganzen 
Bahnlinie  vorgesehen.  Infolgedessen  hat 
die  Pariser  Stufenbahn  durchaus  den  Cha- 
rakter einer  bewegten  Wandelbahn,  und 
es  kann  kein  Zweifel  darüber  obwalten, 
dass  «ler  Zudrang,  dessen  sich  die  Bahn 
schon  während  der  ersten  Zeit  der  Aus- 
stellungsdauer zu  erfreuen  hat,  zum  Theil 
diesem  Umstand  zuzuschreiben  ist.  Es 
promenirt  sich  bei  gutem  Wetter  so  schön 
auf  der  Plattform,  und  man  beobachtet  so 
be«fuem  von  ihr  aus  das  Leben  und  Trei- 
ben im  Ausstellungsgelände,  dass  der  An- 
drang des  Publikums  zu  dieser  originellen 
Bahn  gewiss  nicht  Wunder  nehmen  kann. 
Man  darf  aber  bei  der  Beurthcilung  der 
Brauchbarkeit  einer  solchen  Stufenbahn  für 
öffentliche  Verkehrszwecke  nicht  vergessen, 
dass  «lie  Ausstellungsbesucher,  welche  ihr 
in  Paris  Zuströmen,  nicht  zu  denjenigen 
gehören,  welche  keine  Zeit  zu  verlieren 
haben.  Ist  «lie  Zahl  der  Tage,  welche  ein 
Besucher  der  Ausstellung  widmen  will,  auch 
noch  so  knapp  bemessen,  so  giebt  es  doch 
auch  für  ihn  Stunden,  an  denen  er  sich 
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gerne  auf  einige  Zeit  dem  Hasten  und 
Drängen  des  Ausstellungstrubels  entzieht 
und  einen  Spaziergang  unternimmt,  bei 
dem  er  nicht  einmal  seine  Gehwerkzeuge 
anzustrengen  braucht.  Einen  direkten 
Schluss  auf  die  Leistung  einer  Stufenbahn 
für  öffentlichen  Verkehr  im  Innern  einer 
Stadt,  wo  alles  hastet  und  strebt,  ein  be- 
stimmtes Ziel  zu  erreichen,  lässt  aus  diesem 
Grunde  die  Pariser  Stufenbahn  nicht  zu. 
Dem  steht  auch  schon  die  geringe  Ge- 
schwindigkeit im  Wege,  mit  welcher  die 
„schnell"  bewegte  Plattform  läuft.  Diese 
Geschwindigkeit  beträgt  nicht  mehr  als 
8 km/St.,  was  für  städtische  Verkehrs- 
ansprüche nimmermehr  genügen  würde. 

Interessant  sind  indessen  auf  alle  Fälle 
die  vorläufig  erlangten  Angaben  bezüglich 
der  Hau-  und  Betriebskosten.  Die  Aus- 
gaben des  Baues  der  ganzen  Hahn  mit 
Einschluss  der  Eisenkonstruktionen  und  des 
Holzunterbaues  beziffern  sich  auf  rund  3,5 
Millionen  Franken;  das  sind  ungefähr  1000 
Franken  das  laufende  Meter  Hahnanlage. 
Beiläufig  bemerkt,  sind  auch  für  die  Bau- 
kosten der  obenerwähnten  Versuchsbahn 
in  St.  Ouen  ungefähr  1000  Frcs  für  das 
Meter  aufgewendet  worden.  Die  Betriebs- 
kosten sind  selbstverständlich  ausserordent- 
lich abhängig  von  der  Zahl  der  an  den 
Stationen  sowie  zur  Beaufsichtigung  und 
zur  Instandhaltung  der  Bahnanlage  ange- 
stcllten  Personen.  Genaue  Ziffern  sind 
bisher  dafür  nicht  veröffentlicht  oder  sonst- 
wie bekannt  gegeben  worden.  Was  aber 
die  zur  Bewegung  der  Bahn  aufzuwendende 
elektrische  Kraft  betrifft,  so  sind  von  mass- 
gebender Seite  Zahlen  angegeben  worden, 
welche  beweisen,  dass  der  Betrieb  einer 
kontinuirlichcn  Bahn  sieh  ausserordentlich 
billig  stellt.  Es  wurde  ermittelt,  dass  un- 
gefähr 220  KW  genügen,  um  die  Bahn  in 
leerem  Zustande  in  Bewegung  zu  erhalten 
bei  einer  Geschwindigkeit  der  „schnellen“ 
Plattform  von  7 kra/St.  Ferner  ergab  sich, 
dass  330  KW  genügten,  um  die  Bahn  bei 
einer  Besetzung  mit  14000  bis  15000  Per- 
sonen mit  derselben  Geschwindigkeit  zu 
bewegen.  Da  das  Kilowatt  nur  mit  15  Cts. 
gezahlt  wird,  so  beträgt  die  Ausgabe  für 
die  zur  Bewegung  der  Bahn  erforderliche 
Elektrizität  in  der  Stunde  nicht  mehr  als 
ungefähr  50  Frcs. 

Dass  die  Vermeidung  des  Bremsens 
und  Wiederanziehens,  jener  kostspieligen 
Attribute  des  gewöhnlichen  intermittirenden 
Bahnbetriebes,  von  ausschlaggebendem 
Einfluss  auf  die  niedrigen  Betriebskosten 
dieser  interessanten  Stufenbahn  mit  kon- 


tinuirlichem  Betrieb  ist,  kann  nach  den 
mitgotheilten  vorläufigen  Ergebnissen  nicht 
bezweifelt  werden;  es  geht  eben  keine 
Kraft  für  das  Anhalten  und  das  Wieder- 
inbewegungsetzen der  Massen  verloren, 
und  die  Arbeit,  welche  verrichtet  werden 
muss,  um  die  Plattformen  in  Bewegung  zu 
erhalten,  unterliegt  nicht  den  gewaltigen 
Schwankungen  wie  beim  intermittirenden 
Bahnbetrieb. 

Ferner  muss  festgestellt  werden,  dass 
für  einen  Fahrgast,  welcher  einem  ent- 
fernten Punkte  zustrebt,  der  Fortfall  der 
sonst  auf  Zwischenstationen  bei  „Bummel- 
zügen“ oft  so  lästig  empfundenen  Aufent- 
halte eine  grosse  Annehmlichkeit  bedeutet. 
Wenn  dieselbe  den  meisten  Fahrgästen  der 
Pariser  Stufenbahn  allerdings  erst  bei  wie- 
I derholter  Benutzung  der  Bahn  zum  rechten 
Bewusstsein  kommt,  so  liegt  dies  daran. 

| dass  diese  Ausstellungsbahn,  wie  bereits 
ausgeführt  worden  ist,  weniger  dem  Zweck 
dient,  das  Publikum  besonders  rasch  als 
I vielmehr  jederzeit  und  massenweise  zu  be- 
fördern. Sobald  erst  einmal  eine  schnellere 
Bahn  mit  kontinuirlichem  Betrieb  in  irgend 
einer  Grossstadt  dem  öffentlichen  Personen- 
verkehr dienen  wird,  wird  auch  die  Erkennt- 
niss  allgemein  zu  Tage  treten,  dass  uns  die 
neue  Betriebsweise  von  den  Opfern  an  Zeit 
zu  befreien  berufen  ist,  welche  wir  heutzu- 
tage bei  jeder  Bahnfahrt  an  jeder  Haltestelle 
Anderen  zu  bringen  gezwungen  sind,  oder 
welche  wir  von  Anderen  beim  Ein-  und  Aus- 
steigen gewohnheitsgemäss  fordern. 

— V — 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Elektrische  Strassenbalin  Barmen-Elber- 
feld. 

Das  Berichtsjahr  1899  weist  eine  weitere 
Entwicklung  des  Verkehrs  auf.  In  Elberfeld 
wurde  eine  Gieisst recke  von  1730  m Länge 
erneuert  und  die  Kosten  mit  50  OSO  M dem  Er- 
neucrungsfonds  belastet.  Die  Betriebslängc 
beträgt  11,7  km,  die  Gleislänge  mit  34  Weichen 
24,i  km.  Verschiedene  Hochbauten,  Vergrösse- 
rung  der  Wagenhallen  u.  s.  w.  werden  im 
Frühjahr  1900  beendet.  Für  Abtretung  von 
Grundflächen  an  die  Stadt  Elberfeld  und  für 
die  Gestattung  der  Anlage  von  drei  Funda- 
menten von  Schwebebahn- Pfeilern  wurde  der 
Gesellschaft  der  Betrag  von  20  300  M vergütet. 
Die  beiden  Bahnhöfe  Westende  und  Schwarz- 
bach haben  zusammen  eine  Grundfläche  von 
13  411  qm.  Neubeschafft  wurde  ein  Motorwagen 
mit  einem  Motor,  so  dass  jetzt  vorhanden  sind 
66  Motorwagen,  57  geschlossene  und  42  offene 
Beiwagen.  Die  Verhandlungen  wegen  Her- 
stellung einer  zweiten  Strassenbahnverbin- 
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düng  Barmen — Elberfeld  über  Osterbaum 
haben  bisher  kein  Resultat  ergeben.  Die 
Summe  aller  Einnahmen  im  Berichtsjahre  be- 
trug 1250  768  (1  160  569)  M,  worin  enthalten 
sind  die  Einnahme  aus  Fahrscheinen  mit 

1 135209  M,  aus  Abonnements  mit  100  815  M 

und  aus  dem  Betriebe  der  städtischen  Strassen- 
bahn  Elberfeld  Nord— Süd  mit  518-1  M.  Geleistet 
wurden  3 943  460  (3  627  805)  Wngenkm,  darunter 
1416  423  (1239033  km  mit  Beiwagen,  und  be- 
fördert 13  546796  (12  553  030)  Fahrgäste.  Ge- 
stellt wurden  103655293  (97  813  333)  Platzkm. 
Die  reine  Betriebseinnahme  betrug  für  das 
Wagenkilometer  31,3  (81,6)  Pf,  für  das  Motor- 
wagenkiloincter  48,o  (48, i)  Pf,  für  das  Platz- 
kilometer l,t4  (l,ia)  Pf.  Andererseits  stellte 
sich  die  Ausgabe  ohne  die  Bruttoabgabe  von 
4%  an  die  Städte  Elberfeld  und  Bannen  auf 
13  (17,9)  Pf  für  das  Wagenkilometer, 

darunter  für  Verwaltung  l,i  Pf,  für  Betrieb 
4,3  Pf,  für  Zugkosten  8,r  Pf,  für  Wagenunter- 
haltung 1,4  Pf.  für  Gleisunterhaltung  1,8  Pf,  für 
Gebäudeunterhaltung  0,4  Pf  und  für  allge- 
meine Unkosten  0,t  Pf.  Auf  das  Platzkilo- 
meter entfällt  eine  Ausgabe  von  (),<»  Pf,  für 
jeden  Fahrgast  von  6,2  Pf  bei  9,i  Pf  Einnahme. 
Bei  einem  Stromverbrauch  von  insgesammt 
1238  296  Kilowattstunden  kommt  auf  ein  Kilo- 
meter bei  den  Motorwagen  durchschnittlich  ein 
Verbrauch  von  413  Wattstunden,  bei  den  Bei- 
wagen von  138  Wattstunden.  Die  gesammten 
Betriebsausgaben  sind  ausgewiesen  mit  711  312 
Mark  (67,34  % der  Einnahme),  die  Abgabe  an 
beide  Städte  je  zur  Hälfte  mit  49  441  M,  die 
Erfordernisse  der  Obligationen  mit  134784  M, 
so  dass  sich  ein  Gcwinnsaldo  von  3680-16  M 
ergiebt.  Hiervon  werden  verwendet  auf  den 
Erneuerungsfonds  160  000  M,  auf  «len  Aktien- 
Tilgungsfonds  8250  M,  auf  den  Reservefonds 
10402  M,  auf  Tantiemen  9382  M,  auf  die  Ge- 
nussscheine 23  402  M,  auf  12la%  Dividende 
156  250  M,  auf  den  Vortrag  einschliesslich  des 
vorjährigen  Saldos  7523  M.  Die  Gesellschaft 
ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von  1,23 
Mill.  Mark,  mit  einein  Obligationenkonto  von 

2 918800  M,  ferner  stehen  zu  Buch  die  ausge- 
loosten  Obligationen  mit  81200  M,  die  Kautio- 
nen mit  29  968  M,  die  Kreditoren  mit  89176  M, 
der  Aktien-Tilgungsfonds  mit  27  309  M,  der 
Obligatiouen-Tilgungsfonds  mit  44  000  M,  die 
Obligationenzinsen  mit  105952  M,  der  Reserve- 
fonds mit  25653  M,  der  Erneuerungsfouds  mit 
218  403  M,  andererseits  die  Grundstücke  und 
Gebäude  mit  504  425  M,  das  Konzcssions-  und 
Bahnkörperkonto  mit  2 439859  M.  das  Strecken- 
Ausrüstungskonto  mit  406  248  M,  das  Wagen- 
konto mit  841  287  M,  das  Werkzeugkonto  mit 
24  408  M,  das  Konto  der  Vorräthe  und  Betriebs- 
materialien mit  58736  M,  das  Mobilienkonto 
mit  6294  M,  das  Kffektenkonto  mit  349  200  M, 
das  Kassakonto  mit  13  682  M,  die  Debitoren 
mit  551  383  M.  Dem  Berichte  sind  graphische 
Darstellungen  der  wöchentlichen  Einnahmen 
und  Ausgaben  sowie  der  wöchentlich  geleiste- 
ten Wagenkilometer  beigegeben. 


Auf  der  in  Verwaltung  der  Gesellschaft 
stehenden  städtischen  Strassenbahn  Elberfeld 
Nord— Süd  hat  der  Verkehr  im  Berichtsjahre 
(1.  Juli  1898  bis  30.  Juni  1899)  ebenfalls  zuge- 
i nonimen.  Die  Ausgaben  betragen  hier  72, is 
(76,92)  % der  Einnahmen.  Es  wurden  insgesammt 
eingenommen  161  665M,  davon  aus  Fahrscheinen 
157  404  M und  atts  Abonnements  4262  M,  wäh- 
rend die  Ausgaben  sich  auf  141660  M stellen. 
Geleistet  wurden  604  700  Wagenkm  oder 
14  131  600  Platzkm  und  befördert  1 789  325  Fahr- 
gäste. v Auf  das  Wagenkilometer  entfällt  eine 
Einnahme  von  32  Pf,  auf  das  Platzkilometer 
von  1,h  Pf,  ferner  stellt  sich  die  Ausgabe  für 
das  Wagenkilometer  auf  23, i Pf  (darunter 
14,9  Pf  für  Zugkosten)  und  unter  Zurechnung 
von  5%  Zinsen  an  die  Stadt  Elberfeld  auf 
28  Pf.  Der  Stromverbrauch  insgesammt  be- 
trug 317  848  Kilowattstunden  oder  630  Watt- 
stunden (die  Wagen  haben  zwei  Motoren)  für 
«las  Motorwagenkilometer.  Aus  dem  Betriebs- 
überschuss erhielt  die  Stadt  Elberfeld  5%  Zin- 
sen mit  24  946  M und  ferner  10  368  M,  sodann 
vertragsmässig  die  Union-Elektrizitüts-Gesell- 
schaft  und  die  Elektrische  Strassenbahn  Bar- 
men-Elberfeld je  5184  M. 

2.  Coblenzer  Strassonbahu-Gesellschaft 
in  Coblenz. 

Im  Berichtsjahre  wurde  der  grössere  Tlieil 
der  Strassenbahnlinien  der  Gesellschaft  für 
den  elektrischen  Betrieb  eingerichtet  und  nach 
und  nach  dem  Betriebe  übergeben,  die  Haupt- 
linie aber  aus  dem  Innern  der  Stadt  zum 
Schützenhof  und  zum  Moselbahnhof  war  in- 
folge der  durch  den  Bahnhofsneubau  erforder- 
lichen Strassenverlegung  meistens  unter- 
brochen und  konnte  nur  einen  eingeschränkten 
Pferdebetrieb  unterhalten.  Diese  Hauptlinie 
sowie  auch  die  Linie  vom  Schützenhof  nach 
Capellen  werden  im  Frühjahr  1900  in  elektri- 
schen Betrieb,  wenn  auch  zum  Theil  auf  einem 
provisorischen  Gleise,  gebracht  werden.  Die 
für  das  rechte  Rheinufer  geplanten  Bahnlinien 
von  Vallendar  über  Fihrenbreitstein  nach 
Niederlahnstein  und  von  Ehrenbreitstein  nach 
Arenberg  können  gleichfalls  erst  im  Jahre  1900 
zur  Ausführung  kommen.  Die  Stromabgabe 
der  Kraftstation  hat  sich  im  Berichtsjahre  recht 
günstig  entwickelt,  so  dass  sich  hieraus  eine 
Einnahme  von  60  323  M ergab.  Der  Bahn- 
betrieb lieferte  eine  Fahrscheineinnahme  von 
196  513  (151038'!  M.  Für  den  Umbau  der  Gleis- 
anlagen, den  Bau  der  Kraftstation,  des  Be- 
triebsbahnhofes u.  s.  w.  wurde  bis  jetzt  der 
Betrag  von  1752  839  M verwendet.  Die  ge- 
sammten Einnahmen  der  Gesellschaft  betrugen 
263184  (164  806)  M,  geleistet  wurden  611006 
Wagenkm,  und  zwnr  347  306  Wagenkm  im 
Pferdebetrieb  und  263  700  Wagenkm  im  elek- 
trischen Betriebe.  Für  die  Beförderung  der 
Eisenbahnwagen  auf  Truks  zur  alten  Gas- 
anstalt wurden  bei  1338  Doppelladungen  7247 
(6520)  M eingenommen.  Befördert  wurden 
1568  368  (1  178000)  Fahrgäste.  Am  Ende  des 
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Berichtsjahres  waren  noch  33  Pferde  vorhan- 
den. Die  Kosten  einer  Ration  einschliesslich 
Torfstreu  stellten  sich  auf  1,59  (1,53)  M.  die 
Pferde  leisteten  durchschnittlich  im  Tage  21,9t 
(20, io)  km  bei  befriedigendem  Gesundheits- 
zustände. Die  Gleislitnge  betrügt  15, s km,  der 
Wagenpark  besteht  aus  8 grossen,  15  kleinen 
und  4 offenen  Motorwagen,  4 Anhängewagen 
mit  Maguetbremsen,  20  Pferdebahnwagen, 

4 Eisenbahnwngen-Truks  und  einigen  Arbeits-  [ 
wagen.  Von  der  Betriebseinnahine  von  196  518 
Mark  entfallen  55  923  M auf  Rückfahrtkarten 
und  ermässigte  Fahrtarife.  Die  Gesammtaus- 
gaben  stellen  sich  auf  237  033  M,  worunter  für  ( 
Zinsen  37  739  M.  Abgeschricben  wurden  im 
ganzen  19  410  M,  von  dem  verbleibenden  Rein- 
gewinn mit  7565  M werden  verwendet  auf  den 
Reservefonds  500  M,  auf  Tantiemen  674  M,  auf 
den  Beamten-Unterstützungsfonds  337  M,  auf 
4°o  Dividende  5000  M,  so  dass  sich  ein  Vor- 
trag von  1054  M ergiebt.  Die  Gesellschaft  ist 
belastet  mit  einem  Aktienkapital  von  1250U0M 
und  mit  ciuem  Obligationenkonto  von  800  000 
Mark,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Reservefonds 
mit  6000  M und  die  Kreditoren  mit  1 649715  M, 
andererseits  die  Bahn-  und  Depotanlage  mit 
263  675  M,  die  Wagen  mit  19660  M,  die  Pferde 
mit  16580  M,  das  Xeubaukonto  mit  1 752889  M, 
die  Bestände  mit  7166  M,  die  Kautionen  mit 
11620  M,  die  Effekten  mit  2029  M,  das  Kassa- 
konto mit  3816  M,  das  Bankguthaben  mit  7887  M. 

8.  Elektrische  Strassenb ahnen  Gr.-Lichter- 
fehle— Steglitz— Lankwitz— Südende. 

Der  Bericht  über  das  vierte  Geschäftsjahr 
(vom  1.  August  1898  bis  31.  Juli  1899)  stellt  zu- 
nächst fest,  dass  die  Betriebsleitung  ihre  Be- 
mühungen auf  die  Nutzbarinachnung  der  neue- 
ren Erfahrungen  für  das  Unternehmen  richtete. 
Im  Kraftwerk  wurde  eine  Pufferbatterie  von 
erheblicher  Grösse  aufgestellt,  die  Wagen 
wurden  grösstentheils  mit  zwei  Motoren  ein- 
gerichtet. Das  Gleis  am  Bahnhof  SUdende 
wurde  infolge  des  Bahnhofsumbaues  neu  ver- 
legt. Mit  den  neuen  Anlagen  stellt  sich  das 
Baukouto  nunmehr  auf  970  165  M,  wovon  auf 
die  Interessenten  210250  M entfallen.  Ge- 
leistet wurden  644  633  (632  735)  Wagenkm  und 
befördert  1 299  940  (1219  294)  Fahrgäste  mit 
Einschluss  der  Abonnenten.  Die  Einnahme 
betrug  aus  dem  Bahnbetrieb  164  291  M,  aus 
Stromliefcrung,  Miethe  u.  s.  w.  8804  M,  so  dass 
eine  Gesammteinnahme  von  173095  (154461)  M 
resultirt  Die  Einnahme  auf  das  Wagenkilo- 
meter stellt  sich  auf  26, »s  (24, i)  Pf.  Die  Aus- 
gaben werden  mit  1 70  99« » (170  973)  M ausge- 
wiesen, sie  betragen  für  das  Wagenkilometer 
26,5*  (27,o»)  Pf.  Auf  das  Wagenkilometer  ent- 
fallen ferner  l,so  Fahrgäste,  im  Betriebe  stan- 
den 7 Motorwagen.  Von  den  Betriebsausgaben 
kommen  auf  deu  Zugförderungs-  und  Werk- 
stättendienst 8S201  M oder  13, os  Pf  für  das 
Wagenkilometer.  Es  stehen  zu  Buch  der 
Grunderwerb  mit  32  806  M,  die  baulichen  An- 
lagen mit  124  311  M,  die  maschinellen  Anlagen 


mit  111086  M,  die  Gleisanlage  mit  216661  M, 
die  Stromzuführungsanlage  mit  81519  M,  der 
Wagenpark  mit  176  531  M,  die  Iuventaricn  mit 
9035  M,  endlich  der  Werth  der  alten  Bahnanlage 
nebst  Zubehör  mit  157  565  M. 

4.  Heidelberger  Strassen-  und  Bergbahn- 
Aktiengesellschaft  in  Heidelberg. 

Im  Berichtsjahr  1899  hat  sich  der  Betrieb 
beider  Bahnanlagen  normal  und  ohne  nennens- 
werthe  Unfälle  abgewickelt.  Bei  der  Pferde- 
bahn beträgt  unverändert  die  Gleislänge 
5438  m,  die  Betriebslänge  8730  m,  auch  der 
Bestand  an  Grundstücken  und  Gebäuden  ist 
derselbe  wie  im  Vorjahre.  Der  Wagenpark 
wurde  um  zwei  offene  Wagen  vermehrt,  so 
dass  jetzt  ausser  verschiedenen  Arbeitswagen 
12  geschlossene  und  10  offene  Wagen  vorhan- 
den sind.  Im  Betriebe  stehen  regelmässig 
7 Wagen.  Es  wurden  geleistet  364  566  (358248) 
Wagenkm  bei  einem  Pferdebestand  von  45 
Stück.  Die  Pferde  leisteten  täglich  24, s 
(25,0*)  km.  Die  Kosten  der  Tagesration  ein- 
schliesslich Torfstreu,  Hufbeschlag  und  ärzt- 
licher Behandlung  betrugen  1,47  (1,42)  M.  Be- 
fördert sind  1 441  341  (1  821498)  Fahrgäste  bei 
einer  Einnahme  von  148  173  (139623)  M,  wovon 
auf  Zeitkarten  7805  (6856)  M und  aufFamilien- 
karten  67  888  (64  118)  M entfallen.  Mit  den 
Nebeneinnahmen  ergiebt  sich  eine  Gesammt- 
einnahme von  154  764  M,  während  die  Betriebs- 
ausgaben mit  83  011  (74  154)  M ausgewiesen 
worden.  Auf  das  geleistete  Wagenkilometer 
! entfällt  eine  Betriebseinnahme  von  10,64  (38,95.) 
Pfennig  und  eine  Ausgabe  vou  22,76  (20, to)  Pf. 
Die  Ausgaben  betragen  53,63  (50, sr)  % der  Ein- 
nahmen. Beschäftigt  werden  im  Pferdebetrieb 
37  Personen.  Die  Bergbahn  hat  eine  unver- 
änderte Betriebslänge  von  489  m,  ebenso  sind 
die  maschinellen  Anlagen  und  der  Wagenpark 
unverändert  geblieben.  Für  die  Wasserför- 
derung wurden  an  273  (255»  Tagen  iusge- 
sammt  geleistet  2433  (2823, s)  Pumpstunden  und 
verbraucht  2320  (2300)  Zentner  Kohlen.  Be- 
fördert wurden  bei  20408(19358)  auf-  und  ab- 
wärts gefahrenen  Wagen  202  271  (188  640)  Fahr- 
gäste, wobei  eine  Einnahme  von  69  368  (65  656) 
Mark  sich  ergab.  Die  Gesammteinnnlune  der 
Bergbahn  stellte  sich  auf  72  907  M,  die  Aus- 
gabe auf  23  682  (23  493)  M.  Auf  jeden  Fahr- 
gast entfällt  eine  Betriebseinnahme  von  34,2$ 
(34, so)  Pf  und  eine  Ausgabe  von  11, 70  (12,45)  Pf. 
Jeder  Zug  (ein  aufwärts  und  ein  abwärts 
gehender  Wagen)  beförderte  durchschnittlich 
19, 9*  (19, is)  Fahrgäste  bei  G.io  (6,rs)  M Botriebs- 
einnabme  und  2,32  (2,13)  M Betriebsausgabe. 
Das  Verhältnis  der  gesamniten  Ausgaben  zu 
deu  gesamniten  Einnahmen  der  Bergbahn  be- 
trägt 32,48  (34,15)  "/<)•  Im  Dienste  der  Bergbahn 
standen  7 Personen.  Von  dem  mit  106  329  M 
ausgcwiescuen  Reingewinn  des  Gesammt- 
untornehmens  werden  verwendet  auf  den  Re- 
servefonds 5300  M,  auf  Tantiemen  8179  M,  auf 
7 o/o  Dividende  86  450  M und  auf  den  Vor- 
trag 6990  M.  Abgeschricben  sind  11  497  M und 
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1900.  Juli. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten 


245 


zu  Rücklagen  verwendet  12  500  M,  darunter 
für  den  Erueuerungsfonds  16tx)  M.  Die  Gesell- 
schaft ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital  von 
1 235003  M,  ferner  stehen  zu  Buch  der  Reserve- 
fonds mit  36000  M,  der  Amortisationsfonds  mit 
86  003  M,  der  Erneuerungsfonds  mit  16  500  M, 
andererseits  die  Bahnanlage  der  Pferdebahn 
mit  200 <HK)  M,  das  Grundstückkonto  mit  26765 
Mark,  das  Gcbiludekouto  mit  54  00O  M,  die 
Wagen  mit  28000  M,  die  Pferde  mit  20  250  M, 
die  Gasmotorenanlage  mit  150;)  M,  die  Betriebs- 
rnaterialien  mit  7219  M,  die  Vorarbeiten  für 
elektrischen  Betrieb  mit  2987  M,  das  Baukonto 
der  Bergbahn  mit  871 600  M,  das  Kautions- 
konto mit  29  350  M,  die  Debitoren  mit  232036  M. 

5 Strassenbahn  derStadt Winterthur(Sclnveiz). 

Im  zweiten  Betriebsjahre  1899  wurden  ver- 
schiedene bauliche  Verbesserungen  bewirkt, 
u.  a.  die  Herstellung  von  Wasserablaufschlich- 
ten im  Gleise  und  die  Anlage  einer  optischen 
Signalvorrichtung  bei  einer  Eisenbahnkreu- 
zung in  Töss  zum  Anzeigen  des  Stromes  in 
der  Kontaktleitung  auf  der  über  die  Nordost- 
bahn führenden  Strecke.  Auf  Veranlassung 
des  Eisenbahndepartements  wurde  au  einem 
Motorwagen  ein  Geschwindigkeitsmesser  an- 
gebracht Das  Einschalten  der  etwa  ausge- 
sprungenen Maximalstrom  Ausschalter  kann 
jetzt  von  den  Plattformen  der  Wagen  aus  be- 
wirkt werden.  Im  Dienste  der  elektrischen 
Strassenbahn  stehen  20  Personen.  Der  Be- 
triebsstrom wird  von  der  Firma  J.  J.  Ricter 

6 Co.  bezogen.  Die  städtische  Krankenkasse 
hatte  an  die  Strassenbahn-Angcstelltou  im  Be- 
richtsjahre 197,25  Frcs.  für  Krankengeld  und 
Itrztliche  Behandlung  zu  zahlen.  Die  ge- 
sammte Einnahme  betrug  60  786  Frcs,  worunter 
6111  Frcs.  oder  10, i % für  Abonnements.  Ge- 
leistet wurden  119613  Wageukm  und  befördert 
609  456  Fahrgiistc.  Die  Betriebsausgaben  stellen 
sich  auf  41  871  F res.  Auf  das  geleistete  Wagen- 
kilometer entfällt  eine  Einnahme  von  50,s 
Rappen  und  eine  Ausgabe  von  35  (37, 2)  Rappen. 
In  der  Ausgabenrechnung  figurirt  der  Betrag 
für  Brennmaterial  und  Kraftmiethc  mit  13  654 
Francs,  der  Fahrdienst  erforderte  65,5%  der 
Ausgaben  für  das  Wagenkilometer.  Die  ße- 
triebsläuge  der  Bahn  betrügt  nur  1,8  km,  im 
regelmässigen  Betriebe  stehen  4 Wagen  Es 
stehen  zu  Buch  der  Erneuerungsfonds  mit 
4314  Frcs-,  der  Amortisationsfonds  mit  12128 
Francs,  der  Fonds  für  Ergänzung  und  Ausbau 
der  Bahn  mit  1898  Frcs.  Der  Ucbcrschuss  der 
Betriebseinnahme  beträgt  18915  Frcs.,  hiervon 
werden  verwendet  auf  vierprozentige  Verzin- 
sung des  199146  Frcs.  betragenden  Baukontos 
7976  Frcs.,  auf  Amortisation  1061  Frcs,  auf  den 
Erneuerungsfonds  3076  Frcs.,  auf  den  Amorti- 
sationsfonds 6808  Frcs.  Das  gesammtc  Anlage- 
kapital der  Bahn  beträgt  223  389  Frcs. 

6.  Grazer  Tramway-Gesellsclmft  in  Graz 
(Steiermark). 

Im  Berichtsjahr  1899  wurde  die  Umwand- 
lung in  elektrischen  Betrieb  auf  sämmt liehen 


Linien  der  Gesellschaft  ohne  Störung  durch- 
geführt. Zur  Bestreitung  der  Anlagekosten 
wurde  das  Aktienkapital  auf  1,6  Millionen  Gul- 
den erhöht.  Zwei  neue  Strecken  von  zusammen 
8292  m Betriobslünge  und  6358  m Glcislünge 
wurden  dem  alten  ßahnnetze  hinzugefügt. 
Die  weitere  Linie  vom  Griessplatze  bis  zum 
Zentralfriedhof  befindet  sich  in  baulicher  Vor- 
: bereituug.  Am  1.  September  1899  wurde  an 
Stelle  des  bisherigen  Einheitstarifs  ein  Zonen- 
tarif mit  den  Sätzen  von  12,  16,  20  und  24  Heller 
eingeführt,  wodurch  eine  erhebliche  Preis- 
ermässigung  eintrat.  Bis  zum  Schluss  des 
Berichtsjahres  fuhren  60,4  % der  insgesammt 
beförderten  1 690 682  Fahrgäste  zum  Satze  von 
12  Hellern.  Neue  Linien  nach  Puntigam, 
Eggenberg,  Gösting  und  Ardritz  sollen  in  den 
Jahren  1900  und  1901  zur  Ausführung  kommen. 
Der  Betrieb  der  Schlossbcrgbahn  in  Graz  ist 
i vertragsmüssig  in  die  Hände  der  Gesellschaft 
I übergegangen,  der  Dampfbetrieb  wurde  durch 
elektrischen  Betrieb  ersetzt,  die  Betriebseröft- 
nung  erfolgte  am  12.  April  1900.  Für  das 
Personal  der  Gesellschaft  soll  eine  eigene 
Pensionskasse  gegründet  werden,  zu  welcher 
das  Personal  5°/o  vom  Gehalt  und  die  Gescll- 
i schaft  zunächst  7%,  später  ebenfalls  5%  zahlt. 
Für  die  über  45  Jahre  alten  Angestellten  ist 
ein  Sparfonds  mit  gleichen  Einzahlungen  fakul- 
tativ eingerichtet  worden.  Die  Einnahmen  aus 
dem  Personcnverkchrbctrugeu337 034:271 575)  fl  - 
bei  einer  Beförderung  von  3 858  694  (2783  715) 
Fahrgästen  Der  Pferdebetrieb  wurde  mit  dem 
24.  Juli  1899  eingestellt  und  der  Bestand  von 
187  Pferden  bis  auf  2 Stück  mit  einem  Ver- 
luste von  12  976  fl.  verkauft.  Die  Pferderation 
erforderte  einen  Kostenaufwand  von  0,vo  (1,07)  H. 
Die  alten  Pferdebahnwagen  sind  in  Anhänge- 
wagen  umgeändert  worden,  die  Schicnenstösse 
l der  alten  Gleise  wurden  mit  Fusslaschen  ver- 
sehen. 40  Motorwagen  sind  beschafft  worden, 
und  zwar  einschl.  der  Kosten  für  die  Umände- 
rung der  20  Pferdebahnwagen  mit  einem 
Kostenaufwand  von  291 005  fl.  In  Rücksicht 
auf  den  beim  elektrischen  Betrieb  allmählich 
nothwendig  werdenden  Ersatz  der  alten  Rillen- 
schiencn  uud  die  Abnutzung  der  maschinellen 
Anlagen  soll  ein  Ernexierungsfonds  gebildet 
werden,  welcher  für  die  ersten  drei  Jahre  mit 
jährlich  85000  fl.  dotirt  werden  soll.  Bei  einer 
gesammten  Betriebslängc  von  17,3  km  auf  fünf 
Linien  wurden  im  Berichtsjahre  geleistet 
1574  421  (1  399  078)  Wagcnkm  und  337034 

(271575)  fl.  eingenommen,  darunter  26  592 
(22658)  fl.  für  Terminkarten.  Auf  das  Wagen- 
kilometer entfällt  eine  durchschnittliche  Ein- 
nahme von  21,4  (19,«i)  Kr.  bei  durt hschnittlich 
1 34,3  (35,9)  im  Betriebe  befindlichen  Wagen. 

I Die  Betriebsausgaben  für  das  Berichtsjahr 
wurden  mit  200  133  fl.  angewiesen,  wovon  auf 
den  Pferdebetrieb  (vom  1.  Januar  bis  23.  Juli 
1899)  insgesammt  121604  II.  entfallen.  In  den 
Kosten  des  elektrischen  Betriebes  figuriren 
der  Stations-  und  Fahrdienst  mit  26885  fl-,  die 
Streckenreinigung  mit  4827  fl.,  die  Bahnerhai- 
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tung  mit  3790  11.,  der  Maschinenbetrieb  mit 
14  519  ti.,  endlich  die  Zugförderung  und  der 
Werksiättendienst  mit  10698  fl  Bei  einer  Ge- 
sammteinnahme  von  311 825  fl.  verbleibt  ein 
Betriebsüberschuss  von  141693  fl.  Der  ge- 
sammte  Reingewinn  stellt  sich  auf  152  365  fl., 
von  welchem  Betrage  verwendet  werden  auf 
Einlösung  von  40  Aktien  8000  fl.  auf  8 u/n  Divi- 
dende 124  880  fl-,  auf  den  Reservefonds  4096  fl-, 
auf  Tantiemen  12  289  fl.,  auf  4%  für  195  Ge- 
nussscheine 1660  fl.,  so  dass  ein  Vortrag  von 
14  605  fl.  sich  ergiebt.  In  den  Erneuerungs- 
fonds werden  für  das  Berichtsjahr  insgesammt 
25  438  ft.  gelegt.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  l,s  Mill.  fl.  und 
einem  Hypothekenkonto  von  20  346  fl.,  ferner 
stehen  zu  Buch  der  Reservefonds  mit  52  067  fl., 
die  Spezialreserve  mit  402  999  fl.,  der  Erneue- 
rungsfouds  mit  25488  fl.,  diverse  Kreditoren 
mit  157  692  fl.  und  andererseits  die  Bahnanlagen 
mit  1013  988  II.,  die  Kraftstation  mit  427  993  11-, 
das  Realitätenkonto  mit  107  822  fl.,  der  Wagen- 
park mit  330  005  fl.,  das  Iuventarkonto  mit 
16  957  fl.,  das  Materialkonto  mit  39  852  fl.,  die 
Kautionen  mit  37256  fl-,  das  Bankguthaben 
einschl.  Effekten  mit  416  501  fl.,  die  Debitoren 
mit  6732  fl,  endlich  das  Baukonto  (Auslagen 
für  im  Bau  begriffene  Linien)  mit  27  718  fl- 
Ueber  die  Finanzirung  der  neu  projektirten 
Bahnlinien  schweben  zur  Zeit  Verhandlungen. 

7.  Hamburgische  Elektrizitätswerke  in 
Hamburg. 

Der  Jahresbericht  für  das  fünfte  Geschäfts- 
jahr (1.  Juli  1898  bis  30.  Juni  1699)  lässt  eine 
sehr  bedeutende  Entwicklung  des  Unterneh- 
mens erkennen.  Ausser  beträchtlichen  Er- 
weiterungen der  älteren  Kraftwerke  ist  die 
neue  Zentrale  in  Barmbeck  mit  einer  vor- 
läufigen Maschinenleistung  von  3600  Pferde- 
stärken beinahe  fertiggestellt  und  eine  weitere 
Zentrale  an  der  Bille  mit  einer  vorläufigen 
Leistung  von  15  000  Pferdestärken  in  Angriff 
genommen  worden.  Bei  beiden  neuen  Zen- 
tralen erfolgt  die  Kohlenzufuhr  auf  dem 
Wasserwege.  An  die  vier  Zentralen  in  der 
Poststrasse,  Carolinenstrasse,  St.  Pauli  und 
Altona  waren  am  30.  Juni  1899  angeschlossen 
3S25  Konsumenten  mit  einem  Aequivalent  von 
208  907  sechszehnkerzigen  Glühlampen  und 
ausserdem  die  Strasscnbahuen  mit  zusammen 
3850O00  Watt.  Der  Stromverbrauch  der 
Strassenbahnen  betrug  im  Monat  Juni  1899 

auf  Hamburger  Gebiet 

Hamburger  Strassenbahn  - Gesell- 
schaft 879993  Kilowattstunden 

A 12,1  Pf 109  999,is  M, 

Zentralbahn  ■ Gesellschaft  38673 
Kilowattstunden  A 12,8  Pf  . . . 4 950,n  „, 

Trambahn-Gesellschaft  48  432  Kilo- 
wattstunden A 12,8  Pf 6199,«o 

Summa  121  148,73  M 
und  auf  Altouaer  Gebiet 


j Zentralbahn  - Gesellschaft  78181 

Kilowattstunden  A 15  Pf  . . . 11  727.87  M, 
Hamburger  Strassenbahn  - Gesell- 
schaft 32  388  Kilowattstunden 

A 15  Pf 4 85?,io  „ , 

Trambahn-Gesellschaft  75  861  Kilo- 
wattstunden A 16  Pf 11  879,17  », 

Summa  27  964, o«  M. 

Im  Juni  1894  dagegen  bezogen  die 
Strassenbahnen  auf  Hamburger  Gebiet  für 
nur  9376, *3  M Strom  und  auf  Altonaer  Gebiet 
im  Juni  1896  für  nur  3309  M Strom.  Der  Be- 
triebsgewinn  des  Berichtsjahres  beträgt  bei 
den  Hamburger  Werken  1 150  750  M und  bei 
der  Altouaer  Zentrale  240512  M.  Es  werden 
auf  das  Aktienkapital  von  11  Millionen  Mark 
8%  Dividende  wie  im  Vorjahr  vertheilt.  Die 
sonstigen  Einzelheiten  des  Berichts  haben  für 
unser  Spezialfach  weniger  Interesse. 

8.  Bochunt-Gelsenkirchener  Strassenbahnen 
in  Bochum. 

Die  Entwicklung  des  Unternehmens  im 
Berichtsjahr  1899  wird  als  günstig  bezeichnet. 
Die  Betriebseinnahme  betrug  1 360  000  (1  165  000; 
Mark,  der  reine  Betriebsüberschuss  587  132 
(468  691)  M oder  9,»<  (8,st)°,0  des  aufgewendeten 
Raukapitals  von  5 385  129  (5  80O910)  M.  Ge- 
leistet wurden  2819264  (2539193)  Wagenkm. 
Den  grösseren  Einnahmen  stehen  grössere, 
zum  Thcil  einmalige  Ausgaben  gegenüber, 
z.  B.  durch  Auflagen  der  Behörden  bei  Gleis- 
verschicbungcn  infolge  von  Strasscnreguli- 
rungen,  betreffs  der  Einführung  elektrischer 
Bremsen,  der  Verkürzung  der  Arbeitszeit  und 
der  damit  zusammenhängenden  Vermehrung 
des  Betriebspersonals.  Die  Anlagekosten  haben 
sich  durch  Geländeankauf  in  Altenbochum 
und  Weitmar  für  die  Zwecke  von  Betriebs- 
bahnhöfen vergrössert.  Für  eine  Anzahl  neuer 
wichtiger  Linien  hat  die  Gesellschaft  die  Zu- 
stimmung zur  Wegebenutzung  unter  recht 
günstigen  Bedingungen  erwirkt,  zunächst  sind 
neue  Linien  von  rund  42  km  Bahnlänge  für 
den  Bau  vorgesehen,  so  dass  sich  alsdann  die 
bisherige  Bahnlänge  von  55  km  auf  rund 
100  km  vergrössern  wird.  Das  Aktienkapital 
wird  für  diese  Bauzwecke  um  5 Mill.  Mark 
erhöht.  Der  Betriebsvertrag  mit  der  Aktien- 
gesellschaft Siemens  & Halske  ist  bis  zum 
Jahre  1905  mit  der  Massgabe  verlängert  wor- 
den, dass  die  bisherige  Zinsgarantie  dieser 
Firma  in  eine  auf  das  neue  Aktienkapital  aus- 
gedehnte Dividcndcngarautie  umgewandelt 
wurde.  Die  Gewiunbetheiligung  der  Firma 
Siemens  & Halske  ferner  beginnt  jetzt  erst  mit 
20°/p  des  Ueberschusses  über  7°,o  Dividende, 
auch  dürfen  die  Lieferungspreise  mit  einem 
Zuschlag  von  10°  o die  Listetipreise,  vermindert 
um  10%,  nicht  übersteigen.  Die  sämmtlichen 
neuen  Linien  werden  im  Jahre  1901  dem  Be. 
triebe  übergeben.  Der  Wagenpark  bestand 
bisher  aus  66  Motorwagen  und  55  Anhäuge- 
wagen,  nach  Ablieferung  der  neubestellten 
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u.  Kloinbahn-Vorwalt 
1900l  Jnil. 

Wagen  werden  126  Motorwagen  und  76  An- 
hängewagen vorhanden  sein.  Die  neuen  Be- 
triebsbahnhöfe und  Wagenschuppen  in  Buer, 
Rotthausen,  Weitmar  und  Altenhochuui  sind 
im  Bau  bereits  vorgeschritten.  Wegen  der 
Erlangung  weiterer  Bahnkonzessionen  schwe- 
ben Verhandlungen.  Nach  Einstellung  der  von 
der  Aktiengesellschaft  Siemens  & Halske  zu 
leistenden  Beträge  für  die  Tilgung,  Erneue- 
rung des  Reservefonds  und  die  Steuern  und 
Tantiemen  ergiebt  sich  ein  gesammter  Ueber- 
schuss  von  687  290  M,  aus  welchem  zunächst 
für  Tilgung  87  821  M,  für  Erneuerung  84  800  M 
und  für  Rückzahlung  an  Siemens  & Halske 
44  055  M verwendet  werden,  so  dass  ein  Rein-  I 
gewinn  von  368169  M verbleibt.  Hiervon  ent-  < 
fallen  auf  den  Reservefonds  18408  M,  auf 
Tantiemen  20986  M,  auf  eVa'Vo  Dividende 
326000  M und  auf  den  Vortrag  3774  M.  Die  Ge- 
sellschaft ist  bisher  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  5 Mill.  Mark,  ferner  stehen  zu  Buch 
die  Bauzinsen  mit  3602  M,  das  Tilgungsrück- 
lagenkonto mit  202691  M,  der  Erneuerungs- 
fonds mit  104  294  M,  der  Reservefonds  mit 
85  703  M,  die  Kreditoren  mit  1811  M und  an- 
dererseits die  Bahnanlagen  mit  6 252176  M,  die 
Grundstücke  mit  132953  M,  das  Effekteukonto 
mit  67  140  M,  das  Bankguthaben  mit  221  788  M, 
das  Tilgungsrücklage- Anlagekonto  mit  44055  M. 
Dem  Jahresbericht  ist  eine  Uebersichtskarte 
der  gegenwärtigen  und  der  künftigen  Linien 
der  Gesellschaft  beigegeben. 
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ausgekehlten  Theiles  e der  Bolzen.  Nach- 
dem die  Bolzen  durch  Platten  und  Schienen- 
steg geschoben  sind,  wird  die  Platte  d der 
Länge  nach  verschoben,  bis  die  Bolzen  fest 
angezogen  sind.  Die  federnde  Eigenschaft 
der  äusseren  Platte  verhindert  das  Locker- 
werden der  Verbindung. 

2.  Kontaktrolle. 

Die  Rolle  ist  in  dem  gegabelten  Ende 
der  Kontaktstange  auf  einem  festsitzenden 
hohlen  Zapfen  a gelagert,  der  von  in  Ring- 


IV.  Amerikanische  Patente. 


Mitjjetheilt  durch  das  Patentbareau  von 

M.  Schmetz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

<Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schruetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
Ober  diese  Gegenstände.! 

1.  Sciileitenstossverbimlting. 

An  der  einen  Seite  des  Sehienensteges 
der  zu  vereinigenden  Schienenenden  liegt 
•■ine  Hache  Lasche  a,  durch  welche  die  mit  | 


ausgekehlten  Schäften  versehenen  Bolzen  b 
gesteckt  werden.  An  der  anderen  Seite 
des  Sehienensteges  liegt  eine  Platte  c mit  1 
Querrippen,  in  welchen  Vorsprünge  einer 
scheddachartigen  Platte  d elngreifen.  Die 
letztere  enthält  in  ihren  schrägen  Ab- 
dachungen Löcher  zur  Aufnahme  der 
Bolzen  b und  Schlitze  zur  Aufnahme  fies 


rillen  ruhenden  Kugeln  6 umgeben  ist. 
Das  eine  Ende  des  Ilohlzapfens  a ist  mit 
Innengewinde  zur  Aufnahme  eines  Sehmier- 
gdfässes  versehen  und  die  Wandung  des- 
selben durchbohrt,  um  das  eingeführte  Oel 
zu  den  Kugeln  gelangen  zu  lassen. 

8.  Schienenstuhl. 

Der  Stuhl  hat  zwei  parallele,  geneigt 
zur  Horizontalebene  verlaufende  Lappen  a, 
zwischen  welchen  die  Seidene  b liegt. 


Zwischen  Schienensteg  und  einem  der 
Lappen  « sitzt  ein  U-förmiger  Keil  c.  Der 
letztere  wird  durch  Anziehen  der  Mutter  d 
nach  unten  gepresst  und  die  Schiene  fest 
gegen  die  an  der  anderen  Seite  zwischen 
Schienensteg  und  Lappen  n befindliche 
Lasche  gedrückt. 


248 


Betriebs-Ergebnisse. 


fMilthelL  des  Verein 
I Deutscher  Strassenb. 


V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Mai  1900. 


Name  der  Kleinbahnverwaltung 


Monat  Mai  1900 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  Januar  bla 
31.  Mal  1900 

In  demselben  Zeitrum 
des  Vorjahres 

Be 

triebe- 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betriebs- 

einnahme 

M 

| 

Geleistete 

Wagenkm 

Betriebs- 

einnahmt 

M 

82 

272  360 

89303 

82 

247  264 

79  324 

1260  124 

410558 

1127  966 

353063 

— 



— 

— 

— 

— 

— 

1925817 

— 

1635  990 

46 

64  829 

26523 

46 

53464 

27  691 

279171 

150564 

209758 

128345 

410 

4286218 

1883195 

376 

4 389747 

1708774 

21514  817 

9600  367 

20343  668 

8028333 

- 

133  412 

— 

— 

107  686 

— 

539191 

- 

458  SB 

6 

35  222 

7 204 

4.8 

31 085 

7 967 

162911 

32339 

161597 

37887 

51.5 

— 

8805 

— 

— 

— 

— 

53  029 

- 

656 

255  2873 

121 773.53 

55,4 

245288,3 

124562.98 

1176591.2 

544190.10 

115 1C1.68 

52598779 

38 

260  710 

76  508 

38 

275212 

90468 

1183069 

338  339 

1209  263 

346  871 

30 

289199 

92189 

29 

299639 

96  912 

1388320 

431  283 

1403867 

420966 

18 

343  785 

92481 

18 

341814 

99  229 

1362  692 

399  271 

1387517 

35687« 

6 

56 

g 

52566 

20  803 

6 

51453 

20  642 

240  286 

86437 

232282 

82838 

347  244 

136526 

56 

309935 

126336 

1566166 

274  984 

1369471 

527020 

60274 

22430 

9 

56921 

21608 

266  745 

97322 

247  090 

889C8 

0,43 

g 

1315 

3 921 

0.43 

1516 

5583 

2193 

6398 

2639 

8337 

44  300 

28  844 

B 

44033 

31  361 

144  574 

85799 

160  949 

88  326 

3 

23037 

14  596 

3 

25767 

12988 

114  434 

48  763 

113398 

41974 

1 

49 

11486 

5172 

1 

11485 

5713 

52  682 

18921 

55  944 

25560 

593  440 

186334 

50 

540  696 

186809 

2739282 

844  202 

2546786 

601531 

58 

1 000  763 

408150 

55 

828089 

380309 

4 706064 

1 883008 

3 937  142 

1666  676 

11 

340596 

109364 

11 

352738 

108  883 

1574  807 

504  399 

1530647 

486782 

4 

42832 

15000 

4 

42816 

15067 

208391 

66385 

2C8739 

64  059 

5 

18953 

8439 

5 

20711 

8707 

87523 

39  412 

97775 

37  421 

6 

46190 

10002 

6 

45009 

11188 

213516 

45  640 

204  234 

48«83 

9 

95  839 

24  201 

9 

9207C 

25  673 

434  838 

106836 

350145 

85382 

129 

3480639 

766  344 

127 

2418933 

764  904 

11969  257 

3598563 

11445722 

3411 042 

5 

34  802 

12563 

6 

31626 

6759 

144  918 

32853 

- 

185 

694  271 

237  637 

148 

723  859 

257  370 

3125  783 

1051  639 

2934  839 

997  054 

3 

29207 

15  061 

3 

31832 

14  985 

144185 

55719 

150822 

54076 

0.489 

1333 

7833 

0,489 

1327 

9 640 

2 817 

14  130 

2933 

155*9 

14 

37  337 

12  ICO 

12 

19358 

6333 

101865 

30463 

92758 

24914 

15 

141969 

59414 

13 

125  514 

58  839 

')  856  670 

382492 

690496 

296971 

21 

9787 

1395 

— 

— 

— 

44  239 

7 498 

— 

— 

14 

70415 

20938 

11 

51610 

17  940 

304193 

83  315 

208  177 

61652 

4 

22056 

__ 

4 

22  056 

— 

*;82021 

— 

— 

- 

62 

527  446 

256273 

62 

621647 

242  294 

2375  553 

1116735 

2222  477 

1W2047 

14 



28077 

10 

1C6964 

26602 

— 

*) 57  019 

337  712 

50937 

17 

73  086 

34  258 

17 

67  866 

32489 

328  130 

154106 

302812 

142921 

83 

1 211 681  *) 

362  0C6 

81 

1116496«) 

357  005 

5 665380  *' 

1680418 

5099000  ‘i 

1592253 

65 

577  525 

141 312 

69 

538724 

141663 

2 691  570 

661  116 

2561994 

624530 

10 

81  841 

47  046 

10 

82  873 

46651 

389412 

213846 

384  304 

196878 

59558 

— 

— 

46  983 

— 

206  C69 

— 

163  436 

14 

59573 

19668 

14 

58249 

18583 

282  360 

91 042 

270  089 

77905 

50 

793764 

387  629 

50 

619216 

331979 

3731 133 

1782281 

2964  334 

1514  965 

26 

462  865 

135028 

26 

411 182 

130526 

2136586 

620778 

1809777 

579152 

17 

60564 

16  683 

12 

48  423 

14  213 

313726 

81 351 

234  6C5 

63705 

17 

19727 

4114 

17 

20612 

4 244 

61163 

16147 

88  611 

1783 

17 

123  277 

38  762 

17 

114  237 

38026 

532090 

172602 

475623 

156  243 

9 

44  500 

18784 

9 

42  900 

19432 

218 142 

87  028 

201281 

65  253 

28 

20967 

6239 

28 

17  782 

4 840 

68  248 

24  381 

84211 

»616 

30 

3C6125 

82952 

26 

286741 

84780 

403  897 

381 522 

1350441 

366615 

31 

259  314 

99346 

28 

260929 

85468 

1264  047 

400  421 

1 251 915 

318193 

63 

114343 

22476 

63 

110  0M 

21924 

551  036 

109212 

542  295 

1M568 

15 

21870 

5 C64 

15 

20  696 

5069 

104099 

26  058 

94  761 

24076 

39 

63766 

13772 

39 

63230 

14  496 

286991 

68045 

238589 

69872 

35 

116303 

17135 

34 

122  866 

17191 

526446 

77  256 

422019 

72751 

27 

60822 

34  054 

27 

61403 

34144 

275  167 

137364 

281  870 

134  253 

*:4 

32481 

8278 

4 

35369 

12539 

165974 

44  775 

169056 

51566 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft. 

Allg.  Lokal-  n.  Strb.-Gee.  ln  Berlin 
Aschersleben-Schneldl.-Nienhagen 
Barmer  \ a)  Adhaslonsstrecke  . 

Bergbahn  | b)  Zahnradstrecke.  . 

Grosse  Berliner  Strossenbahn  . . 

Berlin  - Cbarlottcnb.  Strassenbahn 
Havest.  j Brandenburg.  Strassen- 

Contag  ! bahn 

& Co.  ' Kehdinger  Kreisbahn  . 

Siemens  f Bochum  • Gelsen- 

& llalske  l kirchen 

Strasseneisenb.-Ges.Braunscbweig 

Bremer  Strassenbahn 

Breslauer  Strasseneisenbahn-Ges. 

Elektrische  Strassenbahn,  Breslau 
8tldt.  elektr.Strassenb.  Darmstadt 
Stldd.  Essener  Strassen!  ahnen 
Eisen-  Mainzer  Pferdebahn  . . 
bahn-  N’erobergbahn  .... 

Ges.  Wiesbaden-Biebrich  . . 

Darm-  Wiesbadener  elektr.  Strb. 
stadt  Wiesbadener  Pferdebahn 
Deutache  Strassenb.-Oes.,  Dresden 
Dresdner  Strassenbahn  .... 

Elektrische  f Barmen-Elberfeld 
Strassenb.  ( Elberfeld- N'ord-Slld 
Erfurter  Elektr.  Strassenbahn 
Frankfurter  Lokalbahn  . . . 

Frankfürt-OfTenbacher  Trambahn 
8tftdt-Strassenbahn  (Strassenbahn 
Frankfurt  a.  M.  (Waldbahn. 

Hallesche  Strassenbahn  . . . 

8tras8eneisenbahn  Ges.  i. Hamburg 
Elektr.  Werk  u.  8trb.  Hamm  l.W. 

Strassenbahn  Hannover  .... 

Heidelberger  Strassen-  ( Strassb. 
u.  Bergbahn-Gesellsch.  ( Bcrgb.  . 

Hirschberger  Thalbahn  (iesellsch. 

Grosse  Casseler  Strassenbahn 
Cloppenburger  Kleinbahn  . . 

Coblenzer  Strassonbahn-Gesellsch. 

Helios  E-A.-G.  I Strassenbahn 
Köln-Ehrenfeld  l Trier . . 

Städtische  Strassenbahnen,  Köln . 

Stadt,  elektr.  Strb.  Königsberg  i.  Pr. 

Crefeld-L'erdingcr  Lokalbahn  . . 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn  . 

Leipziger  Elektr.  Strassenbahn  . 

Magdeburger  Strasseneisenb.-Oes. 

Tramb.  Mannheim  - Ludwigshafen 
Tramways  Mülhausen  . . . 

Stadt,  elektr.  Strb.  Mulheim-Kuhr 
Münchener  Trambahn-Akticnges. 

NOrnberg-Fürther  Strassenb.-Ges. 

Stadt.  Strassenbahn  Oberhausen  . 

Georgs-Marien-Bergw.  u.  Hütten- V. 

Posener  Strassenbahn 

Bemscheider  Strassenbahn  Ges  . 

HQmmlinger  Kreisbahn.  Sögel . . 

Stettiner  Strasseueisenbahn-Ges. . 

Strassburger  Strassenbahn-Ges.  . 

N'ebenb.  Strassburg  -Markoisheim 
, Strassbrg  Truchtersheim 

. Keht-Bühl 

. Kehl  - Ottenheim  - Altcn- 
hcim-OfTenburg.  . . 

F'.lderbahn-Gesellschaft  Stuttgart 

Würzburger  Strassenbahn  ...  

Vom  1 Oktober  1899  bis  31.  Mai  1900  - «•  Bis  April.  - * Bis  April.  - «)  Anhänge  Wagenkilometer  y ' — 

enorme  Rückgang  der  Einnahme  gegen  das  \ orjahr  wird  durch .vielfache  Störungen i und  Betriebsmnsohrtnkuiiutn  btd  ng 
werden  wiederum  durch  den  Bau  eines  Sainmclkanal»  auf  der  llauptlime  und  don^LmbauJn^elekW8chOT^|rtr|e^^MWrgjOTreB____ 

Fttr  die  Redaktion  der  Vcreins-Mltthellungen  verantwortlich:  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  hl. 


Verlast  von  J ul lua  Sorl nser  In  Berlin  N*.  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 


Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 


No.  8 August  Jahrgang  1900 


Geschäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

Für  diese  Mltthellungcn  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  In  Frankfurt  a.  M.. 

Bleichstrasse  io,  einsenden. 


INHALT: 

N'eue>  Mitglied  S.  249.  — Diesjährige  Hauptversammlung  des  Vereins  S.  249.  — Herr  Direktor  H.  Oeron  ist  am 
1.  Juli  1900  von  der  Leitung  der  Kölnischen  Strassenbahn-Oeeellschalt  zuriickgetretcn  S.  260.  - l'cber  den  Ersatz  der 

Kussei  ernen  Achslagerkasten  der  Kleinbahn- uml  Strassi-nhahn-E.-ihrzeugo  durch  leichte,  nahtlose,  gepresste  schmiede- 
eiserne Kasten,  sowie  über  wichtige  Neuerungen  an  den  Schmier-  und  Ahdlcht  Vorrichtungen  derselben  unter  Verwendung 
von  Oraphiul  als  Zusatz  zu  gewöhnlichstem  Mineralschinierol  (mit  einer  Textligur)  S.  250.  Oenehmigungsurkunde  lür 
die  Grosse  Berliner  Strassenbahn  8 253  — Kleinbahn-  und  Trainbahnwesen  auf  der  Pariser  Weltausstellung  1900  (mit 

einem  Lageplan  und  fünf  Texttiguren)  S.  267  — Der  Beschluss,  betreffend  die  Ergänzung  der  Znstiinmung  des  Enter- 

haltungsptlichtigen  zur  Benutzung  öffentlicher  Wege  lur  Kleinbahnen  S.  274.  — Auszüge  aus  (ieschaftsberichten 
9 282.  — Amerikanische  Patente  S.  286.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Juni  19C0  S 288. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Neues  Mitglied. 

Am  26.  Juni  ist  als  neues  Mitglied 
in  den  Verein  aufgenommen  worden: 
Danziger  Elektrische  Strassenbahn.  Dan- 
zig-Neufahrwasser, in  Danzig. 

Diesjährige  Hauptversammlung 
des  Vereins. 

Um  bei  den  Verhandlungen  der  dies- 
jährigen Hauptversammlung  unseres  Ver- 
eins, welche  in  den  Tagen  vom  6.  bis 
8.  September  1900  in  Wiesbaden  statt- 
linden  wird,  den  grössten  Tlieil  der  ver- 
fügbaren Zeit  auf  die  crfalirungsmiissig 
sehr  lehrreichen  Diskussionen  verwenden 
zu  können,  beabsichtigt  die  geseliäftsfüli- 
rendc  Verwaltung,  den  Vereius-Verwaltun- 
gen  etwa  drei  Wochen  vor  der  Haupt- 
versammlung die  gedruckten  Referate 
zugehen  zu  lassen.  Zur  Verhandlung  ge- 
langen u.  a.  die  folgenden  Themata: 

1.  Die  Grenzen  der  Zuständigkeit 
der  Gcnclnnigungsbc hördcii  und 
der  örtlichen  Polizeibehörden; 

2.  Fahrzeuge,  welche  beliebig  als 
Strassenfnhrwerkc  auf  Land- 
wegen und  in  Zügen  auf  elek- 
trischen Strassenbahncn  ver- 
kehren können; 

3.  Die  modernen  Bremsen  des  elek- 
trischen Bahnbetriebes; 

4.  Die  Unfall-Statistik  der  Strassen- 
bahncn für  1899; 


5.  Sichcrheits  - Vorschriften  für 
elektrische  Strassen  bah  neu; 

6.  Besprechung  einer  von  dem 
preussischen  Eisenbahn  ministe- 
rium  gewünschten  Statistik  über 
alle  deutschen  Kleinbahnen; 

7.  Besprechung  über  eine  für  den 
Vorsommer  1901  geplante  Reise 
von  Strassenbahn  - Technikern 
nach  Nord- Amerika; 

8.  Bericht  der  literarischen  Kom- 
mission; 

9.  Die  Lohnbewegung  der  Strassen- 
bahn - A n g e s t e 1 1 1 e n ; 

10.  Das  Verhältniss  der  Betriebs- 
kosten zwischen  Motorwagen 
und  Anhänge wagen; 

11.  Besteuerung  der  Verträge  über 
die  Mitbenutzug  von  Strasssen 
für  Kleinbahnen,  Ergänzungs- 
Beschlüsse; 

12.  Berich  t ü b e r d a s V c r k e li  r s w e s e n 
auf  der  Pariser  Weltausstellung. 

Der  Jahresbericht  der  geschüfts- 
führenden  Verwaltung  für  1899-1900  wird 
u.  a.  Mittheilungen  bringen  über  die  neu 
geregelte  Behandlung  der  Fund- 
sachen. die  Anforderungen  der  Post- 
verwaltung an  die  elektrischen  Bahnen, 
die  Folgen  der  behördlichen  Auflagen 
bezüglich  der  Bahntari fe  und  die  Re- 
sultate der  verschiedenen  im  Laufe  des 
Vereinsjahres  erlassenen  Rundschreiben, 
soweit  sich  dieses  Material  nicht  für  die 
j Erstattung  besonderer  Referate  eignet. 
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Ö60  Üeber  den  Ersatz  der  gusseisernen  Acbslagerkasten  u.  s.  w.  fnreSSierBtnuSS^ 


Etwaige  weitere  Anregungen  zu 
Verhandlungen  bei  Gelegenheit  der  dies- 
jährigen Hauptversammlung  sind  schleu- 
nigst an  die  geschäftsführende  Verwaltung 
unseres  Vereins  in  Hamburg  - Eppendorf. 
Falkenried  No.  7.  zu  richten. 

= Wie  uns  mitgetheilt  wird,  ist  Herr 
Direktor  H.  Geron  am  1.  Juli  1900  von 
der  Leitung  der  Kölnischen  Strassen- 
bahn-Gesellschaft  zurückgetreten.  Herr 
Geron  hatte  den  Hahnbetrieb  auch  nach 
dein  Uebergang  des  Bahnunternehmens  in 
das  Eigenthum  der  Stadt  Köln  bis  zum 
15.  Mai  d.  J.  allein  und  von  da  ab  bis  zum 
1.  Juli  mit  dem  neuen  Direktor,  Herrn 
Oudendijk,  geführt.  Herr  Geron  verzieht 
nach  Brüssel  und  tritt  dort  in  die  Leitung 
der  Brüsseler  Strassenbahnen  ein.  wie  ja 
auch  Brüssel  der  Stammsitz  der  Kölnischen 
Strassenbahn-Gesellsehaft  war.  Wir  sehen 
Herrn  Geron,  welcher  der  Gründer  der 
freien  Vereinigung  der  Strassenbahn-Be- 
triebsleiter  Rheinlands,  Westfalens  und  der 
benachbarten  Bezirke  ist  und  ausserdem 
sehr  erhebliche  Verdienste  um  den  Verein 
Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-  | 
Verwaltungen  sich  erworben  hat,  nur  sehr 
ungern  aus  der  Mitte  der  deutschen  Stras- 
senbahntechniker  scheiden,  denen  er  alle- 
zeit nicht  nur  ein  Vorbild  unermüdlicher 
Thütigkeit,  sondern  auch  ein  immer  liebens- 
würdiger  Kollege  gewesen  ist.  Hoffentlich 
wird  auch  Herr  Geron  seine  alten  Fach-  i 
genossen  und  Freunde  nicht  vergessen  und  i 
mindestens  durch  Vermittlung  des  Inter- 
nationalen Strassenbahn-Vereins  die 
so  angenehmen  Beziehungen  mit  den  deut- 
schen Kollegen  auch  weiter  unterhalten  und  ! 
pflegen! 


il.  Abhandlungen. 

Heber  den  Ersatz  der  gusseisernen  Achs 
lagerkasten  der  Kleinbahn-  und  Strassen- 
bahn-Fahrzeuge  durch  leichte,  nahtlose,  ; 
gepresste  schmiedeeiserne  Kasten,  sowie 
über  wichtige  Neuerungen  an  den  Schmier- 
und Abdichtvorricbtungen  derselben  unter 
Verwendung  von  Graphiol  als  Zusatz  zu 
gewöhnlichstem  Mineralschmieröl. 
(Vorgetragen  auf  der  44.Versatnuilung  der  freien 
Vereinigung  der  Strassenbahn- Betriebsleiter 
am  12.  Juni  1900  in  Dannstadt  von  F.  Sürth, 
königl.  F.isenbahndirektor  in  Dortmund.) 

{Mit  einer  Textügur.) 

Die  Herabminderung  des  Eigengewichts 
der  Eisenbahn-  und  Strassenbahnfahrzeuge 
bei  gleicher  — und  wenn  angängig  er- 


höhter — Widerstandsfähigkeit  der  letztem, 
d.  h.  die  Erzielung  eines  harmonischen  Ver- 
hältnisses zwischen  dein  Gewicht  des  Fahr- 
zeuges und  der  Maximalbelastung  desselben, 
sollte  sich  jeder  Wagenkonstrukteur  zur 
Richtschnur  machen.  Auch  selbst  geringe 
Gewichtsherabminderungen  einzelner,  na- 
mentlich solcher  Fahrzeugbestandtheile,  die 
mehrfach  zu  ein  und  demselben  Fahrzeug 
erforderlich  sind,  dürfen  nicht  ausser  Acht 
gelassen  werden,  wenn  man  die  todte  Last 
in  die  ihr  durch  die  Widerstandsfähigkeit 
des  Fahrzeuges  angewiesenen  Grenzen 
halten  will. 

Wenn  ich  heute  unter  den  wichtigsten 
Bestandteilen  eines  Fahrzeuges  — welcher 
Art  es  auch  immer  sei  — den  Achslager- 
kasten vorwegnehme,  so  geschieht  es  eines- 
teils im  Hinblick  auf  das  Vorgesagte,  an 
demtheils  um  Ihnen  diejenigen  Verbesse- 
rungen vorzuführen  au  solchen  Theilcn. 
deren  jetzige  Beschaffenheit  ein«-  Reform 
recht  bedürftig  erscheinen  lässt,  wenn  den 
Bahnverwaltungen  und  Gesellschaften  die- 
jenigen Vortheile  zufiiessen  sollen,  welche 
der  heutige  Standpunkt  gerade  auf  diesem 
Gebiete  ihnen  darbietet  und  von  Beobach- 
tungen eingegeben  worden  ist,  die  ich  seit 
einer  Reihe  von  Jahren  bei  dem  objektiven 
Studium  der  Materie  zu  machen  Gelegen- 
heit hatte.  Wenn  bei  Strassenbahnen  auch 
der  Bruch  der  gusseisernen  Lagerkasten 
wegen  des  Fehlens  des  bei  Hauptbahnen 
unerlässlichen  Vorschubdienstes  nicht  im 
Entferntesten  so  gross  ist,  w’ie  bei  diesen, 
und  die  Noth wendigkeit  sich  einem  nicht 
so  unabweisbar  aufdrängt,  die  Bedeutung 
der  Lagerkasten  und  ihrer  innern  umi 
äussern  Einrichtungen  in  das  Gebiet  der 
Verbesserungsbestrebungen  zu  ziehen,  so 
weiss  doch  jeder  von  Ihnen,  m.  H.,  dass 
das  zur  Zeit  bei  den  Strassenbahnen  be- 
stehende System  der  Achsschmierung  und 
der  Ocl-  und  Staubabdichtung  am  hinteren 
Ende  des  Kastens,  da,  wo  die  Achse  in 
denselben  eintritt,  nicht  weniger  wie  alles 
zu  wünschen  übrig  lässt,  namentlich  in 
letzterer  Beziehung. 

Dass  der  vordere  Sehenkclhund,  wie 
er  leider  bei  den  Achsen  der  Vollbahn- 
fahrzeuge vorgesehen  ist,  bei  denen  der 
Strassenbahnen  weggelassen  zu  werden 
pflegt,  erleichtert  ganz  erheblich  die  Ge- 
staltung und  Unterbringung  der  zum 
Schmieren  und  Abdichten  erforderlichen 
Theile.  Ein  gleiches  wird  für  die  Vollbali 
neu  erstrebt 

Zur  Zeit  werden  auch  die  Achsen  der 
Kleinbahn-  und  Strassenbahnfahrzeuge 
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durch  ein  von  unten  durch  Fcdcrdruck  an 
den  Schenkel  angelegtes  Schmierpolster 
geschmiert. 

Durch  mehrjährige  — zuerst  im  Jahre 
1896  — angcstellte  Versuche  auf  einer  zur 
Beobachtung  der  Vorgänge  in  den  Lager- 
kasten der  Vollbahnfahrzeuge  besonders 
hergerichteten  Maschine  hat  sielt  herausge- 
stellt, dass  der  Schenkel  — selbst  bei  auf- 
gehobener Belastung  desselben  — sich  er- 
wärmt, diese  Erwärmung  mit  der  Breite 
des  Schmierkissens  zunimmt  und  bei  ge- 
schlossenen Lagerkasten  der  preussischen 
Staatsbahnen,  bei  welchen  unter  den 
Schenkel  gepresste  Wollkissen  zum  Schmie- 
ren verwendet  werden,  die  Höhe  von  eini- 
gen 50°  erreicht.  Eine  solche  Erwärmung 
in  jedem  Achsschenkel  bedeutet  einen  er- 
heblichen Reibungswiderstand,  der  nur 
durch  Verminderung  der  Kissenbreite  herab- 
zumindern ist. 

Des  weiteren  haben  die  Versuche  er- 
geben, dass  die  Schmierkissen  von  dem 
Schenkel  in  der  Drehungsrichtung  der 
Achse  mitgenommen  werden  und  dass  gar, 
wenn  durch  Zufall  Saugefäden  oder  Dochte 
zwischen  Kissen  und  Schenkel  gerathen, 
das  Gehäuse  aus  seiner  Führung  heraus- 
gezerrt und  seitlich  vom  Schenkel  abge- 
lagert wird,  bis  die  untere  Begrenzung  der 
Pfanne  der  weiteren  Fortbewegung  der 
Vorrichtung  ein  Ziel  setzt,  natürlich  nach- 
dem schon  zuvor  die  Schmierung  des  Schen- 
kels aufgehoben  war. 

Ein  anderer  wunder  Punkt,  der  zwar 
bei  den  gebräuchlichsten  Schmiervorrich- 
tungen der  Strassenbahiifahrzcuge  weniger 
ins  Gewicht  fällt,  liegt  in  der  Verwendung 
von  Federn  zum  Anlegen  des  Kissens  an 
den  Schenkel,  die  erlahmen  und  brechen 
und  dadurch  die  Wirkung  der  Schmiervor- 
richtung illusorisch  machen. 

Sie  sehen  hieraus,  m.  H.,  dass  die  jetzi- 
gen Schmiervorrichtungen  Mängel  der 
schwersten  Art  aufweisen,  die  man  in  dem 
Umfange  nicht  gekannt  hat,  weil  man  sich 
der  Ursachen  nicht  bewusst  war. 

Bandschmiervorrichtung. 

Sie  selten  nun  hier,  m.  H.,  eine  von 
Federn  gänzlich  freie  und  von  dem  ge- 
bräuchlichen Schmiervorrichtungen  völlig 
abweichende  Vorrichtung,  die  der  bekannten 
und  so  vielfach  mit  bestem  Erfolge  ange- 
wendeten Ringschmiervorrichtung  zwar 
ähnelt,  vor  dieser  aber  den  unschätzbaren 
Vorzug  hat,  dass  sie  ausserhalb  der 
Pfanne  auf  der  Achse  angeordnet  ist,  wo- 
durch diese  weder  geschwächt  wird,  noch 


an  Tragfläche  einbüsst,  für  sielt  einen 
kleineren  Raum  des  Kastens  und  für  diesen 
eine  geringere  Breite  beansprucht,  wie  ein 
starrer  Schmierring,  wenn  dieser  bis  in  den 
untersten  Tlieil  des  Oclraumes  des  Kastens 
hineitireichcn  soll.  Die  Ringsclimiervor- 
richtung  hat  sich  aus  diesen  Gründen  bei 
Lagerkasten  der  Eisenbahnen  und  Strassen- 
bahtien  keinen  Eingang  verschaffen  können. 

Die  nach  dieser  Zeichnung  für  Strassen- 
bahnfahrzeuge  vorgeschlagene  Schmier- 
vorrichtung besteht  aus  einem  gegliederten 
Bande  B,  dessen  l_l- förmige  Glieder  nach 
dem  Umfang  desjenigen  Theiles  der  Achse, 
auf  den  es  aufgelegt  werden  soll,  gebogen 
und  charniernrtig  mit  einander  verbunden 
sind. 

Ueber  den  nach  dein  Schenkel  hin  ge- 
richteten Rand  des  Bandes  legt  sich  der 
Oelabstreifer  0,  der  das  Oel  von  dem  mit 
der  Achse  rotir«mden  Bande  abstreift  und 
über  die  Pfanne  führt,  von  der  es  durch 
Löcher  und  Kanäle  auf  den  Schenkel  ge- 
; leitet  wird.  Das  Band  wird  durch  den 
Ring  R am  Ausweichen  nach  hinten  ge- 
hindert, während  die  Verschiebung  nach 
vorn  durch  die  Pfanne  selbst  begrenzt  wird. 

Abdich  t Vorrichtung. 

Nicht  minder  wichtig  wie  das  Schmie- 
ren ist  auch  das  Verhüten  des  Austrittes 
von  Oel  aus  dem  Kasten,  sowie  des  Ein- 
! dringens  von  Schmutz  durch  die  hintere 
Ocffnung  in  denselben.  Die  jetzt  bei 
Strassenbahnfahrzrugen  meines  Wissens 
allgemein  gebräuchliche  Abdichtung  durch 
zwei  hintereinander  angeordnete  Leder- 
ringe kann  der  Natur  der  Sache  nach  nicht 
in  dem  Masse  ihren  hohen  Zweck  erfüllen, 
wie  die  hier  dargestellte. 

Das  ölbeschmutzte  Aussehen  der  Rüder 
der  Wagen  zeigt  zur  Genüge  die  Unvoll- 
kommenheit der  jetzigen  Einrichtung,  die 
dabei  theuer  in  der  Anschaffung  und  Unter- 
haltung ist. 

Die  neue  Vorrichtung  besteht  aus  dem 
die  Achse  hinter  dem  Schenkel  mit  Span- 
nung umscbliessenden  Gummiringe  G,  der 
infolge  dieses  engen  Anschliossens  gegen 
«lie  Achse  absolut  dichtet.  Dieser  Ring 
ist  der  wichtigste  Tlieil  der  Vorrichtung, 
da  er  ausser  der  vollkommenen  Abdichtung 
noch  zwei  andere  Bedingungen  zu  erfüllen 
hat.  1.  Soll  er  mit  dem  eisernen  Ringe  M 
so  innig  verbunden  sein,  dass  auch  dieser 
unbedingt  sich  mit  der  Achse  dreht. 
2.  Soll  er  den  Ring  M stetig  und  nachgiebig 
gegen  den  Bleiring  Bl  anpressen,  sowie 
j den  kleinen  Lüngenverschiebungen  der 
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Achse  in  den  I’fannen  Rechnung  tragen, 
d.  h.  ihnen  willig  folgen,  wozu  ihn  seine 
Form  und  die  Elastizität  seines  Materials 
in  gefordertem  Masse  befähigen.  Der  Blei- 
ring  Bl  wird  auf  der  Rückseite  des  Kastens 
mittels  Messingschrüubchen  mit  versenkten 
Köpfen  befestigt,  deren  grössere  Wider- 
standsfähigkeit den  Bleiring  vor  vorzeitiger 
Abnutzung  sichern  soll. 

Eine  solche  Vorrichtung  für  Achsen  der 
Vollbahn fahrzeuge  läuft  auf  der  erwähnten 
Versuchsmasehine  seit  dem  24.  März  er.  un- 
ausgesetzt während  der  zehnstündigen  Ar- 
beitszeit, ohne  dass  eine  merkliche  Ab- 


Innern  des  Kastens  von  dem  Schenkel  ab- 
geschleuderten Oel  reichlich  geschmiert, 
ohne  dass  nonnenswerthe  Mengen  desselben 
in  das  Innere  des  Gummiringes  gelangen, 
der  dadurch  vorzeitig  zerstört  werden 
könnte,  denn  sobald  das  Oel  an  die  innere 
Kante  des  nahezu  die  Achse  nmschlicssen- 
den  Ringes  M tritt,  wird  es  durch  die  Zen- 
trifugalkraft an  dem  Ringe  M entlang  zwi- 
schen die  ReibungsHächen  getrieben.  Das 
nutzlos  abgeschleuderte  Oel,  das  sonst  so 
unangenehm  sich  bemerkbar  macht,  ist  hier 
geradezu  erforderlich  zur  Erhaltung  der 
Ringe  Bl  und  M. 
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nutznng  des  Bleiringes  zu  konstatiren  ist, 
obgleich  innerhalb  von  3 Umdrehungen 
der  Maschinenachse  diese  letztere  jedesmal 
um  4 m/m  verschoben,  d.  h.  der  Metallring  M 
gegen  den  Bleiring  stark  angepresst  und 
dann  wieder  entlastet  wurde.  Bei  einem 
Raddurchmesser  von  1 m und  der  Um- 
drehungszahl der  Maschinenachse  von 
durchschnittlich  270  Touren  in  der  Minute, 
würde  die  Vorrichtung  solche  günstigen  Er- 
scheinungen hinsichtlich  der  Abnutzung 
des  Bleiringes  auf  dem  Wege  von  31  000  km 
gezeigt  haben. 

Es  kamen  bei  den  Versuchen  kaum 
Spuren  von  Oel  zwischen  den  Reibungs- 
flächen durch.  Diese  werden  von  dem  im 


Man  könnte  nach  Art  der  Korbully'schen 
Kasten  diesen  auch  hier  ganz  mit  Oel  füllen, 
ohne  dass  dasselbe  austreten  würde,  jedoch 
liegt  dazu  hier  keine  zwingende  Nothwen- 
digkeit  vor.  Hier  haben  Sie  gewisser- 
massen  die  umgekehrte  Korbully’sche  Ab 
dichtung.  nur  mit  dem  Unterschiede,  dass 
diese  feststeht,  während  hier  die  Vorrich- 
tung mit  der  Achse  sich  dreht  und  dass 
die  — bei  jener  eine  wichtige  Rolle  spie- 
lende konzentrisch  wirksame  — Feder  zum 
Nachspannen  der  die  Achse  umschlicssen- 
den  Ledermembrane  hier  nicht  erforderlich 
ist.  Der  Gummiring  macht  dies  alles  selbst- 
tätig. Die  vorliegende  Vorrichtung  kann 
sich  daher  ganz  selbst  überlassen  bleiben. 
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während  die  von  Korbully  der  Aufmerk- 
samkeit des  Personals  und  der  Nachspan- 
nung  bedarf,  sobald  der  Austritt  von  Oel 
an  dem  hinteren  Lagerkasten  ein  Undicht- 
werden. d.  h.  einen  Verschluss  der  Membrane 
in  ihrem  die  Achse  umschliesscnden  Theile 
erheischt. 

Der  jetzt  bei  den  Achsen  der  Strassen- 
bahnfahrzeuge  zur  Begrenzung  der  Längen- 
verschiebungen der  Achse  in  den  Pfannen 
zur  Verwendung  kommende  Riegel,  der  in 
eine  entsprechende  Nuth  des  Achsschenkels 
eingeschoben  wird,  wird  — da  der  vor- 
liegende Kasten  keine  Klappe  in  der  Stirn- 
wand desselben  aufweist  — durch  eine 
Feder  ersetzt,  die  mittels  des  Tellerbolzens  T 
sich  auf  der  Vorderwand  des  nunmehr  bei 
den  vorkommenden  Stössen  des  Fahr- 
zeuges unzerstörbaren  Lagerkastengehäuses 
mittels  eines  vierkantigen  Ansatzes  des 
Tellerbolzens  nicht  drehen  kann,  wenn  die 
Stirnfläche  der  Achse  die  Scheibe  (Teller)  T 
berührt  und  mitnimmt.  Es  dreht  sich  dann 
eben  nur  diese  Scheibe,  während  die  Feder 
nur  in  achsialer  Richtung  und  niemals  auf 
Torsion  beansprucht  wird.  Die  Längen- 
stösse  werden  durch  die  Feder  F elastisch 
auf  den  Lagerkasten  resp.  den  Wagen  über- 
tragen, was  nur  von  Vorth  eil  sein  kann. 

Es  bleibt  nun  von  den  innern  Einrich- 
tungen des  Kastens  noch  die  Lagerung  der 
Pfanne  F und  die  der  Tragfedern  übrig. 
Die  Pfanne  legt  sich  unter  das  schmiede- 
eiserne Zwischenstück  Z , das  von  innen 
vorgehalten  und  mittels  der  Schrauben- 
bolzen s und  ä,  mit  dem  Sattelstück  S,  wel- 
ches der  Feder  als  Auflager  dient  und  die 
üblichen  Hakim  für  den  Federbund  zeigt. 
Die  Pfanne  wird  an  dem  Schraubenbolzen  *, 
der  mit  Gewinde  in  dieselbe  eingreift,  in 
dem  Kasten  aufgefangen,  so  dass  dieser 
nun  von  vorne  auf  den  freien  Achsschenkel 
aufgeschoben  werden  kann,  nachdem  zu- 
vor der  Ring  H und  das  Schmierband  B 
an  Ort  und  Stelle  gebracht  worden  sind. 
Zum  Einfüllen  des  Oeles  enthält  der  Kasten 
vorne  in  seiner  Decke  ein  Loch,  welches 
durch  die  Schraube  versehliessbar  ist. 

Die  seitlichen  Führungen  des  Lager- 
kastens in  den  Achshaltern  werden  durch 
die  in  den  Zylinder  von  aussen  einge- 
pressten Nuthen  NN  hergestellt,  deren 
Oberfläche  künstlich  zu  härten  ist. 

Noch  ein  Punkt  dürfte  Ihr  lebhaftes 
Interesse  herausfordern,  und  das  ist  die 
Verwendung  einer  salbenartigen  Masse, 
„Graphiol“  genannt,  welches  eine  Mischung 
von  feinstem  Flockengraphit  mit  einem  Fett, 
welches  das  Geheimniss  des  bayerischen 
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Bezirks-Maschineningenieurs  F.  Wagner  in 
Nürnberg  und  Gegenstand  eines  deutschen 
! Reichspatentes  ist.  Drei  bis  fünf  Gewiehts- 
j theile  dieses  Graphiols  werden  mit  95  bis 
98  Theilen  gewöhnlichsten  Mineralöles  ge- 
mischt. Die  grössere  spezifische  Schwere 
i des  Graphiols  läst  dasselbe  in  dem  Gemisch 
! zu  Buden  sinken,  weshalb  dasselbe  durch 
Schmiervorrichtungen,  deren  Wirkung  auf 
der  Kapillarität  der  Saugedochte  beruht, 
nicht  zur  Geltung  gebracht  werden  kann. 

| Dagegen  wird  das  Gemisch  durch  das  Ein- 
1 tauchen  des  Schmierbandes  der  neuen  Vor- 
richtung stets  während  der  Fahrt  auf  das 
innigste  durcheinander  gerührt.  Die  Band- 
schmierung ist  somit  Bedingung  für  die 
1 Anwendbarkeit  des  Graphiols  bei  Achs- 
lagcrkasten. 

Nach  Mittheilungen  des  Herrn  Wagner 
in  einem  interessanten  Vortrage  desselben 
in  dem  Pfälzer  Bezirksverein  Deutscher 
Ingenieure  wird  bei  den  bayerischen  Staats- 
bahnen das  Graphiol  mit  vorzüglichen  Er- 
folgen in  Bezug  auf  Erhaltung  der  reiben- 
den Theile  von  Lokomotiven,  Dampf* 
maschinell,  Hämmern  u.  s.  w.,  als  auch  in 
Bezug  auf  Materialersparnisse  verwendet 
und  dürfte  für  Sie.  meine  Herren,  von  weit- 
gehendstem Interesse  sein.  Ein  solches 
Schmiermaterial,  in  Verbindung  mit  einer 
■ guten,  fast  absoluten  Abdichtung,  dürfte 
die  betreffende  Position  Ihres  Ausgabeetats 
wesentlich  herabmindern.  Auch  die  Voll- 
bahnen werden  sich  ein  Gleiches  von  der 
Anwendung  beider  versprechen  dürfen. 

Ich  schlicssc  meine  Ausführungen  mit 
dem  Wunsche,  dass  ihre  Beachtung  von 
Nutzen  für  die  Klein-  und  Strassenbahnen 
sein  möge,  und  füge  noch  hinzu,  dass  die 
schmiedeeisernen  Lagerkasten  und  Band- 
schmiervorrichtungen von  der  Firma  lieh. 
A.  Eckstein  in  Leipzig  und  die  Abdicht- 
vorrichtungen von  der  Pahl'schen  Gummi- 
und  Asbest  - Gesellschaft,  G.  m.  b.  II.,  in 
Düsseldorf-Rath  geliefert  werden. 


Genehmigungsurkunde 
für  die  Grosse  Berliuer  Strassenbahn. 
Gegenstand  und  Dauer  der  Genehmigung. 

Der  mit  der  neuen  Berliner  Pferdebahn- 
Gesellschaft  vereinigten  Grossen  Berliner 
Strassenbahn  wird  unter  Aufhebung  der 
für  die  genannten  Gesellschaften  bestehen- 
den Konzessionen  auf  Grund  des  Gesetzes 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschlussbah- 
nen vom  *28.  Juli  189*2,  im  Einvernehmen 
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mit  der  künigl.  Eisenbahndirektion  zu 
Berlin,  zur  Herstellung  und  zum  Betriebe 
der  in  dem  angehefteten  Plan  ersichtlich 
gemachten,  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen bestimmten  Strassenbahnen  mit  einer 
Spurweite  von  1.435  m bis  zum  31.  Dezem- 
ber 1949  die  Genehmigung  erlheilt. 

Die  Unternehmerin  ist  verpflichtet,  auf 
Erfordern  der  Genehmigungsbehörde  die 
Verlängerung  derjenigen  kleinbahngesetz- 
lichen  Zustimmungserklärungen  der  zur 
Unterhaltung  der  mitbenutzten  Strassen 
und  Wege  nach  öffentlichem  Recht  Ver- 
pflichteten, die  z.  Z.  auf  einen  kürzeren 
Zeitraum  lauten,  im  Wege  der  freien  Ver- 
einbarung oder  der  kleinbahngesetzlichen 
Ergänzung  rechtzeitig  herbeizuführen. 

1.  Durchführung  des  elektrischen 
Betriebes. 

Diejenigen  Strassenbahnstrccken,  auf 
denen  der  Oberleitungsbetrieb  gestattet 
wird,  sind  in  dem  angehefteten  Plan  roth, 
und  diejenigen  Strassenbahnstrccken,  auf 
denen  die  Anlage  von  Oberleitungen  nicht 
gestattet  wird,  blau  angelegt.  Die  Bahn- 
anlagen und  die  Betriebsmittel  sind  nach 
Massgabe  der  von  der  Unternehmerin  vor- 
gelegten Pläne  und  Erläuterungen  unter 
Beachtung  der  hierbei  vorgenommenen 
Aenderungcn  sowie  der  Bestimmungen 
dieser  Genehmigung  herzustellen,  zweck- 
entsprechend zu  unterhalten  und  gemäss 
der  Entwicklung  der  Technik  insoweit  zu 
verbessern,  als  dies  im  Interesse  der  Sicher- 
heit des  Betriebes  oder  zur  Wahrung  der 
Interessen  des  öffentlichen  Verkehrs  ge- 
boten ist.  Zu  Abweichungen  von  den  ge-  ! 
troffenen  Festsetzungen  ist  die  Genehmi-  i 
gung  der  Unterzeichneten  und  der  eisen- 
bahntechnischen Aufsichtsbehörde , als  I 
welche  die  königl.  Eisenbahndirektion  in 
Berlin  bestellt  ist,  einzuholen. 

Die  Unternehmerin  hat  ferner  laut  der 
unterm  17.  April  1900  dem  Herrn  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  abgegebenen  Er- 
klärung die  Pflicht,  den  Strassenbahnbetrieb 
in  einzelnen  Strassen  einzustellen  oder  nach 
anderen  Strassen  zu  verlegen,  sobald  die 
Genehmigungsbehörde  dies  aus  zwingenden 
öffentlichen  Verkehrsrücksichten  fordert. 

Die  Einrichtungen  zur  Speisung  der 
Strassenbahn  mit  elektrischem  Strom  sind 
in  der  Kraftstation  und  den  Leitungen  der- 
art herzustellen,  zu  unterhalten  und  gemäss 
der  Entwicklung  der  Elektrotechnik  zu 
verbessern,  dass  die  grösstmögliche  Be- 
triebssicherheit erreicht,  insbesondere  jeder 
Störung  des  Betriebes  vorgebeugt  wird. 


Wenn  die  Unternehmerin  die  zur  Be- 
triebsführung erforderliche  elektrische  Kraft 
nicht  selbst  erzeugt,  bleibt  sie  nichts  desto- 
weniger  für  die  im  vorigen  Absatz  ge- 
stellten Forderungen  verantwortlich.  Sie 
hat  in  diesem  Falle  die  Verträge  mit  der 
Kraft  liefernden  Firma  derart  einzurichten, 
dass  sowohl  ihr  wie  d«*n  Aufsichtsbehörden 
das  Recht  gewahrt  bleibt,  die  Anlagen 
jederzeit  zu  besichtigen  und  die  Beseiti- 
gung von  Missständen  sowie  die  Einfüh- 
rung von  Verbesserungen  herbeizuführeu, 
die  im  Interesse  der  Sicherheit  des  Be- 
triebes oder  zur  Wahrung  der  Interessen 
des  öffentlichen  Verkehrs  nothwendig  sind. 

2.  Verbesserungen  der  Betriebs- 
einrichtungen. 

Hinsichtlich  des  zur  Anwendung  ge- 
brachten elektrischen  Systems  und  der  mit 
demselben  zusammenhängenden  Einrich- 
tungen sind  nach  Aufforderung  der  Unter- 
zeichneten und  der  eisenbahntcchnischen 
Aufsichtsbehörde  Verbesserungen,  welche 
die  Sicherheit  des  Strassenverkehrs  oder 
Bahnbetriebes  wesentlich  zu  erhöhen  im 
Stande  sind,  binnen  Jahresfeist  zur  Aus- 
führung zu  bringen,  sofern  sich  die  Ver- 
besserungen technisch  genügend  bewährt 
haben  und  die  mit  ihrer  Einführung  ver- 
bundenen Kosten  nicht  derart  erhebliche 
sind,  dass  der  Ertrag  der  Bahnen  eine  an- 
gemessene Verzinsung  der  Anlagekosten 
nicht  mehr  ergeben  würde. 

3.  Anschluss  anderer  Kleinbahnen. 
Hinsichtlich  des  Anschlusses  von  an- 
deren Kleinbahnen  an  die  eingangs  be- 
zeichneten  Bahnen  sind  die  Bestimmungen 
des  § 28  des  Kleinbahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892  massgebend. 

4.  Herstellung,  Erneuerung  und  Er- 
gänzung der  Bahnanlagen. 

Für  die  Herstellung  und  Erneuerung 
oder  Ergänzung  der  Bahnanlagen  gelten 
folgende  nähere  Bestimmungen: 

a)  Die  Lage  der  Schienen  hat  den  ge- 
nehmigten Plänen  bezw.  Detailzeichmtngen 
genau  zu  entsprechen.  Detailzeichnungen 
sind  für  alle  Stellen  der  Bahn,  hinsichtlich 
deren  dies  von  der  Unterzeichneten  Be- 
hörde. der  eisenbahntechnischen  Aufsichts- 
behörde oder  der  Wegepolizeibehörde 
(örtlichen  Strassenbau  - Polizeiverwaltung) 
gefordert  wird,  insbesondere  bei  Kreuzung 
der  neuen  mit  bereits  bestehenden  Gleisen 
und  bei  etwa  erforderlich  werdender  Ab- 
änderung bestehender  Strasscnanlagen,  ein- 
zureichen. 
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b)  Die  Kille  der  Schienen  muss  eine 
obere  Breite  von  30  mm  erhalten  und  darf 
bei  Kurven  eine  Erweiterung  von  5 mm 
nicht  überschreiten. 

I 

c)  Die  Entfernung  von  der  Mitte  des 
Gleises  bis  zu  den  Masten.  Bäumen,  Later- 
nen und  sonstigen  feststehenden,  über  «las 
Strassenniveau  höher  als  1 m hervor- 
ragenden Gegenständen  muss  mindestens 
1,60  m betragen. 

d)  Es  wird  Vorbehalten,  die  Anlegung 
von  Umfahrungsweichen  vorzuschreiben. 

e)  Die  Forderung  einer  Umstellung 
oder  Entfernung  der  Rohrmasten  bleibt 
Vorbehalten. 

f)  Zur  Verhütung  der  durch  den  Bruch 
der  Arbeitsleitung  entstehenden  Gefahren 
und  Unzuträglichkeiten  sind  selbstthätige 
Stromausschalter  anzulegen. 

g)  Die  Entfernung  der  oberirdischen 
Arbeitsleitung  vom  Strassendamm  muss 
mindestens  5,2  m betragen,  soweit  nicht 
Ueberwege  und  ähnliche  Anlagen  beson- 
der«* Bestimmungen  erfordern. 

h)  Es  bleibt  Vorbehalten,  die  Anforde- 
rungen mitzutheilen,  welche  an  die  Be- 
schaffenheit der  Schienen  nebst  Unterbet- 
tung zur  Vermeidung  der  sich  aus  den  so- 
genannten vagabondirendcn  Strömen  er- 
gebenden Gefahren  gestellt  werden  müssen. 

i)  Zur  Sicherung  des  Verkehrs  auf  der 
Bellealliance-Rrücke  und  auf  dem  Blücher- 
platz ist  auf  d«*m  Mast  vor  Bellealliance- 
strasse No.  107  ein  automatischer  Aus- 
schalter zwischen  Speiseleitung  und  ober- 
irdischer Leitung  einzuschalten.  Ferner  ist 
nach  näherer  Angabe  der  Aufsichtsbehörde 
ein  mittels  einer  Kurbel  zu  handhabender 
Apparat  anzulegen,  durch  welchen  «ler  ge- 
summte, den  Blücherplatz  und  die  Belle- 
alliance-Brücke  durchfliessetule  Strom  aus- 
geschaltet werden  kann,  und  der  durch 
einen  Angestellten  der  Unternehmerin  nach 
Anweisung  der  Aufsichtsbehörde  zu  be- 
dienen ist. 

k)  Zum  Schutze  der  in  der  Dorotlicen- 
strassc  befindlichen  wissenschaftlichen  In-  | 
stitute  darf  in  einem  Umkreise  von  minde-  I 
stens  200  m von  denselben  der  Betrieb  nur 
mit  Akkumulatorwagen  ausgeübt  werden. 
Auch  ist  «lie  Unternehmerin  verpflichtet, 
die  magnetische  Streuung  der  «liese  Wagen 
treibenden  Elektromotoren  soweit  herab- 
zumindem.  dass  aus  ihr  kein  Schaden  für 
die  Institute  erwächst. 

Die  Speisekabt*!  müssen  in  denselben 
Entfernungen  von  «len  Instituten  gehalten 
werden,  wie  die  oberirdischen  Zuleitungs- 
drähte. 


Haltestellen  oder  Umfahrtsweichen  dür- 
fen in  der  Nähe  betheiligter  Institute  nicht 
errichtet  werden. 

Es  bleibt  Vorbehalten,  die  vorstehend 
aufgeführten  F«>rderungen  auf  «lie  Louisen- 
strasse von  der  Marschallbrücke  zum  Karls- 
platz und  auf  die  Karlstrasse  insoweit  aus- 
zudehnen, als  sich  dies  für  die  Univer- 
sitätsinstitute als  nothwendig  herausstellt. 

l)  Im  Interesse  des  nach  der  Hessi- 
schen Strasse  zu  verlegenden  hygienischen 
Instituts  «ler  hiesigen  Universität  wird  Vor- 
behalten, die  Anlage  einer  g«*eigneten  Kom- 
pensationsstromschleife nach  näherer  An- 
gabe der  Institutsdirektion,  sowie  die  Pa- 
rallelführung eines  mit  den  Schienen  ver- 
lötheten  Kupferkabels  längs  der  Invaliden- 
und  Louisenstrasse  im  Umkreise  von  250  m 
vom  Institut  zu  fordern.  Die  Instituts- 
direktion ist  berechtigt,  anstatt  der  er- 
wähnen Bedingung  die  Forderung  zu 
stellen,  dass  auf  den  bezeichneten  Strecken 
der  Invaliden-  und  Louisenstrasse  die 
Schienenrückleitung  des  Stroms  vermieden 
wird. 

m)  Sollte  es  gelingen,  eine  Einrichtung 
zu  treffen,  durch  welche  eine  Ausschaltung 
des  Stroms  beim  Heissen  der  Leitungs- 
drähte selbstthütig  erfolgt,  auch  ohne  dass 
sie  die  Schienen  berühren,  so  ist  diese  Ein- 
richtung auf  Erfordern  der  Aufsichtsbehörde 
unverzüglich  einzuführen. 

5.  Betriebsmittel. 

Die  Wagen  müssen  haltbar  gebaut  und 
derart  eingerichtet  sein,  dass  das  Ein-  und 
Aussteigen  gefahrlos  und  bequem  erfolgen 
kann. 

Die  Sitzbreite  hat  mindestens  49  cm 
für  die  Person  zu  betragen.  Perronplätze 
werden  nur  insoweit  zugelassen,  als  für 
jeden  Fahrgast  eine  angemessene  Anlebne- 
fläche  (etwa  49  cm)  vorhanden  ist. 

Im  Innern  des  Wagens  muss  in  grosser, 
leicht  lesbarer  Schrift  der  Fahrplan  der 
Strecke  nebst  Tarif  und  ein  Abdruck  der 
das  Verhalten  der  Fahrgäste  behandelnden 
§§  8—10  der  Polizeiverordnung  vom 

11.  Juni  1896  bezw.  der  sie  ergänzenden 
oder  abändernden  Bestimmungen  aus- 
hängen. 

Die  Anbringung  von  Aushängen,  Pla- 
katen. Geschäftsanzeigen  u.  s.  w.  an  den 
Ausscnseiten  der  Wagen  ist  verboten. 

Matte,  bemalte  oder  mit  Geschäfts- 
anzeigen versehene  Fensterscheiben  sind 
nicht  gestattet. 

Die  Wagenfenster  müssen  so  beschaffen 
sein,  dass  ein  die  Fahrgäste  belästigendes 
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Geräusch  der  Fenster  stets  vermieden 
wird. 

Die  Wagenthilren  müssen  gut  schliessen. 

Die  Wagen  erhalten  fortlaufende  Num- 
mern. Sie  müssen  versehen  sein: 

a)  mit  einer  deutlich  in  die  Augen  fal- 
lenden Bezeichnung  der  Fahrtrichtung; 

b)  mit  Vorrichtungen,  welche  eine  ge- 
nügende Beleuchtung  nach  aussen  und  im 
Innenraum  ermöglichen.  Bei  Einführung 
elektrischer  Beleuchtung  bleibt  die  Anord- 
nung einer  Einrichtung  zur  Nothbeleuch- 
tung  Vorbehalten,  insbesondere  einer  gut 
beleuchtenden  Laterne  am  Vorderperron; 

c)  mit  Vorrichtungen,  durch  welche  die 
Wagenführer  dem  Publikum,  sowie  Schaff- 
ner und  Wagenführer  einander  Signale 
geben  können: 

d)  mit  einer  Schalt-  bezw.  Steuerungs- 
einrichtung, durch  welche,  das  Ein-  und 
Ausschalten  des  Stromes,  das  Regeln  der 
Geschwindigkeit,  sowie  das  Bremsen  auf 
elektrischem  Wege  mittels  Gegenstrom 
oder  Kurzschluss  ermöglicht  wird.  Ausser- 
dem bleibt  die  Anordnung  einer  elektro- 
magnetischen Bremse  für  die  Motorachsen 
Vorbehalten.  Jeder  Wagen  ist  ferner  mit 
einer  Handbremse  zu  versehen.  Sowohl 
die  elektrische  als  auch  die  Handbremse 
muss  so  beschaffen  sein,  dass  es  ermöglicht 
wird,  unter  Anwendung  einer  jeden  für  sich 
den  Bremsweg  bei  einer  Geschwindigkeit 
von  10  km  in  der  Stunde  und  dei  trockenem 
Zustande  der  Schienen  im  Falle  der  Gefahr 
auf  6 m zu  beschränken.  Um  auch  bei 
feuchten  und  schlüpfrigen  Schienen  diesen 
Bremsweg  einhalten  zu  können,  sind  die 
Wagen  mit  einer  Sandstreuvorrichtung, 
deren  Ausmündung  unmittelbar  vor  den 
Bädern  erfolgen  muss,  zu  versehen.  Für 
Anhängewagen  müssen  durchgehende  elek- 
trische Bremsen  zur  Verwendung  kommen, 
die  gleichzeitig  mit  den  Bremsen  des  Motor- 
wagens von  dem  Wagenführer  zu  bethätigen 
sind; 

e)  mit  Schutzvorrichtungen  zur  Ver- 
hütung des  Uebcrfahrens  von  Personen, 
welche  auf  das  Gleis  gerathen; 

f)  mit  einer  Einrichtung,  welche  es  ver- 
hindert. dass  die  Wagen  während  des  Be- 
triebes auf  der  linken  Seite  der  Fahrtrich- 
tung bestiegen  oder  verlassen  werden 
können.  Vorrichtungen  zu  fordern,  welche 
die  Heizung  ermöglichen,  behalten  sich  die 
Aufsichtsbehörden  vor.  Nähere  Anord- 
nungen über  die  Beschaffenheit  dieser  Vor- 
richtungen. sowie  weitere  Bestimmungen 
über  Einrichtungen,  die  im  Interesse  der 
Betriebssicherheit  und  Gesundheit  derFahr- 


3 rosse  Berliner  Strassenbahn. 

t gäste  gefordert  werden  müssen,  bleiben 
Vorbehalten. 

i 6.  Auflagen  im  Interesse  der  Landes- 
vertheidigung. 

Im  Interesse  der  Landesvertheidigung 
werden  der  Unternehmerin  folgende  Ver- 
pflichtungen auferlegt: 

1.  Die  Grosse  Berliner  Strassenbahn  ist 
i nach  Massgabe  ihrer  Leistungsfähigkeit  im 
j Frieden  und  im  Kriege  verpflichtet,  Militär- 
j transporte  aller  Alt  — während  des  Kriegs- 
verhältnisses auch  Privatgut  für  die  Militär- 
verwaltung — zu  befördern. 

2.  Werden  Abweichungen  von  den  für 
die  Annahme,  Abfertigung,  Ver-  und  Ent- 
ladung, sowie  für  die  Beförderung  gelten- 
den Einrichtungen  und  Bestimmungen  des 
öffentlichen  Verkehrs  im  Interesse  der  Aus- 
führung von  Militärtransporten  erforderlich, 
so  unterliegen  dieselben  im  Einzelfalle  der 
Vereinbarung  zwischen  der  absendenden 
Militärbehörde  und  Bahnverwaltung.  Die 
für  die  Betriebssicherheit  getroffenen  all- 
gemeinen Bestimmungen  dürfen  hierdurch 
nicht  berührt  werden. 

3.  Lassen  sich  im  Mobilmachungs-  oder 
Kriegsfälle  die  Militärtransporte  nicht  mit 
den  Zügen  des  öffentlichen  Verkehrs  be- 
wältigen, so  ist  die  Militärverwaltung  he* 

I rechtigt,  in  den  Fahrplan  des  öffentlichen 
Verkehrs  Militär-Bedarfs-  und  Sonderzüge 
einzuschalten,  auch  zeitweise  die  Beschrän- 
kung, Vereinfachung  und  vollständige  Aus- 
setzung der  Züge  des  öffentlichen  Verkehrs 
anzuordnen  und  einen  besonderen  Militär- 
i plan  einzuführen. 

4.  Die  Bahnverwaltung  ist  im  Mobil* 
i machungs-  und  Kriegsfälle  verpflichtet,  ihr 

Personal  und  ihr  zur  Herstellung  und  zum 
Betriebe  von  Kleinbahnen  dienendes  Ma- 
terial herzugeben.  Die  deinnächstige  Ent- 
schädigung regelt  sieh  sinngemäss  nach 
den  entsprechenden  Bestimmungen  der 
.Militär-Eisenbahnordnung,  Theil  II 1),  und 
| des  Gesetzes  über  die  Kriegsleistungen 
i vom  13.  Juni  1873  (li.-G.-Bl.  S.  137)  unter 
Berücksichtigung  des  geringeren  Kapital- 
werthes  nach  Massgabe  sachverständiger 
Schätzung. 

5.  Die  Militärverwaltung  ist  im  Mobil- 
machungs- und  Kriegsfälle  berechtigt,  den 
Betrieb  einer  auf  dem  Kriegsschauplatz 
oder  in  dessen  Nähe  gelegenen  Kleinbahn 
selbst  zu  übernehmen.  Das  bei  der  lieber- 

I nähme  und  Betriebsführung  sowie  bei  der 
j Rückgabe  massgebende  Verfahren  richtet 
sich  nach  der  Instruktion,  betreffend  Kriegs- 
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betrieb  und  Militärbetrieb  der  Eisenbahnen 
(Militär-Eisenbahnordnung,  Theil  II  E). 

6.  Auf  Anfordern  der  Eisenbahn-Auf- 
sichtsbehörde hat  die  Kleinbahn  zweeks 
Ermittlung  ihrer  militärischen  Leistungs- 
fähigkeit im  Frieden  und  im  Kriege  über 
ihr«*  Anlagen,  Einrichtungen  und  Betriebs- 
mittel Auskunft  zu  geben. 

Die  Militärverwaltung  ist  ausserdem 
berechtigt,  zur  Vervollständigung  dieser 
Auskunft  sowie  zu  sonstigen  militärischen 
Zwecken  auch  unmittelbar  Erkundigungen 
anzuordnen.  Den  entsandten  Offizieren 
und  Beamten  ist  dabei  jede  wünschens- 
werthe  Unterstützung  zu  gewähren. 

7.  Jeder  Militärtransport  wird  mit  einem 
von  der  zuständigen  Dienststelle  ausgefer- 
tigten Ausweis  versehen. 

Als  Ausweise  gelten: 

a)  Berechtigungsscheine  nach  dem  in 
der  Anlage  beigefügten  Muster  1. 

b)  Einberufungs-,  Entlassungspapiere, 
sowie  Urlaubspässe  (letztere  auch,  wenn 
sie  von  Zivilbehörden  für  die  ihnen  zur 
Probedienstleistung  kommandirten  oder  be- 
urlaubten Militärpersonen  ausgefertigt  sind). 

c)  Frachtbriefe. 

Auf  Grund  derartiger  Ausweise  erfolgt 
die  Beförderung  zu  den  Sätzen  des  Militär- 
tarifs, im  Frieden  gegen  sofortige  Banr- 
bezahlung,  im  Kriege  auch  unter  Stundung 
der  Fahrgelder.  Im  Mobilmachungsfall 
sind  die  zum  Heere  einberufenen  Personen 
mit  Ausnahme  der  im  Offizierrang  stehen- 
den ohne  Lösung  von  Fahrkarten  zu  be- 
fördern. Die  Transportvergütung  wird  be- 
sonders geregelt.  Bei  Vorzeigung  der 
oben  unter  a und  b bezeiehneten  Ausweise 
sind  Militärfahrkarten  zu  verabfolgen,  die 
den  Transportführern  für  die  Rechnungs- 
legung zu  belassen  sind.  Werden  von  der 
Militärbehörde  statt  der  Berechtigungs- 
scheine Fahrtausweise  nach  anliegendem 
Muster  2 (Anl.  2)  ausgefertigt,  so  dienen 
diese  gleichzeitig  als  Fahrkarten  und  sind 
von  dem  zuständigen  Bahnbediensteten 
hinsichtlich  des  gezahlten  Fahrpreises  aus- 
zufüllen und  mit  dem  Dienststempel  oder 
mit  Namensunterschrift  zu  versehen. 

Soll  die  Vergütung  gestundet  werden, 
so  geschieht  die  Beförderung  gleichfalls 
auf  Grund  der  Fahrtausweise  nach  Muster  2, 
indess  unter  Berücksichtigung  der  daselbst 
für  diesen  Fall  ausgegebenen  Aenderungen 
oder  auf  Grund  von  Frachtbriefen,  welche 
letztere  mit  dem  Vermerk  „Fracht  ist  zu 
stunden“  versehen  werden.  Gestundete 
Fahr-  und  Frachtgelder  sind  bei  der  Inten- 
dantur des  stellvertretenden  Generalstabs 
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der  Armee  zur  Liquidation  zu  bringen,  und 
bleiben  zu  diesem  Zwecke  die  Fahrtaus- 
weise (Muster  2)  bezw.  Frachtbriefe  in  den 
Händen  der  Kleinbahn. 

8.  Die  Telegraphen-  und  Fernspreeh- 
einrichtungen der  Kleinbahnen  dürfen  zu 
dringlichen  militärischen  Mittheilungen  be- 
nutzt werden,  soweit  die  Erfordernisse  des 

\ Eisenbahndienstes  dieses  zulassen.  Im 
Mobilmachungs-  und  Kriegsfälle  erfolgen 
diese  Mittheilungen  kostenfrei. 

9.  Die  Bezeichnungen:  Militärverwal- 
tung. Militärbehörde,  Militärtransport,  Trup- 
pentheil,  gelten  sinngemäss  auch  für  die 
Marine  und  die  Schutztruppen. 

Vorstehende  Bestimmungen  gelten  auch 
für  die  Genehmigung  von  wesentlichen  Er- 
weiterungen und  Aenderungen  des  Unter- 
nehmens, der  Anlage  oder  des  Betriebes 
| der  vorgedachten  Bahnen. 

7.  Wiederherstellung  des  früheren 
Zustandes. 

Falls  während  der  Zeitdauer  dieser 
! Genehmigung  von  der  Unternehmerin  der 
Betrieb  der  Bahn  aufgegeben  wird,  ohne 
dass  ein  neuer  Konzessionär  an  ihre  Stelle 
tritt,  ist  die  Unternehmerin  verpflichtet, 
unter  Beseitigung  aller  in  den  Strassen  be- 
findlichen Anlagen  die  Strassen  durch  ent- 
sprechende Pflasterungen  bezw.  sonstige 
Arbeiten  nach  Anweisung  der  Wegepolizei- 
behörden wieder  in  ordnungsmässigen  Zu- 
stand zu  bringen. 

8.  Bauarbeiten. 

Bei  der  Ausführung  des  Baues  und 
etwaiger  späterer  Reparaturen  hat  die 
i Unternehmerin  dafür  zu  sorgen,  dass  die 
Benutzung  der  öffentlichen  Wege  durch 
die  Bauarbeiten  nicht  mehr  als  unvermeid- 
lich verhindert  oder  erschwert  wird.  Be- 
schädigungen der  in  oder  an  dem  Strasscn- 
kürper  befindlichen  Anlagen  sind  zu  ver- 
meiden. Den  von  der  Wegepolizeibehörde 
dieserhalb  getroffenen  Anordnungen  ist 
Folge  zu  leisten.  Für  den  Schaden,  der 
durch  die  Bauarbeiten  an  öffentlichem  oder 
Privateigcnthum  entsteht,  ist  die  Unter- 
nehmerin verantwortlich. 

9.  Betriebspflicht. 

Die  Unternehmerin  ist  gehalten,  die 
Bahn  für  die  Dauer  der  Genehmigung  ord- 
nungsinässig  zu  betreiben.  Zu  diesem  Be- 
hüte sind  die  Bahnanlagen  und  Betriebs- 
J mittel  fortgesetzt,  dem  jeweiligen  Verkehrs- 
bedürfniss  entsprechend,  zu  unterhalten. 
Insbesondere  ist  die  Unternehmerin  ver- 
pflichtet: 
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a)  die  Bahn  von  allen,  den  sicheren 
und  regelmässigen  Gang  der  einzelnen 
Züge  hindernden  Gegenstünden  freizu- 
halten; 

b)  für  ausreichende  Reinhaltung  der 
Zugänge  an  den  Haltestellen  zu  sorgen 
und  dieselben  auf  Erfordern  zu  beleuchten; 

c)  die  Bahn  und  die  Betriebsmittel  der- 
art in  Stand  zu  halten,  sowie  geeignete 
Massnahmen  anzuwenden  (Schmieren,  Be- 
giessen  mit  Wasser  u.  s.  w.),  dass  ein  die 
Anwohner  störendes  Betriebsgerüuseh  ver- 
mieden wird; 

d)  die  Wagen  und  ihre  Ausrüstungs- 
stücke stets  in  reinlichem  und  gebrauchs- 
fähigem Zustande  zu  halten,  auch  die  Zahl 
der  vorhandenen  Plätze  unter  Berücksichti- 
gung der  No.  5,  Abs.  2,  dieser  Genehmigung, 
sowie  der  betreffs  der  Stehplätze  von  der 
Unterzeichneten  Behörde  crthcilten  Weisun- 
gen deutlich  ersichtlich  zu  machen. 

10.  Prüfung  der  Betriebsmittel. 

Jeder  Wagen  ist  behufs  Feststellung, 
ob  Bauart,  Einrichtung,  sowie  Zahl  und 
Vertheilung  der  Plätze  den  Vorschriften 
entsprechen,  vor  Inbetriebnahme  der  Prü- 
fung durch  einen  seitens  der  Unterzeich- 
neten Behörde  zu  bestimmenden  Beamten 
zu  unterwerfen,  welcher  denselben  zum 
Zeichen  der  Betriebsfähigkeit  mit  einem 
polizeilichen  Stempel  versieht.  An  den  für 
den  Betrieb  zugelassenen  Wagen  dürfen 
Veränderungen  in  der  Bauart  nur  mit  Ge- 
nehmigung der  Unterzeichneten  und  der 
eisenbahntechnischen  Aufsichtsbehörde  vor- 
genommen werde*n.  Wagen,  deren  Zustand 
den  Anforderungen  unter  No.  5 nicht  ent- 
spricht, sind  vom  Betriebe  auszuschliessen 
und  dürfen  nicht  mehr  bezw.  nicht  eher 
wieder  benutzt  werden,  als  bis  die  Ursachen 
der  Ausschliessung  beseitigt  sind. 


13.  Wärter. 

Die  Unternehmerin  ist  verpflichtet,  auf 
Erfordern  der  Unterzeichneten  und  der 
eisenbahntechnischen  Aufsichtsbehörde  zur 
Sicherung  des  ordnungsmässigen  Betriebes 
bezw.  zur  Sicherung  des  durch  ihren  eige- 
nen Betrieb  beeinträchtigten  oder  erschwer- 
ten allgemeinen  Verkehrs  an  näher  zu  be- 
stimmenden Punkten  der  Bahnlinie,  erfor- 
derlichenfalls während  der  ganzen  Betriebs- 
dauer, Wärter  oder  Posten  aufzustellen. 

14.  Fahrgeschwindigkeit 

Die  Geschwindigkeit  der  Fahrten  darf 
25  km  in  der  Stunde  an  keiner  Stelle  über- 
steigen und  ist  in  den  Krümmungen  der 
Bahn,  an  verkehrsreichen  und  unübersicht- 
lichen Stellen,  sowie  überall  da,  wo  Fahr- 
hindernisse plötzlich  eintreten  können  oder 
wo  dies  von  der  Unterzeichneten  Aufsichts- 
behörde für  erforderlich  erachtet  wird,  auf 
10  km  in  der  Stunde  bezw.  das  von  der 
Unterzeichneten  Aufsichtsbehörde  für  zu- 
lässig erachtete  Mass  zu  verringern. 

Die  Festsetzung  bestimmter  Fahrge- 
schwindigkeiten für  die  einzelnen  Strecken, 
sowie  die  Forderung  der  Anbringung  von 
Geschwindigkeitsmessern  bleiben  Vorbe- 
halten. Während  der  Fahrt  müssen  zwei 
aufeinander  folgende  Motorwagen  bei  einer 
Geschwindigkeit  bis  zu  10  km  in  der  Stunde 
einen  Abstand  von  mindestens  20  in.  bei 
einer  höheren  Geschwindigkeit  einen  ent- 
sprechend grösseren  Abstand  innehalten, 
der  bei  25  km  in  der  Stunde  mindestens 
50  m zu  betragen  hat. 

15.  Fahrpläne. 

Die  Fahrpläne  müssen  der  Unterzeich- 
neten Aufsichtsbehörde  rechtzeitig  zur  Ge- 
nehmigung vorgelegt  werden;  der  eisen- 
bahntechnischen Aufsichtsbehörde  sind  sie 


11.  Anhängewagen. 

Ucber  die  Zulassung  stromloser  An- 
hängewagen behält  sich  die  Unterzeichnete 
Aufsichtsbehörde  nähere  Bestimmung  vor. 

12.  Haltestellen. 

Die  Errichtung  und  Aufhebung  von 
Haltestellen,  auch  Endhaltestellen,  darf  nur 
mit  Genehmigung  der  Unterzeichneten  Auf- 
sichtsbehörde erfolgen;  die  Anordnung 
einer  Verlegung  derselben  bleibt  Vorbe- 
halten. Ebenso  bleibt  cs  Vorbehalten,  zu 
fordern,  dass  die  Unternehmerin  dem  Publi- 
kum an  den  Haltestellen  bedeckte  Warte- 
räume bietet,  sofern  und  soweit  ein  Ver- 
kehrsbedürfniss  sich  hierfür  herausstellcn 

sollte. 


| zu  gleicher  Zeit  zur  Kenntniss  vorzulegen. 

Vor  Ertheilung  der  Genehmigung  und 
amtlicher  Bekanntmachung  darf  nach  einem 
veränderten  Fahrplan  nicht  gefahren  wer- 
t den. 

Abweichungen  von  dem  bestehenden 
Fahrplan  sind  nur  insofern  erlaubt,  als 
zwischen  die  fahrplanmüssigen  Züge,  je- 
doch ohne  Verminderung  oder  Verlegung 
derselben,  noch  andere  Züge  eingelegt 
werden,  jedoch  behält  sich  die  Unterzeich- 
nete Aufsichtsbehörde  Einschränkungen 
jederzeit  vor. 

16.  Beförderungspreise. 

Die  Festsetzung  der  Beförderungs- 
preise steht  der  Unternehmerin  fünf  Jahre 
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hindurch  — vom  Tage  der  Betriebseröff- 
nung  an  gerechnet  — frei. 

Von  jeder  Festsetzung  und  jeder  Aen- 
derung  der  Beförderungspreise,  sowie  von 
den  allgemeinen  Anordnungen  hinsichtlich 
der  Beförderungsbedingungen  ist  der  Unter- 
zeichneten Aufsichtsbehörde  Anzeige  zu 
erstatten. 

Von  dem  sechsten  Betriebsjahre  ab 
hat  die  Unterzeichnete  Aufsichtsbehörde 
«las  Recht  der  Genehmigung  der  Beförde- 
rungspreise nach  Massgabe  der  Bestim- 
mungen des  § 14.  Abs.  3,  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892. 

17.  Veröffentlichung  der  Fahrpläne 
und  Tarife. 

Die  Fahrpläne  und  die  Tarife  sind 
ausser  in  den  Wagen  auch  in  etwa  zu 
zu  errichtenden  Wartehallen  auszuhängen. 
Ausserdem  sind  sie  mindestens  drei  'Page, 
Erhöhungen  der  Beförderungspreise  aber 
14  Tage  vor  ihrer  Einführung,  durch  die  , 
für  die  amtlichen  Bekanntmachungen  im 
Stadtkreise  Berlin  bestimmten  Zeitungen 
zu  veröffentlichen. 

18.  Meldungen  von  Unfällen  und 
Betriebsstörungen. 

Wegen  der  Meldung  von  Unfällen  und 
Betriebsstörungen  ist  zu  verfahren,  wie 
folgt: 

a)  Von  allen  im  Betriebe  der  elektri- 
schen Strassenbahn  sich  ereignenden  Un- 
fällen, bei  welchen  Menschen  getödtet  oder 
verletzt  worden  sind,  oder  bei  denen  die 
im  Strafgesetzbuch  (§§  315  und  316)  be- 
drohte Ingefahrsetzung  eines  Eisenbahn- 
transportes durch  Verschulden  einer  Person 
in  Frage  kommt,  ist  der  Ortspolizeibehörde  | 
und,  wenn  der  Name  der  schuldigen  Person  ; 
sofort  festgestellt  ist  und  angegeben  wer- 
den kann,  zugleich  auch  der  Staatsanwalt-  i 
schaft  sogleich  nach  dem  Bekanntwerdeu 
von  der  Unternehmerin  Anzeige  zu  machen. 
Nur  bei  leichten  Verletzungen  einer  Person 
infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  oder  Un-  I 
gesehicklichkeit,  wenn  dieselbe  eine  Ar- 
beitsunfähigkeit von  voraussichtlich  nicht 
mehr  als  14  Tagen  zur  F«>lgo  hat,  sowie  , 
bei  nicht  unmittelbar  mit  dem  Betriebe  zu- 
samincnhüngenden  Verletzungen,  sofern 
dabei  eine  nach  § 232  des  Strafgesetzbuchs 
auch  ohne  Antrag  des  Verletzten  strafbare 
Handlung  oder  Unterlassung  eines  Dritten 
nicht  anzunehmen  ist,  kann  von  der  An- 
zeige an  die  Staatsanwaltschaft  abgesehen 
werden. 

b)  Der  Unterzeichneten  Behörde  sind 
die  einem  Zuge  zugestoascuen  Unfälle,  bei 
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denen  eine  Tödtung  oder  schwere  Ver- 
letzung von  Personen  oder  ein«!  erhebliche 
Besehäiligung  von  Fahrzeugen  stattgefun- 
den hat,  sowie  solche  erhebliche  Betriebs- 
störungen. welche  durch  Schäden  an  den 
Betriebsmitteln  oder  Bahnanlagen  verur- 
sacht sind  und  die  eine  mindestens  «-ine 
Stunde  währende  Unterbrechung  d«*s  Be- 
triebes zur  Folge  hatten,  ebenfalls  sogleich 
nach  dem  Bekanntwerden  mittels  ausführ- 
lichen Berichts  zu  melden. 

c)  Gleiche  Meldung  ist  an  die  eisen- 
bahntechnische Aufsichtsbehörde  zu  er- 
statten. wenn  die  vorbezeichneten  Unfälle 
und  Betriebsstörungen  infolge  von  Ent- 
gleisungen oder  Mängeln  an  Weichen,  Be- 
triebsmitteln, Akkumuhitoren  oder  elek- 
trischen Leitungen  sowie  auf  Dienstver- 
nachlässigung des  Personals  «1er  Strassen- 
bahn zurückzuführen  sind. 

In  diesen  Berichten  sind  folgende. 
Punkte  zu  erörtern: 

1.  Ort,  Zeit  und  Hergang  des  Ereig- 
nisses, 

2.  Witterungsverhältnissc,  sofern  sie  auf 
das  Ereigniss  von  Einfluss  gewesen  sind, 

3.  Verunglückung  von  Personen  (auch 
Name,  Stand  und  Wohnort), 

4.  Beschädigung  von  Betriebsmitteln, 

5.  Schuhlfrage,  thatsächlich festgestellte 
oder  muthmassliche  Ursache  des  Unfalls, 
Dienstduu«T  schuldiger  Beamt«*n,  Dienstzeit 
derselben  an  dem  fraglichen  Tag«-,  Anord- 
nung bezüglich  der  schuldigen  Beamten, 

6.  ob  Anzeige  bei  «ler  Staatsanwalt- 
schaft erfolgt  ist, 

7.  Massnahmen,  welche  zur  Beseitigung 
der  Betriebsstörungen  getroffen  oder  zur 
Verhütung  ähnlicher  Vorkommnisse  in  Aus- 
sicht genommen  sind.  Bei  schweren  Un- 
fällen ist  der  Staatsanwaltschaft  und  der 
Unterzeichneten  Behörd«*,  sowie  d«*r  eisen- 
bahntechnischen Aufsichtsbehörde  — letz- 
terer nur  insoweit  an  dieselbe  nach  der 
Bestimmung  unter  c)  Bericht  zu  erstatten 
ist  — telegraphische  Anzeige  zu  machen. 
Sollte,  diese  Anzeige  auf  kürzerem  Wege 
möglich  sein,  so  ist  dieser  zu  wählen.  Da- 
g«*g«‘ii  sind 

d)  kleinere  Betriebsstörungen  und  solche 
Unfälle,  bei  denen  kein«*  erhebliche  Ver- 
hetzung von  Personen  und  nur  geringe  Be- 
schädigungen an  den  Fahrzeugen  oder  den 
Bahnanlagen  — d.  h.  solche,  deren  Wieder- 
herstellungskosten  den  Betrag  von  500  M 
nicht  überstcig«*n  — vorgekommen,  sind 
vierzehntägig  in  einer  schematischen  nach 
den  einzelnen  Linien  geordneten  Ueber- 
sicht  der  Unterzeichneten  sowie  der  eisen- 
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hahntechnischcn  Aufsichtsbehörde  einzu- 
1 reichen. 

In  diese  Xachweisung  sind  jedoch  die 
übrigen  schon  besonders  zur  Anzeige  ge- 
brachten Unfälle  der  Zeitfolge  nach  auf- 
zunehmen  und  mit  entsprechendem  Ver- 
merk zu  versehen.  Zur  Erstattung  der  vor- 
bezeichneten  Anzeigen  und  Berichte,  sowie 
zur  Einrichtung  der  schematischen  Ueber- 
sichten  sind  verpflichtet:  1.  Diejenigen 

Personen,  welche  dieBetriebsunternohmerin 
zur  Leitung  des  Betriebes  oder  eines  Theiles 
desselben  oder  zur  Beaufsichtigung  bestellt 
hat.  2.  Wenn  die  Betriebsunternehmerin 
solche  Personen  nicht  bestellt  hat,  sie  selbst 
oder  ihre  gesetzlichen  Vertreter. 

Die  Untersuchung  der  Betriebsunfälle 
wird  der  Unternehmerin  unter  Kontrole 
der  Aufsichtsbehörden  bezw.  ihrer  Organe 
überlassen.  Die  Untersuchungsakten  werden 
durch  die  zuständige  Polizeibehörde  (in 
Berlin  Kommissariat  für  öffentliches  Fuhr- 
wesen und  Kriminalabtheilung)  der  Staats- 
anwaltschaft übersandt. 

19.  Leitende  Beamte  der  Bau-  und 
Betriebsverwaltung. 

Die  mit  der  Leitung  der  Bau-  und  Be- 
triebsverwaltung betrauten  Personen  (Vor- 
stand) sind  der  Unterzeichneten  Behörde 
sowie  der  eisenbahntechnischen  Aufsichts- 
behörde namhaft  zu  machen.  Ebenso  ist 
von  einer  eintretenden  Aenderung  Mitthei- 
lung zu  machen. 

20.  Bedienstete  im  äusseren  Betriebs- 
dienst. 

Alle  im  äusseren  Betriebsdienste  be- 
schäftigten Bediensteten  (Wagenführer, 
Schaffner,  Kontroleure,  Expeditoren  u.  s.w.) 
müssen  diejenige  körperliche  und  geistige 
Fähigkeit  und  diejenige  Zuverlässigkeit 
besitzen,  die  ihre  Berufspflicht  erfordert. 

Ueber  die  gesammten  Umstände,  die 
für  die  dienstliche  Befähigung  und  Zuver- 
lässigkeit dieser  Personen  von  Erheblich- 
keit sind,  ist  auf  Verlangen  der  Unterzeich- 
neten und  der  eisenbahntechnischen  Auf- 
sichtsbehörde Auskunft  zu  geben.  Dasselbe 
gilt  hinsichtlich  der  gesammten  dienstlichen 
Verhältnisse,  insbesondere  der  Beschäfti- 
gungszeit der  bezeichneten  Angestellten. 

Diejenigen  Bediensteten,  die  sich  als 
unzuverlässig  für  die  ihnen  obliegende 
Thätigkeit  erwiesen  haben,  sind  auf  Er- 
fordern der  Unterzeichneten  oder  der 
eisenbahntechnischen  Aufsichtsbehörde  zu 
entlassen. 


21.  Betriebsordnung. 

Die  Thätigkeit  der  unter  Xo.  20  l>e- 
zeichneten  Angestellten  ist  durch  eine  Be- 
triebsordnung zu  regeln,  welche  der  Unter- 
zeichneten und  der  eisenbahntechnischen 
Behörde  zur  Genehmigung  vorzulegen  ist. 

22.  Bedienung  der  Motorwagen. 

Jeder  Motorwagen  muss  von  einem 
Wagenführer  und  einem  Schaffner  begleitet 
sein.  Der  Fortfall  des  letzteren  bedarf  der 
besonderen  Erlaubnis  der  Unterzeichneten 
Behörde. 

23.  Wagenführer. 

Zu  Wagenführern  dürfen  nur  solche 
Personen  angenommen  werden,  die  min- 
destens 21  Jahre  alt,  sowie  mit  der  elek- 
trischen Bahn,  der  Fahreinrichtung  und 
deren  Anwendung  vertraut  sind  und  dies 
durch  eine  Prüfung  und  durch  Probefahrt 
nachgewiesen  haben. 

Es  wird  Vorbehalten,  nach  dieser  Rich- 
tung bestimmte  Vorschriften  zu  erlassen. 
Ebenso  wird  Vorbehalten,  ein  Höchstmass 
der  täglichen  Beschäftigungszeit  der  Wagen- 
führer bezw.  ein  Mindestmass  der  den- 
selben zu  gewährenden  Ruhepausen  zu  be- 
stimmen. 

24.  Dienstkleidung. 

Die  Wagenführer  und  Schaffner  müssen 
i bei  ihrer  Dienstausübung  Dienstkleidung 
i und  an  der  vorderen  Seite  der  Kopf- 
bedeckung eine  die  Feststellung  ihrerPerson 
ermöglichende  Nummer  tragen. 

Eine  genaue  Beschreibung  der  Dienst- 
kleidung, sowie  jede  an  derselben  etwa 
i vorzunehmende  generelle  Aenderung  ist 
der  Unterzeichneten  Behörde  zur  Genehmi- 
gung vorzulegen. 

Es  wird  Vorbehalten,  die  Beschäftigung 
• der  Wagenführer  und  Schafftier  an  eine 
besondere  Erlaubniss  (Fahrschein)  zu 
knüpfen. 

25.  Buchführung. 

Ueber  das  Unternehmen  sind  beson- 
dere, kaufmännisch  geordnete  Bücher  zu 
i führen,  aus  denen  das  auf  die  Herstellung 
und  Ausrüstung  der  Bahn  verwendete 
Kapital,  die  Bruttoeinnahme  und  der  jähr- 
liche Reinertrag  des  Unternehmens  mit 
Sicherheit  ersehen  werden  können. 

Der  Unterzeichneten  Aufsichtsbehörde 
ist  auf  ihr  Erfordern  der  Rechnungs- 
abschluss, der  von  einem  vereideten  Bücher- 
revisor auf  seine  Richtigkeit  zu  bescheini- 
gen ist,  alljährlich  einzureichen. 
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26.  Zwangsmittel. 

Boi  Nichtinnehaltung  der  Konzessions- 
bcdingungon  finden  erforderlichenfalls  die 
in  dem  Gesetze  über  die  allgemeine  Lan- 
desverwaltung vom  30.  Juli  1883  vorge- 
sehenen Zwangsmittel  Anwendung.  Zur 
Sicherung  der  Aufrechterhaltung  des  ord- 
nungsmüssigen  Betriebes  wird  die  Ver- 
hängung von  Geldstrafen  in  Höhe  bis  zu 
je  50  000  M Vorbehalten. 

Als  Unterbrechung  des  ordnutigs- 
mässigen  Betriebes  wird  auch  jedes  eigen- 
mächtige Abweichen  von  dem  genehmigten 
Fahrplan  bezw.  der  Betrieb  nach  einem 
nicht  genehmigten  Fahrplan  angesehen. 

Gegen  die  Festsetzung  einer  Konven- 
tionalstrafe ist  unter  Ausschluss  des  Hechts- 
weges nur  die  Beschwerde  an  den  Herrn 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zulässig. 

27.  Auflagen  im  Interesse  der  Reichs- 
Post-  und  Telegraphenverwaltung. 

Im  Interesse  der  Reichspost-  und  Tele- 
graphenverwaltung hat  die  Unternehmerin 
folgenden  Auflagen  zu  entsprechen,  die  hin- 
sichtlich der  den  Zwecken  der  Eisenbahn- und 
Polizeiverwaltung  dienenden  Telegraphen- 
anlagen  sinngemässe  Anwendung  finden. 

1.  Die  Gleise  der  automobil  zu  betrei- 
benden Bahnstrecken  dürfen  nicht  mit  der 
Genoratormaschine  oder  mit  den  Gleisen 
der  Oberleitungsstreckcn  metallisch  ver- 
bunden werden;  die  Zurückleitung  der 
Ströme,  welche  auf  den  mit  Oberleitung 
ausgerüsteten  Bahnstrecken  verbraucht 
werden,  hat  ausschliesslich  durch  isolirte 
Kabel  zu  erfolgen,  welche  von  den  Gleisen 
der  Oberleitungsstrecken  nach  den  Ma- 
schinenstationen zu  führen  sind. 

2.  Für  den  Betrieb  der  Strassenbahn 
sind  nur  solche  Dynamomaschinen  zur 
Kraftlieferung  zu  verwenden,  deren  Strom- 
pulsationen sehr  geringfügig  sind,  damit 
Induktionsgeräusche  in  den  nahe  der  Bahn 
verlaufenden  oberirdischen  Fernsprech- 
leitungen vermieden  werden. 

3.  Soweit  eine  oberirdische  blanke  Lei- 
tung zur  Zuführung  der  Betriebskraft  an 
die  Motorwagen  benutzt  wird  und  die  Gleis- 
schienen zur  Rückleitung  der  elektrischen 
Ströme  dienen  sollen,  muss  die  metallische 
Rückleitung  durch  die  Schienen  eine  mög- 
lichst vollkommene  sein.  Ausserdem  sollen 
an  denjenigen  Stellen,  an  welchen  die  vor- 
handenen Telegraphen-  und  Fernsprech- 
leitungen die  blanke  Arbeitsleitung  der 
Balm  oberirdisch  kreuzen,  über  der  letz- 
teren auf  Kosten  der  Verwaltung  der  elek- 
trischen Strassenbahn  stromlose  Schutz- 


drähte, in  geeigneten  Fällen  Drahtnetze, 
gezogen  oder  sonstige  stromfreie  Schutz- 
vorrichtungen angebracht  werden,  durch 
welche  eine  Berührung  der  beiderseitigen 
stromführenden  Drähte  vermieden  wird. 

An  Stelle  der  stromfreien  Schutzvor- 
i richtungen  oder  neben  denselben  kann 
bezw.  muss  der  Schutz  der  Telegraphen- 
oder Fernsprechleitungen  auch  durch  andere 
! Einrichtungen  gemäss  besonderer,  nach 
i Anhörung  der  Reichs-Telegraphenverwal- 
tung durch  die  Aufsichtsbehörde  zutreffen- 
der Anordnung  hergestellt  werden. 

4.  An  den  Kreuzungsstellen  muss  der 
Abstand  der  untersten  Telegraphen-  oder 
Fernsprechleitungen  von  den  Schutzdrähten 
und  Tragelitzen  mindestens  1 m betragen. 
Wo  zur  Erreichung  dieses  Abstandes  die 
Telegraphen- und  Femsprechleitungen  höher 
gelegt  werden  müssen,  hat  dieses  durch 
die  Reichspost-  und  Telegraphenverwaltung 
auf  Kosten  der  Strassenbahnverwaltung  zu 
erfolgen.  Ingleichen  müssen  die  in  der 
Nähe  von  Telegraphen-  und  Fernsprech- 
leitungen aufzustellenden  Pfosten,  welche 
zur  Unterstützung  der  Tragelitzen  dienen, 

: mindestens  1,25  m von  der  zunächst  befind- 
lichen Telegraphen-  oder  Fernsprechleitung 
entfernt  bleiben.  Sofern  trotzdem  zu  be- 
fürchten ist,  dass  z.  B.  beim  Abtrieb  der 
Leitungen  durch  Wind  oder  aus  sonstigen 
, Ursachen  Berührungen  der  Telegraphen- 
oder Femsprechleitungen  mit  blanken  Thei- 
len  der  Speiseleitung,  der  Arbeitsleitung 
oder  sonstigen  stromführenden  Theilen  der 
Bahnanlagen  an  einzelnen  Stellen  eintreten 
können,  sind  auf  Antrag  der  Reichs-Tele- 
graphenverwaltung nach  Anordnung  der 
Unterzeichneten  Aufsichtsbehörde  geeignete 
Schutzvorrichtungen  anzubringen,  die  eine 
Berührung  der  Schwachstromleitung  mit  der 
Starkstromleitung  verhindern. 

5.  Die  Unterzeichnete  Aufsichtsbehörde 
wird  an  denjenigen  Stellen,  wo  die  elek- 
trische Bahn  neben  den  Schwachstrom- 
leitungen verläuft  und  der  gegenseitige 
Abstand  weniger  als  10  m beträgt,  auf  Er- 
suchen der  Reichs-Telegraphenverwaltung 
besondere  Schutzvorrichtungen  an  den 
Starkstromleitungen  zur  Verhinderung  der 
Berührung  derselben  mit  den  Schwach- 
stromleitungen anordnen,  sofern  nicht  die 
örtlichen  Verhältnisse  eine  Berührung  der 
Starkstrom-  und  Schwachstromleitungen 
auch  beim  Umbruch  von  Stangen  oder  beim 
Zerreissen  von  Drähten  ausschlicssen. 

G.  Ausserdem  sind: 

a.  Schutzleisten  auf  der  Starkstrom- 
leitung und  Längsdrähte  neben  derselben 

i 
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an  allen  Kreuzungsstellen  anzubringen,  wo  ; 
Verlegungen  der  Telegraphen-  oder  Fern- 
sprechleitungen  nicht  vorgesehen  oder 
zwar  vorgesehen,  aber  bis  jetzt  noch  nicht 
ausgeführt  sind; 

b in  den  wenigen  Fällen,  wo  senk- 
rechte Kreuzungen  einzelner  Femsprech- 
drähte,  deren  Verlegung  in  Aussicht  ge-  j 
nommen  ist,  aber  noch  nicht  ausgeführt 
ist,  mit  der  Starkstromleitung  Vorkommen, 
nur  Ilolzsclmtzleisten  anzubringen. 

7.  Die  unterirdischen  Zuleitungen  von 
der  Kraftstation  zu  den  Gleisen  und  der 
Arbeitsleitung  (Speiseleitungskabel)  müssen 
thunlichst  entfernt  von  den  Reichs-Tole- 
graphenkabeln,  wo  es  angängig  ist,  auf  der 
anderen  Strassenseite  verlegt  werden. 
Kreuzungen  der  unterirdischen  Kabel  für 
Starkströme  mit  solchen  für  Schwach- 
ströme müssen  derartig  erfolgen,  dass  der 
Abstand  der  Kabel  von  einander  mindestens 
40  cm  beträgt.  Werden  Reichs-Telegraphen- 
kabel  — sofern  diese  oder  die  Starkstrom- 
kabel nicht  in  gemauerten  Kanälen  liegen  — 
auf  Kosten  der  Unternehmerin  mit  eisernen 
Köhren,  die  über  die  Kreuzungsstelle  nach 
jeder  Seite  hin  etwa  1,6  m und  über  die 
Endpunkte  der  Nährungsstrecke  2—3  m 
hinausragen,  umgeben,  so  müssen  die  eiser- 
nen Schutzrohre  auf  der  den  Starkstrom- 
kabeln zugewendeten  Seite  mit  Beton  bedeckt 
werden.  Diese  Muffen,  deren  Bestimmung 
es  ist,  flüssiges  Metall  von  den  Schutzrohren 
abzuhalten  beziehungsweise  zu  starke  Er- 
wärmung der  eingelegten  Kabel  zu  verhüten, 
müssen  mindestens  50  cm  zu  beiden  Seiten 
der  kreuzenden  Starkstromkabel  bezw.  bei 
seitlichen  Annäherungen  ebensoweit  über 
den  Anfangs-  und  Endpunkt  der  gefähr- 
deten Strecke  hinausragen.  Wenn  die 
Starkstromkabel  in  Vertheilungskästen  ein- 
geführt werden,  und  in  einem  Abstande 
von  weniger  als  60  cm  von  einem  Kasten 
sich  Telegraphen-  oder  Fernsprechkabel 
befinden,  so  sind  letztere  ebenso  wie  bei 
einer  Näherung  der  Starkstromkabel  zu 
schützen.  Von  dieser  Massregel  kann  ab- 
gesehen werden,  wenn  der  Vertheilungs-  ; 
kästen  (mit  Ausnahme  des  Deckels)  von 
Mauerwerk  oder  von  einer  Cement-  oder 
Betonschicht  umgeben  ist. 

In  gleicher  Weise  wie  die  Telcgraphen- 
und  Fernsprechkabel  sind  die  Telegraphen-  j 
und  Fernsprechkabel- Röhrenlinien  sowie 
die  Rohrpostanlagen  zu  schützen.  Bei 
diesen  Anlagen  bedarf  es  jedoch  nur  der 
Anbringung  von  Cement-  oder  Betonhalb- 
muffen, und  kann  von  der  Umkleidung  mit 
eisernen  Schutzrohren  abgesehen  werden. 


8.  Sind  infolge  des  parallelen  Verlaufs 
der  beiderseitigen  Anlagen  oder  aus  an- 
deren Ursachen  Störungen  der  Telegraphen- 
oder  Fernsprechleitungen  zu  befürchten, 
oder  treten  solche  Störungen  auf,  so  hat 
die  Unternehmerin  geeignete  Massnahmen 
zur  Beseitigung  der  störenden  Einflüsse  zu 
treffen. 

Sofern  sich  zur  Vermeidung  von  Stö- 
rungen des  Telegraphen-  oder  Fernsprech- 
verkehrs eine  Verlegung  von  Telegraphen- 
oder Fernsprechlinien  als  zweckmässig 
erweist  hat  die  Unternehmerin  für  die 
rechtlichen  und  bautechnischen  Vorbedin- 
gungen der  Verlegung  zu  sorgen  und  die 
durch  die  Verlegung  erwachsenden  Kosten 
zu  tragen. 

9.  Die  Unterzeichnete  Aufsichtsbehörde 
wird  auf  Ersuchen  der  Oberpostdirektion 
Bestimmung  darüber  treffen,  ob  und  wann 
zum  weiteren  Schutze  derKeichstelegraphen- 
und  Fernsprechlcitungen,  insbesondere  zur 
thunlichsten  Verhütung  von  Brandschäden 
für  den  Fall  des  Uebertritts  stärkerer 
Ströme  aus  den  Starkstromleitungen  in  die 
Schwachstromleitungen,  in  letztere  von  der 
Reichs-Telegraphenverwaltung  auf'  Kosten 
der  Strassenbahnverwaltung  Schmelzsiche- 
rungen einzuschalten  sind. 

Diese  Anordnung  bleibt  ausgesetzt,  bis 
sich  die  Oberpostdirektion  schlüssig  ge- 
macht hat. 

10.  Falls  die  vorgesehenen  Schutzmass- 
regeln  nicht  ausreichen,  um  Unzuträglich- 
keiten oder  Störungen  für  den  Telegraphen- 
und  Femsprechbetrieb  fern  zu  halten,  hat 
die  Unternehmerin  der  Starkstromanlage 
im  Einvernehmen  mit  der  zuständigen 
kaiserlichen  Oberpostdirektion  ohne  Verzug 
weitere  Massnahmen  zu  treffen,  bis  die  Be- 
seitigung der  Unzuträglichkeiten  oder  der 
störenden  Einflüsse  erfolgt  ist.  Bei  man- 
gelndem Einvcrständniss  zwischen  der 
Reichspostbehörde  und  der  Strassenbahn- 
verwaltung bestimmt  die  Unterzeichnete 
Aufsichtsbehörde,  ob  und  in  welcher  Art 
weitere  Sicherungsmassregeln  seitens  der 
Unternehmerin  zu  treffen  sind. 

11.  Bei  den  aus  Anlass  der  Umwand- 
lung des  Pferdebetriebs  in  elektrischen  Be- 
trieb etwa  nothwendigen  Umlegungen  be- 
stehender oder  bei  der  Herstellung  neuer 
Gleise  dürfen  letztere,  ausser  bei  Kreuzun- 
gen, nicht  über  dem  Kabellager  der  unter- 
irdischen Reichstelegraphenlinien  hergestellt 
werden.  Lässt  sich  die  Linienführung  der 
Gleise  nicht  anders  anorduen,  so  ist  die 
unterirdische  Telegraphenlinie  durch  die 
Reichspost-  und  Telegraphcnverwaltung  auf 
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Kosten  der  Verwaltung  der  elektrischen 
Bahn  amzulegen.  Die  Entscheidung  dar- 
über, ob  die  Gleise  verlegt  werden  können 
oder  nicht,  steht  der  Aufsichtsbehörde  zu. 

12.  Durch  die  elektrische  Bahnanlage 
darf  die  Reichs-Telegraphenverwaltung  in 
der  Befugniss  nicht  gehindert  werden,  mir 
Ausbesserungen  und  Verlegungen  der  vor- 
handenen unterirdischen  Telegraphenanla- 
gen jederzeit  vorzugehen,  selbst  wenn  da- 
durch der  Betrieb  der  elektrischen  Bahn 
längere  Zeit  gestört  werden  sollte.  Der- 
artige Arbeiten  sind  jedoch  thunlichst  zu 
solchen  Zeiten  vorzunehmen,  in  welchen 
der  elektrische  Betrieb  ruht.  Beabsichtigt 
die  Strassenbalmverwaltung  Aufgrabungen 
in  Strassen  vorzunehmen,  welche  zur  Zeit 
der  Vornahme  dieser  Arbeiten  mit  unter- 
irdischen Telegraphen-  oder  Fernsprech- 
kabeln versehen  sind,  so  ist  hiervon  der 
zuständigen  Oberpostdirektion  oder  den 
zuständigen  kaiserlichen  Rost-  oder  Tele- 
graphenämtern rechtzeitig  vor  dem  Beginn 
der  Arbeiten  schriftlich  Nachricht  zu  geben. 
Falls  durch  solche  Arbeiten  der  Telegraph  en- 
oder  Fernsprechbetrieb  gestört  werden 
sollte,  sind  die  Arbeiten  auf  Antrag  der 
Telegraphenverwaltung  zu  einer  Zeit  aus- 
zuführen, in  welcher  der  Telegraphen-  oder 
Fernsprechbetrieb  ruht. 

13.  Falls  Fehler  in  der  Starkstromanlage 
zu  Störungen  des  Telegraphen-  oder  Fem- 
sprechbetriebes  Anlass  geben  sollten,  so 
muss  der  elektrische  Betrieb  der  Bahn  auf 
Anzeige  des  zuständigen  kaiserlichen  Rost- 
oder Telegraphennmts  an  die  Betriebsver- 
waltung der  Strassen  bahn  oder  auf  Ver- 
langen der  kaiserlichen  Oberpostdirektion 
in  solchem  Umfange  und  solange  einge- 
stellt werden,  wie  dies  zur  Beseitigung  der 
Fehler  erforderlich  ist. 

Darüber,  ob  und  in  wie  weit  eine  Be- 
triebseinstellung erforderlich  ist,  hat  bei 
etwaigem  Mangel  des  Einverständnisses  der 
Strassenbahnverwaltung  mit  den  vorbe- 
zeichneten  Behörden  der  Reichs-Telegra- 
phenverwaltung  die  eisenbahntechnische 
Aufsichtsbehörde  zu  entscheiden. 

14.  Die  kaiserliche  Oberpostdirektion 
trifft  vor  der  Inbetriebnahme  der  mit  Ober- 
leitung ausgerüsteten  elektrischen  Bahnen 
alle  von  ihr  für  erforderlich  erachteten 
Aenderungen  an  den  Reiehstelegraphen- 
und  Fernsprechanlagen,  um  diese  gegen 
den  Uebergang  von  Starkströmen,  sowie 
gegen  störende  induktorische  Einwirkungen 
der  Bahnen  zu  schützen. 

Als  Entschädigung  für  die  hierfür  auf- 
zuwendenden Kosten  zahlt  die  Grosse 
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Berliner  Strassenbalm  eine  teste  Summe 
von  596  000  M,  wörtlich  „Fünfhundert  und 
sechs  und  neunzig  Tausend  Mark“  an  die 
kaiserliche  Oberpostdirektion,  Avelche  in 
Theilzahlungen,  deren  Zeitpunkt  und  Höhe 
von  der  kaiserlichen  Oberpostdirektion  zu 
bestimmen  sind,  an  die  kaiserliche  General- 
postkasse zu  entrichten  ist. 

In  dem  Betrage  von  596  000  M ist  die 
Entschädigung  für  die  Beseitigung  etwaiger 
in  den  Fernleitungen  auftretenden  Stö- 
rungen, sowie  der  Störungen,  welche  etwa 
durch  die  automobil  betriebenen  Bahnen 
oder  durch  die  nachstehend  bezeichncten 
mit  Oberleitung  ausgerüsteten  Bahn- 
strecken entstehen  sollten,  nicht  enthalten: 

1.  die  Linie  in  der  Strasse  Alt-Moabit 
von  der  Moltkebrücke  bis  zur  Werft- 
strasse, 

2.  die  Linie  von  der  Karl-  und  in  der 
Louisenstrasse, 

3.  die  Linien  in  der  Lützow-,  Flottwell- 
und  Schönebergerstrasse, 

4.  die  Linien  in  der  Kochstrasse  von 
der  Jerusalemer-  bis  zur  Friedrich- 
strasse, 

5.  die  Linien  in  der  Oranienstrasse  von 
der  Linden-  bis  zur  Alten  Jacob- 
strasse, 

6.  die  Linie  in  der  Seydel-  und  in  der 
Alten  Jacobstrasse  von  der  Stall- 
schreiber- bis  zur  Neuen  Jaeob- 
strasse, 

7.  die  Linien  in  der  Blücherstrasse  vom 
Blücherplatz  bis  zur  Tempelherrn- 
strasse. 

Werden  durch  die  vorstehend  bezeich- 
neten  Bahnstrecken  Störungen  des  Fern- 
sprechbetriebes hervorgerufen,  welche  die 
Unternehmerin  durch  eigene  Massnahmen 
zu  beseitigen  nicht  in  der  Lage  ist,  so 
wird  die  kaiserliche  Oberpostdircktion  die 
zur  Fernhaltung  der  Störungen  erforder- 
lichen Massnahmen  für  Rechnung  der 
Grossen  Berliner  Strassenbahn  treffen,  und 
zwar  verpflichtet  sich  die  Grosse  Berliner 
Strassenbahn  für  die  Beseitigung  der  von 
den  einzelnen  Linienstrecken  herrührenden 
Störungen  folgende  Bauschvergütung  an 
die  Rostkasse  zu  zahlen:  Für  die  Beseiti- 
gung der  Störungen  der 


Strecke  1 . . . 


n 

w 

» 


2 . . . 

3 . . . 

4 . . . 
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5 . . . 
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6 . . . 
7 • • • 
Summa 


800  M 
12  000  „ 
27000  „ 
8000  „ 
8400  „ 
3900  „ 
3 900  „ 
64  000  M 
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Für  den  Fall,  dass  es  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn  noch  gelingt,  durch 
besondere  Massnahmen  an  den  Bahn- 
anlagen die  Störungen  des  Fernsprech- 
betriebes zu  verhindern,  und  die  Reichs- 
post-Telegraphenverwaltung daher  einen 
Thcil  der  von  ihr  veranschlagten  Aende- 
rungen  an  den  Fernsprcchanlagun  nicht 
auszuführen  braucht,  wird  die  kaiserliche 
Oborpostdirektion  einen  von  ihr  selbstän- 
dig festzusetzenden  Betrag  an  die  Grosse 
Berliner  Strassenbahn  zurückzahlen.  An- 
dererseits verpflichtet  sich  die  Grosse 
Berliner  Strassenbahn,  der  Postkasse  die 
Kosten  für  etwa  erforderliche  weitere 
Mittel  zu  erstatten,  als  zur  Zeit  zur  Besei- 
tigung der  störenden  Einwirkungen  der 
elektrischen  Bahnen  auf  die  Reichs- 
telegraphen- und  Fernsprechanlagen  jetzt 
vorgesehen  sind. 

15.  Diese  Vereinbarungen  gelten  nur 
für  den  Betrieb  der  elektrischen  Balm  nach 
dem  System  Thomson  Houston. 

16.  Spätere  wesentliche  Aenderungen 
oder  Erweiterungen  der  elektrischen  Bahn- 
anlage sollen  im  Einvernehmen  mit  der 
kaiserlichen  Oberpostdirektion  ausgeführt 
werden.  Die  Unternehmerin  verpflichtet 
sich,  der  genannten  Behörde  von  derarti- 
gen Plänen  rechtzeitig  vorher  Kenntniss 
zu  geben. 

Weitere,  gemäss  § 42  des  Kleinbahn- 
gesetzes von  der  Reichspostverwaltung 
der  Unternehmerin  aufzuerlegende  Ver- 
pflichtungen bleiben  Vorbehalten. 

28.  Sicherheitsbestellung. 

Zur  Sicherung  der  in  dieser  Urkunde 
bezeichneten  Pflichten,  insbesondere  der 
Verpflichtung  zum  ordnungsmässigen  Be- 
trieb, hat  die  Unternehmerin  bei  der  l'olizei- 
hauptkasse  den  Betrag  von  50000  M bar 
oder  in  Schuldverschreibungen,  in  welchen 
nach  den  bestehenden  Gesetzen  die  Anle- 
gung des  Vermögens  von  Mündeln  zulässig 
ist,  unter  Berechnung  derselben  nach  dem 
Kurswcrthe  nebst  den  noch  nicht  fälligen 
Zinsscheinen  und  den  Talons  zu  hinter- 
legen.  Die  in  bar  hinterlegte  Summe  wird 
nicht  verzinst. 

Die  Ueberwachung  der  Auslosung  der 
niedergelegten  Schuldverschreibungen  ist 
Sache  der  Unternehmerin. 

Die  Kaution  ist  durch  eine  gerichtlich 
oder  notariell  beglaubigte  Urkunde  derart 
zum  Pfände  zu  bestellen,  dass  der  Unter- 
zeichneten Aufsichtsbehörde  die  Befugniss 
zusteht,  durch  Verwendung  derselben 
bezw.  durch  Veräusserung  der  verpfän- 


deten Schuldverschreibungen  zum  jeweili- 
gen Kurswerth  etwa  verfallene  Strafbeträge 
einzuziehen.  Die  hinterlegte  Summe  muss, 
sobald  sie  in  Anspruch  genommen  worden 
ist,  unverzüglich  auf  den  vorgeschriebenen 
Betrag  ergänzt  werden. 

Der  Unternehmerin  wird  anheim  gege- 
ben, eine  für  eine  andere  elektrische  Klein- 
bahnlinie bei  der  Polizeihauptkasse  in 
gleichem  Betrage  hinterlegte  Kaution  auch 
für  die  in  dieser  Urkunde  bezeichnete 
Linie  zum  Pfände  zu  bestellen. 

Berlin,  4.  Mai  1900. 

Der  Polizei-Präsident, 
gez.:  von  Windheim. 

Der  vorstehende  Text  ist  um  so  inter- 
essanter, als  die  Annahme  gerechtfertigt 
erscheint,  dass  er  nach  persönlichen  Inten- 
tionen des  Herrn  Ministers  verfasst  sein 
dürfte  und  daher  wohl  als  Muster  für  alle 
kommenden  ähnlichen  Konzessionen  be- 
trachtet werden  kann. 

Verschiedene  Punkte  sind  sehr  beaeh- 
tenswerth:  § 2:  „Verbesserungen  der  Be- 
triebs-Einrichtungen“ besagt,  dass  solche, 
sofern  sie  sich  technisch  genügend  be- 
währt und  die  mit  ihrer  Einführung  ver- 
bundenen Kosten  nicht  derart  erhebliche 
sind,  dass  der  Ertrag  der  Bahn  eine  ange- 
messene Verzinsung  der  Anlagekosten 
j nicht  mehr  ergeben  würde,  auf  Aufforde- 
rung binnen  Jahresfrist  zur  Ausführung  zu 
bringen  sind.  Hiermit  dürfte  die  Ein- 
führung des  reinen  Akkumulatorenbetriebs 
in  die  weiteste  Ferne  gerückt  sein,  da 
ausser  der  bis  heute  fehlenden  technischen 
Bewährung  für  Strassenbahnbetrieb  eine 
angemessene  Verzinsung  der  Anlagekosten 
I gesichert  sein  muss.  Unter  „angemessen“ 

; dürfte,  nach  früheren  Vorgängen  zu  ur- 
I theilen,  eine  mindestens  6 procentige  Ver- 
zinsung zu  verstehen  sein. 

Die  Gestattung  einer  Rillenbrcite  von 
30  mm  in  den  Schienen  wird  Anlass  sein, 
dass  sich  in  Zukunft  Wegeoigenthümer 
nicht  mehr  wie  früher  ein  geringeres  Mass 
ausbedingen. 

Sehr  umfangreich  ist  der  Schutz  für 
die  wissenschaftlichen  Institute  vor  elek- 
trischer oder  magnetischer  Beeinflussung. 
Ob  die  vorläufig  getroffenen  Vorsichts- 
, mass  regeln  bei  Verwendung  grösserer 
Strommengen,  die  mit  der  Entwicklung  des 
Betriebes  Hand  in  Hand  geben,  zu  einem 
wirklichen  Schutz  ausreichen,  bezweifeln 
wir.  Es  kommt  hinzu,  dass  in  Zukunft 
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viel  mehr  als  heute  überall  in  der  Stadt 
grosse  Elektrizitütsmengen  selbständig  er- 
zeugt werden,  und  dass  es  nicht  so  leicht 
sein  dürfte,  ohne  weiteres  den  Störenfried 
nachzuweisen.  Man  sollte  hier,  wenn  man 
schon  grosse  Kostenaufwendungen  für  die 
Vermeidung  solcher  Störungen  macht, 
gründlich  vergehen  und  derartige  wissen- 
schaftliche Institute  zum  mindesten  doch 
an  die  Peripherie  der  Stadt  verlegen,  etwa 
in  ein  Villenviertel,  wo  durch  den  polizei- 
lichen Bebauungsplan  die  Anlage  von  Fa- 
brikanlagen und  sonstigen  unzertrennlich 
mit  solchen  verbundenen  elektrischen  An- 
lagen verboten  ist.  Wir  sind  fest  über- 
zeugt, dass  die  Institute  trotz  aller  Vor- 
sichtsmassregeln  über  kurz  oder  lang  ihren 
heutigen  Ort  im  Zentrum  der  Stadt  ver- 
lassen müssen. 

Normirung  der  Sitzbreite  auf  min- 
destens 49  cm  dürfte  mit  Rücksicht  auf  die 
in  den  bisher  verwendeten  Betriebsmitteln 
des  Pferdebetriebes  vorhandene  Platzbreite 
gewählt  sein  und  hiermit  auch  der  Weiter- 
verwendung derselben  nichts  im  Wege 
stehen.  Für  Wagenneubauten  werden  be- 
kanntlieh überall,  auch  in  Berlin,  50  em  für 
die  Sitzbreite  angenommen. 

Das  Verbot  der  Anbringung  von  Pla- 
katen u.s.w.  an  den  Aussenseiten  der  Wagen 
und  der  Verwendung  ganz-  oder  halbseitig 
undurchsichtiger  Fenster  dürfte  sehr  bald 
auch  von  anderen  Konzessionsbehörden 
angewandt  werden.  Dem  Grunde  nach  ist 
ein  solches  Verbot  nicht  zu  bedauern;  denn 
vor  allen  Dingen  sollen  die  Linienbezeich- 
nungen und  die  mit  dem  Bahndieust  zu- 
sammenhängenden Bekanntmachungen  in 
das  Auge  fallen  und  deren  Auffindung 
nicht  durch  Dinge  erschwert  werden,  die 
mit  dem  Bahnbetrieb  nichts  zu  thun 
haben. 

Der  Forderung  der  Anbringung  von 
Schutzvorrichtungen  zur  Verhütung  des 
Ueberfahrens  von  Personen,  welche,  auf 
das  Gleis  gerathen,  ist  bisher  u.  W.  bei 
allen  Bahnen  durch  die  Verwendung  von 
Bahnräumern  entsprochen  worden,  welche 
sich  bisher  noch  am  besten  bewährt  haben, 
obgleich  es  heute  nahezu  2000  Patente 
auf  andere  „Schutzvorrichtungen“  giebt, 
welche  angeblich  geeignet  sein  sollen,  einen 
gefallenen  menschlichen  Körper  aufzu- 
schaufeln. 

Die  im  § 6 gemannten  Auflagen  im 
Interesse  der  Landesvertheidigung  sind 
allen  preussischen  Kleinbahnen  gemeinsam. 

Neu  im  § 9 „Betriebspflicht“  für  bis- 
herige Kleinbahnkonzessionen  ist  die  auf- 


erlegte Verpflichtung,  für  ausreichende 
Reinhaltung  der  Zugänge  zu  den  Halte- 
stellen zu  sorgen  und  dieselben  auf  Er- 
fordern zu  beleuchten.  Diese  Auflage,  die 
bisher  anderswo  nicht  bekannt  war,  kann 
unter  Umständen  ganz  erhebliche  Kosten 
verursachen. 

Neu  dürfte  ferner  im  § 10  „Prüfung 
der  Betriebsmittel“  sein,  dass  jeder  einzelne 
i Wagen,  nicht  etwa,  wie  bisher  und  ander- 
wärts üblich,  jeder  Wagentypus  geprüft 
und  sogar  mit  einem  polizeilichen  Stempel 
versehen  sein  muss. 

Sehr  einsichtig  ist  auch  die  Gestattung 
einer  Maximalgeschwindigkeit  von  25  km- 
St.  Es  dürfte  von  den  weiteren  Verfügun- 
gen der  Aufsichtsbehörde  über  die  Ver- 
minderung der  Geschwindigkeit  bei  Krüm- 
mungen, an  verkehrsreichen  und  unüber- 
sichtlichen Stellen,  die  sie  sich  Vorbehalten 
hat,  abhängen,  in  wie  weit  die  Maximal- 
geschwindigkeit ausgenutzt  werden  kann. 

Hinsichtlich  der  Beförderungspreise 
ist  der  Bahn  zwar  die  Festsetzung  der- 
selben während  der  ersten  5 Jahre  allein 
überlassen,  nachher  bestimmt  die  Aufsichts- 
behörde darüber.  In  diesem  Falle  dürften 
j die  Verhältnisse  so  liegen,  dass  die  Bahn 
durch  Verträge  mit  der  Stadt  Berlin  sich 
bereits  des  Rechtes  über  die  Alleinbestim- 
mung der  Tarife  für  die  Dauer  der  alten 
Konzession  begeben  hat. 

Weitgehend,  wie  dies  der  grossen 
Verkehrsdichte  einer  Grossstadt  entspricht, 
sind  die  auferlegten  Verpflichtungen  von 
Meldungen  von  Unfällen  und  Betriebs- 
; Störungen.  Im  wesentlichen  dürften  die 
neuen  Bestimmungen  jedoch  gegenüber 
den  bisher  bei  grossen  Strassenbahnen 
bestandenen  Gepflogenheiten  keine  Ab- 
weichung bringen,  da  die  Meldungen  an 
die  Behörde  im  wesentlichen  bisher  im 
selben  Umfange  und  mit  derselben  Pünkt- 
lichkeit von  fast  allen  grossen  Strassen- 
J bahnen  erstattet  worden  sind. 

Das  über  Buchführung  in  der  Kon- 
zession Gesagte  entspricht  den  durch 
das  Kleinbahngesetz  festgesetzten  Grund- 
( Sätzen. 

Sehr  weitgehend  dagegen  sind  die  Auf- 
lagen im  Interesse  der  Reichspost-  und 
Telegraphenverwaltung.  Es  soll  hier  nicht 
die  Rede  von  der  erstmaligen  pauschalen 
Abfindungssumme  von  beinahe  600000  M 
sein;  derartige  Leistungen,  die  zum 
grossen  Theil  zum  Nutzen  der  Post  zur 
Verbesserung  ihrer  Anlagen  bezahlt  werden 
müssen,  sind  die  deutschen  Strassenbahnen 
gewohnt.  Es  ist  nichts  neues,  dass  die 
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Post  für  ihre  Anlage  vorweg  eine  Summe 
verlangt,  die  in  Einzelteilen  mehr  als  die 
Hälfte  der  in  Betracht  kommenden  Kosten 
derGleisanlage  nebst  Unterbau  betragen  hat. 
Dabei  hat  sie  sich  selbstverständlich  et- 
waige künftige  Unkosten  Vorbehalten. 
Ohne  eine  solche  Verpflichtung  wird  ein- 
fach keine  Konzession  ertheilt  und  manche 
Bahnanlage,  die  sehr  im  Verkehrsinteresse 
lag,  ist  deshalb  unterblieben.  Für  das 
Kilometer  Gleislänge  berechnet,  ist  eine 
solche  Entschädigungssumme  wie  die  Ber- 
liner an  anderen  Orten  wiederholt  über- 
troffen worden.  In  der  vorstehenden  Kon- 
zession sind  nicht  nur  Schutzleisten, 
sondern  neben  diesen  auch  die  Einführung 
der  Schmelzsicherungen  und  eines  oder 
mehrerer  stromloser  Schutzdrähte  vorge-  i 
sehen,  auch  Schutznetze  fehlen  nicht.  Dies  ^ 
ist  nicht  etwa  so  zu  verstehen,  dass  je 
nach  Lage  des  Falles  der  eine  oder  andere 
Schutz  angewendet  wird,  sondern  die  Post 
ist  berechtigt,  alle  4 Arten  des  Schutzes 
auf  Kosten  der  Bahn  gleichzeitig  zu  ver- 
langen. Bei  einer  solchen  Lage  der  Dinge 
können  die  elektrischen  Strassenbahnen  nur 
wünschen,  dass  die  in  den  Strassen  Berlins 
zu  ziehenden  Schutzdrähte  und  Schutz- 
netze, sowie  das  gelegentliche,  unvermeid- 
liche Zerreissen  und  Herabstürzen  der- 
selben auf  das  Pflaster  und  die  hierdurch 
herbeigeführten  Beschädigungen  von  Per- 
sonen dazu  führen  werden,  dass  die  für 
die  Konzcssionirung  der  Kleinbahnen 
massgebenden  Stellen  von  der  bisherigen 
Gepflogenheit  abkoinmcn.  Ein  Lichtblick 
in  diesem  Paragraph  ist  der  Passus,  dass 
statt  der  über  dem  Leitungsdraht  an  den 
Anlagen  der  Bahn  zu  befestigenden 
Schutzdrähte  und  Netze  auch  anderweitiger 
Schutz  gesetzt  werden  kann,  wenn  sich 
dieser  als  zweckmässiger  erweist.  Hier 
kommt  die  bei  Berathung  des  Tclegraphen- 
Wegegesetzes  auf  mittelbare  Veranlassung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahnverwaltungen  von  dem  Herrn 
Postvertreter  zu  Protokoll  gegebene  Er- 
klärung zur  Geltung,  welche  die  Verpflich- 
tung anerkennt,  dass  mechanische  Schutz- 
anlagen dann,  wenn  zweckmässiger,  an  den 
Anlagen  der  Reichspost  anzubringen  sind. 
Bis  dahin  stellte  sich  die  Reichspost  be- 
kanntlich auf  den  Standpunkt,  dass  sie 
nicht  nüthig  habe,  mechanische  Schutz- 
vorrichtungen an  ihren  eigenen  Anlagen 
anzubringen  oder  zu  dulden,  selbst  nicht 
auf  Kosten  der  Bahn. 

Eine  auch  in  der  Tagcspressc  viel  er- 
örteite  Frage  ist  die.  was  den  Herrn  Mi- 


nister als  letzte  konzessionirende  Instanz 
entgegen  den  offenbaren  Absichten  der 
Stadt  Berlin,  in  Zukunft  Strassenbahnen  nur 
in  eigener  Regie  zu  bauen  und  zu  betrei- 
ben, zur  Ertheilung  einer  so  weitgehenden 
Konzessionsverlängerung  so  lange  vor  Ab- 
lauf der  alten  Konzession  veranlasst  haben 
kann.  Da  der  Herr  Minister  sich  hierüber 
nicht  geäussert  hat,  so  kann  man  darüber 
ebcnnurVermuthungcn  haben.  Für  den  Sach- 
verständigen, der  eingehender  mit  den  Fol- 
gen des  kommunalen  Strassenbahnbetriebs 
bekannt  ist  und  der  nähere  Betrachtungen 
über  die  Wirkungen  angestellt  hat,  welche  das 
Verhältnis  der  mehr  und  mehr  sich  demokra- 
tisirenden  Stadtverwaltungen  der  grossen 
Städte  zu  dem  unteren  Bahnpersonal  mit 
sich  bringt,  liegen  diese  Vermuthungen 
sehr  nahe.  Es  kann  dem  Herrn  Minister 
nicht  einerlei  sein,  welche  Wirkungen  das 
Verhältnis  der  immer  mehr  aus  Sozial- 
demokraten sich  zusammensetzenden  Ver- 
tretungen grosser  Städte  als  Arbeitgeber  zu 
ihren  Angestellten  auf  die  Angestellten  der 
Staatsbahnen  ausübt.  Wie  weit  eine  Stadt- 
verwaltung in  dieser  Beziehung  kommen 
kann,  zeigen  die  grossen  belgischen  Städte 
und  vor  allem  auch  Paris.  Berlin  ist  auf 
dem  besten  Wege  in  eine  ähnliche,  wenn 
auch  nicht  ganz  so  schlimme  Situation  zu 
gerathen. 

Der  grosse  Nachtheil  der  kommunalen 
Strassenbahnen,  die  Vergewaltigung  der 
schwächeren  Nachbargemeinden  durch 

Vernachlässigung  ihrer  Verkehrsmittel,  ist 
besonders  jetzt  in  England,  wo  das 
kommunale  Strassenbahnwesen  seine 

höchsten  Blüthcn  treibt,  stark  zum  Aus- 
druck gekommen,  indem  im  Parlament 
mit  ansehnlicher  Mehrheit  die  Vor- 
berathung  eitles  Gesetzes  beantragt  ist, 
welche  den  kommunalen  Betrieb  von  Er- 
werbszweigen  neu  regeln  soll.  Zu  der 
Begründung  sind  vornehmlich  die  genann- 
ten schlimmen  Seiten  des  kommunalen 
Strassenbahnbetriebes  angeführt.  Wenn 

auch  bisher  stets  von  den  Stadtverwaltun- 
gen zwecks  Einholung  der  Genehmigung 
durch  ihre  Steuerzahler  betont  wurde, 

dass  es  wichtig  sei,  die  lokalen  Strassen- 
bahnen  vom  Standpunkte  der  Verkehrs- 
erleichterung an  Stelle  des  Gelderwerbs 
zu  betreiben,  so  dürfte  doch  ernstlich  nie- 
mand darüber  im  Zweifel  sein,  dass  kommu- 
nale Bahnen,  sobald  sie  einmal  der  Stadt  ge- 
hören und  eine  gewisse,  für  massige  An- 
sprüche ausreichende  Ausdehnung  erfahren 
haben,  ausschliesslich  vom  Standpunkte 
des  Gelderwerbs  betrieben  werden. 
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So  war  es  bisher  anderswo,  so  wird  es 
auch  in  Deutschland  sein,  wie  die  ersten 
Anfänge  bei  unseren  heute  noch  wenigen 
kommunalen  Hahnen  deutlich  zeigen. 

— IV  — 


Kleinbahn-  nnd  Trambahnwesen  auf  der 
Pariser  Weltausstellung  1900. 

Von 

Kegierungs-  und  Baurath  Rimrott 
in  Frankfurt  *.  M. 

(Mit  einem  Lageplan  nnd  fünf  Textftguren ) 

I. 

Bei  dem  grossen  Umfange,  den  die 
diesjährige  Ausstellung  gegenüber  den 
früheren  und  namentlich  gegenüber  der- 
jenigen von  1889  angenommen  hat,  war  es 
für  die  Ausstcllungskommission  keine  leichte 
Aufgabe,  die  Gegenstände  alle  so  unter- 
zubringen, dass  sie  einestheils  in  ihrer 
Landesgruppe,  anderntheils  in  derjenigen 
Gruppe  verblieben,  welcher  sie  ihrer  Eigen- 
art nach  angchören,  und  dabei  doch  leicht 
und  übersichtlich  zu  finden  waren. 

Zu  diesen  Schwierigkeiten  kam  noch 
•diejenige  der  Platzfrage,  welche  sehr  bald 
die  Heranziehung  des  Vincenner  Parkes 
zu  einer  Sondcrausstellung  nothwendig 
machte. 

Wenn  auch  die  Ausstellungskommission 
nach  besten  Kräften  allen  begründeten 
Ansprüchen  dieser  Art  nach  Möglichkeit 
gerecht  geworden  ist,  so  ist  es  doch  nicht 
immer  zu  vermeiden  gewesen,  dass  Gegen- 
stände der  einen  Klasse  in  einer  mehr 
oder  weniger  mit  ihr  verwandten  anderen 
Klasse  untergebraeht  wurden  oder  ein 
Tbeil  auf  dem  Marsfelde,  der  andere  in 
Vincenne  zur  Aufstellung  gelangte. 

Ehe  aut  die  einzelnen  ausgestellten 
Gegenstände  und  Auslagen,  welche  das 
Klein-  und  Trambahnwcsen  betreffen, 
des  näheren  eingegangen  wird  und  die- 
selben einer  vergleichenden  Kritik  unter- 
worfen werden,  mochte  es,  gleichsam  als 
Einleitung  für  die  späteren  Abhandlungen 
am  Platze  und  zur  besseren  Orieutirung 
vortheilhaft  sein,  einen  allgemeinen  Ucber- 
blick  über  das  vorhandene  Material  und  wo 
solches  zu  finden  ist,  zu  geben. 

Von  den  18  Gruppen,  in  denen  die 
121  Klassen  der  Ausstellung  untergebracht 
sind,  berühren  in  erster  Reihe  drei  das 
Klein-  und  Trambahnwesen.  In  diesen  drei 
Gruppen  selbst  enthalten  die  nachgenann- 
ten Klassen  so  ziemlich  alles,  was  des 


Sehens-  und  Studienswerthen  vorhan- 
den ist: 

Aus  Gruppe  IV. 

Allgemeines  Maschinenwesen: 

Klasse  19:  Dampfmaschinen,  Dampfkessel. 

„ 20:  Kraftmaschinen  verschiedener 

Art. 

„ 21:  Vorrichtungen  verschiedener  Art 

für  den  Maschinenbetrieb. 

„ 22:  Werkzeugmaschinen. 

Aus  Gruppe  V. 

Elektrizität: 

i 

Klasse  23:  Erzeugung  und  Verwendung  der 
Elektrizität. 

„ 25:  Elektrische  Beleuchtung. 

„ 26:  Elektrische  Telegraphie  und 

Telephonie. 

„ 27:  Verschiedene  Anwendungen  der 

Elektrizität. 

Aus  Gruppe  VI. 

Ingenieurwesen  und  Beförderungs- 
mittel: 

Klasse 28:  Materialien,  Geräthe  und  Ver- 
fahren des  Ingenieurwesens. 

„ 29:  Modelle,  Pläne  und  Zeichnungen 

öffentlicher  Bauten. 

„ 32:  Eisenbahnen  und  Strassen- 

bahnen. 

Für  den  technischen  Theil  des  Studiums 
sind  es  besonders  die  Klassen  23,  27,  29 
und  32.  welche  in  Frage  kommen.  Auf 
die  Klassen  63  bis  65  der  Gruppe  XI  mag 
für  diejenigen  der  Leser  hingewiesen 
werden,  welche  sich  für  Herstellung  und 
Bezug  der  M atcrialien  intcressiren,  auch 
sind  hier  recht  beachtungswerthc  Einrich- 
tungen und  Beförderungsmittel  für  den 
Massentransport,  theils  durch  Zeichnungen 
und  Modelle,  theils  in  ihrer  wirklichen 
Ausführung  zur  Anschauung  gebracht.  Auf 
die  Gruppe  XVI:  Social-  und  Wirt- 
schaftspolitik. — Gesundheitspflege, 
— Oe  ff  entliehe  s Wohl  seien  diejenigen 
Leser  aufmerksam  gemacht,  denen  ein 
näheres  Eingehen  nach  dieser  Richtung  hin 
von  Wichtigkeit  erscheint. 

Die  Klasse  32  ist  ausschliesslich  dem 
Eisenbahn-  und  Trambahnwcsen  ge- 
widmet, die  angewandte  Elektrizität  Klasse 
23  ergänzt  dieselbe.  In  diesen  Klassen  ist 
im  grossen  Ganzen  alles  vereinigt,  was  an 
dieser  Stelle  demnächst  zur  Besprechung 
gelangen  soll. 

Auf  der  nachstehenden  Planskizze  des 
Marsfeldes  sind  die  im  Erdgeschoss  lie- 
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genden  Klassen  23  und  32  durch  dunklere, 
die  im  oberen  Geschosse  untergebrachten 
Klassen  27  und  2D  mit  heller  Schraffur  an- 
gedeutet, Der  Kaum  für  Klasse  32  enthält  | 
naturgemilss  einen  grossen  Theil  der  in 
Klasse  23  des  Kataloge»  aufgeführten 
Gegenstände  mir.  Da  für  die  Eisenbahn- 
Ausstellungen  von  vornherein  der  Platz 
auf  dem  Marsfelde  zu  klein  war,  so  musste 
ein  Theil  in  einem  besonderen  Schuppen 
von  Vincenne  aufge.stollt  werden.  Hierbei 
ging  man  von  dem  praktischen  Gedanken 


werthe*  Neuerung  aufweisen.  Die  Epi- 
cyelo  Kahn,  System  Vietor,  welche  als 
Modell  in  der  Klasse  32  des  Marsfeldes 
vorgeführt  wird,  mag  wohl  Anspruch  auf 
einen  sehr  ingeniösen  Mechanismus  haben, 
einen  praktischen  Werth  dürfte  derselben 
vorläufig  nicht  beizuni  essen  sein. 

Die  Plattformbahn,  deren  bereits 
auf  den  Ausstellungen  in  Chicago  und 
Koriin  praktisch  verwendetes  System  in 
den  Grundzügen  seiner  jetzigen  Ausführung 
eine  deutsche  Erfindung  ist,  wurde  ebenso 


aus,  die  schweren,  viel  Kaum  beanspruchen- 
den Betriebsmittel  und  Sonderkonstruktio- 
nen der  Hauptbahnen  fast  ganz  nach 
Vincenne  zu  bringen,  während  der  auf 
dem  Marsfelde  zur  Verfügung  stehende 
Kaum  tür  die  Betriebsmittel  und  sonstigen 
Einrichtungen  der  Klein-  und  Trambahnen 
in  erster  Keihe  benutzt  wurde.  Nichts 
desto  weniger  ist  es  nicht  zu  vermeiden 
gewesen,  dass  auch  in  Vincenne  einige, 
und  ich  möchte  behaupten,  einige  der 
interessanteren  Betriebsmittel  für  Tram- 
bahnen aufgestellt  worden  sind. 

Ausser  diesen,  nennen  wir  sie  ruhenden 
Ausstellungen,  sind  es  noch  die  beiden  im 
Betriebe  befindlichen,  einzigen  mecha- 
nischen Transportmittel,  von  den  Schiffchen 
auf  der  Seine  kann  hier  nicht  die  Rede 
sein,  ,.die  Stufenbahn,  le  trottoir 
roulant“  und  „die  elektrische  Tram- 
bahn“, welche  das  Interesse  des  Fach- 
mannes erwecken  und  manche  beachtend- 


wie  die  elektrische  Trambahn  der  Aus- 
stellung von  der  „Compagnie  des  Tram- 
ways tfiectriques“  unter  der  Leitung  des 
Ingenieurs  Mar6chal  ausgeführt. >)  Beide 


')  Zur  Anstellung  von  Studien  für  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Stufenbahn  für  die  Ausstellung  war  ein  Konsortium 
von  französischen  Ingenieuren  und  Finanzmännern  unter 
dem  Vorsitz  des  Herrn  Armengaud  Jeune  zusammen*: e- 
treten.  Die  Ingenieure  Guyenet  und  Mocorable,  ersterer 
bekannt  durch  die  Konstruktion  der  Hebemaschine  för  die 
Aufsiige  des  EifTeithumis,  waren  es  besonders,  welche  »ich 
um  die  technische  Ausarbeitung  des  Projektes  verdient 
machten.  Herr  Guyenet  schlug  die  Fortbewegung  der  ein- 
zelnen Fahrzeuge  der  Rollbahn  durch  Reibungsrollen  und 
eine  mittlere  Arbeiteschiene  unter  den  Wagen  (poutre 
axiale)  war,  wahrend  Herr  Mocmtibie  das  fortbewegende 
Element,  die  Motorenanordnung  und  ihre  Einzelheiten 
ersann. 

Um  die  Aufsichtsbehörden,  weiche  eich  anfänglich  der 
Anlage  einer  PlatUormbabn  für  die  Ausstellung  wenig 
geneigt  zeigten,  von  der  sicheren  Durchführung  der  Bauart 
und  ihren  Vorzügen  fOr  die  Ausstellung  zu  überzeugen, 
wurdo  In  St  Ouen  eine  Probebahn  elliptischer  Form  von 
400  m Umfang  nach  den  Planen  genannter  Herren  erbaut 
und  in  Betrieb  genommen.  Dieselbe  bewahrte  sich  glänzend 
und  liclen  nunmehr  die  erhobenen  Bedenken,  eodass  die 
Plattformbabn  ihr  die  Ausstellung  genehmigt  wurde. 
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genannte  Betriebsmittel  ergänzen  sieh 
gegenseitig,  indem  die  eine  wie  der  Zeiger 
einer  Uhr,  die  andere  in  entgegengesetzter  1 
Kichtung  um  denselben  Theil  des  Aus- 
stellungsplatzes umläuft.  Beide  haben  an- 
nähernd dieselbe  Länge,  die  Platt  form  bahn 
misst  3370  m,  die  elektrische  Trambahn 
3265  m,  wovon  ungefähr  die  Hälfte  im 
Ausstcllungsgebiete,  die  andere  Hälfte  in 
den  angrenzenden  Avenuen  de  La  Motte 
Picquet  und  Labourdonnais  liegt.  Siehe 
Plan. 

Die  Plattformbahn  ist  durchweg  als 
Hochbahn  ausgeführt,  die  durchschnittliche 


zumal  bei  der  vorzüglichen  Beschaffenheit 
des  Holzes  einen  durchaus  stabilen  und 
sicheren  Eindruck,  ohne  an  Gefälligkeit 
der  Formen  eingebiisst  zu  haben. 

Die  Plattform  selber  setzt  sich  aus 
drei,  einer  festen  und  zwei  beweglichen 
Rampen  zusammen  (s.  Abb.  1).  Die  feste 
Bahn  A hat  eine  Breite  von  1100  mm,  an 
9 Stellen  sind  durch  Verbreiterung  der- 
selben die  Zugänge  vom  Ausstellungs- 
gebiet geschaffen,  welche  als  gefällige 
überdeckte  Holzhalleu  ausgebildet,  durch 
bequeme  Treppen  zu  erreichen  sind.  Auf 
diesen  Zugängen  findet  die  Kontrole  durch 


Abb.  1. 


Höhe  ihrer  Oberkante  über  derjenigen  der 
darunterliegenden  Strasscnziige  beträgt 
7 m,  wovon  die  Konstruktionstheile  des 
rollenden  Materials  rund  800  mm  bean- 
spruchen. 

In  Berücksichtigung  des  doch  nur  vor- 
übergehenden Zwecken  dienenden  Betrie- 
bes, auch  wohl  in  Anbetracht  der  hohen 
Eiseupreise  und  langen  Lieferzeiten  ist  bei 
den  Hochbauten  Holz  in  ausgedehntem 
Massstube  verwendet.  268  aus  starken 
Holzbalken  hergestellte  Säulen,  je  nach 
Lage  der  Strassenzüge  in  Entfernungen 
von  10  bis  13  m aufgestellt,  tragen  die 
eigentliche  Fahrbahn,  welche  in  ihren 
Haupttheilen  aus  eisernen  Gitterträgern,  in 
ihren  Auflage-  und  Zwischenkonstruktionen 
aus  Holz  besteht.  Der  ganze  Bau  macht, 


Drehkreuze  mit  Zählwerken  statt.  Von 
der  festen  Bahn  A tritt  man  auf  die  erste 
bewegliche  Rampe  B,  welche  als  ver- 
‘ mittelndes  Glied  nur  eine  Breite  von 
800  mm  besitzt  und  sich  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  4 km  bewegt,  während 
der  letzten,  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
8 km  in  der  Stunde  laufenden  Bahn  I),  als 
eigentlich  beförderndem  Gliede  eine  Breite 
von  2000  mm  gegeben  ist.  Die  ent- 
sprechenden äusseren  Umfänge  dieser 
letzteren  und  der  festen  Bahn  sind  mit 
leichten  aber  sicheren  Sclmtzgallcricn  ver- 
sehen. welche  in  ausgiebigster  Weise  zu 
Reklamezwecken  verwendet  sind.  Das 
Umsteigen  von  der  festen  auf  die  beweg- 
lichen Bahnen  und  das  Wechseln  auf 
letzteren  selbst,  sowie  umgekehrt,  wird 


I 
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dureh  zierliche  Pfosten  erleichtert  und 
bietet  selbst  für  ängstliche  Gemüther  kei- 
nerlei Schwierigkeiten. 

Die  Linienführung  der  Bahn  bedingte 
an  den  Strassenkreuzungen  kleinste 
Krümmungen  von  40  in  Halbmesser.  Ab- 
weichungen von  der  horizontalen  Lage 
konnten  bei  dem  Bau  bis  auf  einige  ganz 
geringe  Gefällwechsel  fast  ganz  vermieden 
werden. 

Die  beiden  beweglichen  Bahnen  sind 
nach  dem  System  Guyenet  konstruirt 
und  bestehen  aus  einzelnen  vierrädrigen 
Wagen,  welche  wiederum  durch  Platt- 
formen und  vertikale  Bolzen  beweglich 
und  derart  mit  einander  verbunden  sind, 
dass  ein  Wagen  stets  mit  einer  Plattform 
abu  echselt. 

Entsprechend  dem  Halbmesser  der  zu 
durchfahrenden  Krümmungen  wurden  die 
festen  Radstände  dieser  Glieder  zu  4000  mm 
gewählt,  so  dass  deren  425  mit  Rädern 
und  425  ohne  Räder  für  jede  der  beweg- 
lichen Bahnen  vorhanden  sind.  Erstere 
laufen  mit  ihren  federnd  gelagerten  Rädern 
auf  leichten  Vignolsehienen,  die  Platt- 
formen sind  an  ihren  zusammenstossenden 
Enden  halbkreisförmig  ausgeschnitten  und 
gestatten  so  die  Bewegung  um  die  verti- 
kalen Dreh-  und  Kupplungsbolzen. 

Die  Bewegung  dieser  Kelten  ohne 
Ende  wird  nun  durch  eine  besonders  sinn- 
reiche und  elegante  Anordnung,  welche  in 
ihrem  Mechanismus  vollständig  unabhängig 
von  dem  rollenden  Material  ist,  eingeleitet 
und  unterhalten.  Zwischen  den  Rädern 
und  in  dor  Mitte  der  einzelnen  Glieder 
sind  die  fortlaufenden  Schienen  P und  Q 
Abb.  1 befestigt,  weleho  auf  den  Reibungs- 
rollen F und  G ruhen,  letztere  erhalten 
ihre  rotirende  Bewegung  durch  die  Elektro- 
motoren K.  Wir  haben  hier  das  umge- 
kehrte Prinzip  der  Bewegung  unserer 
gewöhnlichen  Reibungsbahnen  vor  uns. 
Die  Lokomotive  oder  der  sonstige  Motor  ist 
fcstgclegt,  mit  den  Rädern  nach  oben,  die 
führende  Sehicnenbahn  liegt  auf  letzterem 
und  wird  durch  Drehung  der  Motorräder 
bewegt.  — Einfach  und  ingeniös!  — 

Einfach  erscheint  das  Prinzip  auf  den 
ersten  Augenblick,  doch  bietet  die  prak- 
tische Durchführung  mancherlei  Schwierig- 
keiten. Besonders  ist  die  zwischen  Schiene 
und  Rolle  zur  Fortbewegung  stets  gleich- 
mässig  nöthige  Reibung  durch  die  nicht 
zu  vermeidenden  Durchbiegungen  und 
Unebenheiten  der  getrennt  gelagerten 
Schienen  und  führenden  Räder  schwer  zu 
erhalten.  Diese  Schwierigkeit  hat  Herr 


Mocomble  durch  eine  äusserst  sinnreiche 
Aufhängung  der  Elektromotoren  und 
Kupplung  der  Reibungsrollen  mit  diesen 
in  bester  Weise  beseitigt.  Durch  Ein- 
schaltung einer  Blattfeder  N,  Abb.  1 und  2, 
deren  Spannung  durch  Schraube  und 


Abb.  2. 


Mutter  regulirt  werden  kann,  wird  es  er- 
möglicht, die  Reibungsrollen  stets  mit  dem 
erforderlichen  Drucke  gegen  die  Oberfläche 
der  Mittelschienen  zu  pressen. 

Eigenthümlich  und  durchaus  neu 
an  dieser  Bauart  ist  ausserdem  die  auf  den 
Betrieb  und  die  Unterhaltungskosten 
äusserst  günstig  einwirkende  Anordnung, 
dass  ein  und  derselbe  Elektromotor,  so- 
wohl die  Reibungsrolle  für  die  Bewegung 
der  schnelllaufenden,  als  auch  diejenige 
für  die  Bewegung  der  Rollbahn  mit  gerin- 
gerer Geschwindigkeit  antreibt.  Die  erstere 
wird  durch  den  Elektromotor  direkt  ange- 
trieben, während  die  letztere  ihren  Antrieb 
durch  Einschaltung  einer  der  verminderten 
Geschwindigkeit  entsprechenden  Zahnrad- 
| Übersetzung  und  einer  Welle  II  von  dem- 
selben Motor  erhält.  Die  Kupplung  der 
Welle  II  mit  der  Zahnradübersetzung  er- 
i folgt  durch  eine  Universal  - Gelenkkupp- 
lung. Dieselbe  war  nöthig,  um  störende 
Reibungsverluste,  welche  durch  etwaige 
Höhenunterschiede,  wie  solche  durch  Un- 
gleichheiten der  Bahn  oder  der  Räder  der 
beiden  Rollbahnen  im  Betriebe  leicht  ent- 
stehen, auszusehliessen.  Die  Abbildungen 
1 bis  3 lassen  die  Art  und  Weise  dieser 
Verbindungen,  sowie  die  Aufhängung  der 
Motoren  an  dem  Unterbau,  ohne  weitere 
Erklärungen  erkennen. 

Die  Bewegung  der  beiden  Plattformen 
! wird  durch  172  einzelne,  in  vorstehend  be- 
schriebener Weise  aufgehängte  Elektro- 
I motoren  eingeleitet  und  unterhalten.  Jeder 
derselben  kann  in  maximo  5 Pferdestärken 
bei  250  Volt  Spannung  leisten,  für  gewöhn- 
lich werden  dieselben  jedoch  nur  in  Höhe 
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von  2 bis  3 Pferdestärken  beansprucht. 
Die  Bauart  dieser  Hauptstrommotoren  ist 
zur  Hälfte  diejenige  nach  Westinghouae, 
die  andere  Hälfte  nach  Allioth;  auf  die 
Eigenthiiralichkeiten  und  Bewährung  beider 
Bauarten  kann  hier  vorerst  nicht  weiter 
eingegangen  werden  und  findet  sich  hier- 
zu noch  später  Gelegenheit  an  anderer 
Stelle. 

Die  zum  Betriebe  nothwendige  elek- 
trische Energie  wird  sowohl  für  die  Platt- 
formbahn  als  auch  für  die  elektrische 
Trambahn  der  Ausstellung  von  der  Zen- 
trale der  französischen  Westbahn  ent- 
nommen. Dieselbe  liegt  ungefähr  5 km 
von  der  Ausstellung  entfernt  am  linken 
Ufer  der  Seine  in  Issy-les-Moulineaux  und 
liefert  Dreiphasenstrom  (25  Perioden  in  der 
Sekunde)  von  5000  Volt  Spannung.  Dieser 
wird  in  der  im  Ausstellungsgebiet  liegen- 
den Umformerstation  in  Gleichstrom  von 
500  Volt  verwandelt  und  von  hier  aus  in 
2 getrennten  Leitungen  den  einzelnen  Mo- 
toren zugeführt.  Die  Leitungen  liegen  zum 
grössten  Theil  geschützt  auf  den  Holz- 
konstruktionen und  den  Langträgern  des 
Oberbaues.  Die  Motoren  selbst  sind  zu 
2 und  2 hintereinander  geschaltet. 

Der  Kraftverbrauch  für  den  Betrieb 
der  Plattformbahn  soll  je  nach  Bean- 
spruchung derselben  220  bis  330  Kilowatt 
oder  300  bis  400  Pferdestärken  betragen, 
es  würde  dies  einer  Leistung  jeden  ein- 
zelnen Motors  von  annähernd  2 bis  2'/4 
Pferdestärken  entsprechen. 

Das  ganze  zu  bewegende  todte  Gewicht 
der  Rollbahnen  ist  annähernd  zu  1700  t 
angegeben,  rechnet  man  auf  das  Quadrat- 
meter der  am  schnellsten  fahrenden  Bahn, 
als  eigentliches  Beförderungsmittel,  nur  2 
Personen,  so  können  mit  einem  Male 
6700  x 2 = 13400  Personen  mit  der  Ge- 
schwindigkeit von  8 km  in  der  Stunde 
befördert  werden. 

Nach  den  Aufzeichnungen  an  den 
Drehkreuzen  hat  bisher  die  Ilöchstzahl  der 
in  einem  Zeitraum  von  15  Stunden  beför- 
derten Personen  160000.  mithin  durch- 
schnittlich 10700  Personen  in  der  Stunde 
betragen.  Mit  Sicherheit  kann  jedoch  an- 
genommen werden , dass  zu  manchen 
Zeiten  sich  gleichzeitig  bis  zu  15000  Per- 
sonen auf  der  Plattform  befanden. 

Eine  Berechnung,  auch  nur  annähernd, 
über  die  wirtschaftliche  Seite  des  Unter- 
nehmens konnte  leider  zur  Zeit,  wegen 
Fehlens  der  nötigen  Unterlagen  nicht  an- 
gestellt werden. 

Dass  sich  technisch  die  Bewältigung 


des  Massentransportes  von  Personen  durch 
das  vorstehend  beschriebene  System  ohne 
Störungen  ausführen  lässt,  ist  durch  die 
nunmehr  2l/j  monatliche  Betriebsdauer 
dieser  Bahn,  in  welcher  sich  keinerlei 
ernstliche  Unterbrechungen  gezeigt  haben, 
erwiesen.  Die  Verwendung  desselben  wird 
jedoch  immer  auf  bestimmte,  vereinzelte 
Fälle,  ähnlich  wie  der  vorliegende,  be- 
schränkt bleiben  müssen.  Für  einen  an- 
dauernden Betrieb  würde  jeden  Falles  der 
schnell  laufende  Theil  derselben,  wenn 
auch  nicht  ganz,  so  doch  teilweise  über- 
deckt und  gegen  die  Unbilden  der  Witte- 
rung zu  schützen  sein.  Für  das  Innere  der 
Städte  könnte  die  Verwendung  dieses 
Systems  in  den  meisten  Fällen  nur  als 
Hoch-  oder  als  Untergrundbahn  in  Frage 
kommen,  da  bei  Anlage  desselben  im 
Strassenniveau  das  nötige  Strassenterrain 
im  Gegensatz  der  Betriebe  mit  einzelnen 
j Motoren  für  den  allgemeinen  Verkehr  voll- 
ständig verloren  geht  und  somit  unver- 
hültnissraässig  hohe  Kosten  für  Grund- 
. erwerb  entstehen  würden,  abgesehen 
davon,  dass  in  vielen  Fällen  die  Breite 

| 

der  Strassen  überhaupt  eine  derartige  An- 
lage unmöglich  macht.  Auch  die  Ge- 
j schwindigkeit  der  Beförderung  müsste 
durch  Einschaltung  einer  dritten  beweg- 
lichen Rampe  doch  wenigstens  auf  12  km 
in  der  Stunde  gebracht,  werden,  um  eine 
Konkurrenz  mit  anderen  Beförderungs- 
mitteln aufnehmen  zu  können.  Letztere 
wäre  überhaupt  nur  möglich,  wenn  neben 
den  übrigen  gebotenen  Vorzügen  auch  die 
Höhe  der  Tarife  eine  entsprechende  wäre. 
Vielleicht  wird  es  angängig  sein,  nach 
Beendigung  der  Ausstellung  auch  hierüber 
vergleichende  Betrachtungen  anstellen  zu 
können. 

Das  Schwesterkind  der  Plattformbahn, 
j die  elektrische  Trambahn  (die  gemein- 
schaftlichen Eltern  „La  Compagnie  des 
Transports  Electriques  de  l’exposition“  be- 
I sitzen  ein  Grundkapital  von  4 Millionen 
Franken)  bietet  selbstverständlich  nicht  so 
viel  des  Neuen  wie  die  Plattformbahn 
selbst.  Im  grossen  Ganzen  der  Richtung 
der  erstereu,  aber  in  umgekehrter  Bewe- 
gungsrichtung folgend,  läuft  sie  zu  einem 
Theile  neben  und  unter  derselben  her, 
verlässt  dieselbe  an  einzelnen  Stellen,  um 
sich  bald  darnach  wieder  ihr  anzusclunie- 
gen.  Um  einen  möglichst  intensiven  Ver- 
kehr bewältigen  zu  können,  ist  die  Linien- 
führung der  elektrischen  Trambahn  so 
angelegt,  dass  alle  Niveaukreuzungen  ver- 
mieden sind,  die  Bahn  hat  ein  vollständig 
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eigenes  Planum.  Hierdurch  ist  es  ge- 
kommen, dass  auf  den  3,265  Kilometern 
der  Linie,  Unterführungen  mit  Ueber-  ] 
führungen  wechseln,  bald  befindet  man 
sich  neben,  bald  unter  der  Plattformhoch- 
bahn.  Die  grössten  Hierbei  vorkommenden 
Geftllhvochsel  betragen  '/jS,  die  kleinsten 
Krümmungshalbmesser  40  m.  Die  Halte- 
stellen, deren  5 vorhanden  sind,  liegen 
sümmtlieh  im  Niveau  der  Ausstellung.  Es 
ist  eine  Gebirgsbahn  im  Kleinen,  deren 
Viadukte,  in  gefälligen  Eisenkonstruktionen 
ausgeführt,  manche  beachtenswerthe  Ein- 
zelheiten enthalten.  Wie  die  Plattform- 
bahn, wird  auch  die  Trambahn  durch  die 
elektrische  Energie  betrieben,  welche  der 
schon  genannten  Zentrale  der  französischen 
Westbahn  entnommen,  in  der  besonderen 
Nebenstation  von  5000  Volt  in  Gleichstrom 
von  500  Volt  Spannung  umgeformt  und 
durch  eine  in  dem  Schienengleise 
liegende  Gleitschiene  den  Elektromotoren 
der  einzelnen  Fahrzeuge  zugeführt  wird. 
Eine  besondere  Riickleitung  ist  nicht  vor- 
handen, solche  wird  vielmehr  durch  das 
Gleise  in  bekannter  Weise  gebildet.  Die 
Spurweite  beträgt  1 tn. 

Es  sind  10  Motorwagen  und  18  An- 
hängewagen vorhanden.  Erstere  enthalten 
46  Sitz-  und  34  Stehplätze,  letztere  HO  Sitz- 
und  30  Stehplätze,  Die  Züge  werden  aus 
einem  Motorwagen  und  zwei  Anhänge- 
wagen gebildet,  welche  gewöhnlich  in 
Zwischenräumen  von  3 Minuten  aufein- 
ander folgen,  zu  Zeiten  besonders  starken 
Verkehrs  soll  dieser  Zwischenraum  auf 
U/a  Minuten  abgekürzt  werden.  Wird  eine 
Zugnufeinanderfolge  von  nur  2 Minuten 
angenommen,  so  können  in  der  Stunde  30  : 
Züge  mit  je  80  + 60  + 60  = 200  Reisenden, 
im  Ganzen  also  200  x 30  = 6000.  bei  j 
fünfzehnstündiger  Betriebszeit  im  Tage 
6000  x 15  = 90000  Menschen  befördert  j 
werden. 

Durch  ein  automatisches  Blocksystem 
werden  die  einzelnen  Züge  gegeneinander 
gesichert. 

Die  Oberkasten,  sowohl  der  Motor-  als 
auch  der  Anhängewagen  sind  als  offene 
Sommerwagen  mit  Längs-  und  Quersitzen 
leicht  und  gefällig  gebaut,  bieten  aber 
sonst  keine  aussergewöhnlichen  Ab- 
weichungen von  den  üblichen  und  be- 
kannten Bauarten.  Wie  fast  bei  allen 
französischen  Trainbahnwagen  ist  der 
Stand  des  Motorwagenführers  von  dem 
Raume  für  die  Fahrgäste  durch  eine  mit 
Glasfenstern  ausgesetzte  Stirnwand  ge- 
trennt und  ist  keinem  Fahrgast  der  Auf- 


enthalt auf  der  Plattform  des  Angestellten 
gestattet.  Nebenstehende  Skizze  veran- 
schaulicht die  Vertheilung  der  Plätze  im 
Motorwagen. 
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Abb.  3. 


Während  die  Anhängewagen  2achsig 
I sind,  laufen  die  Motorwagen  auf  4 Achsen. 
Je  2 Achsen  derselben  sind  in  einem  Dreh- 
gestell mit  schmiedeeisernem  Rahmen  ver- 
| einigt.  Jede  der  Achsen  trägt  einen 
Gleichstrom  - Hauptserienmotor  von  32 
\ Pferdestärken,  Bauart  und  Aufhängung 
derselben,  sowie  die  Uebertragungsmecha- 
nismen  sind  nach  Art  der  Thomson- 
Ilouston’sehen  Modelle  ausgeführt,  ebenso 
i die  Sehaltungs-  und  Regulirungsvorrich- 
tungen, die  Fahrschalter,  Kontroller.  Die 
Beleuchtung  ist  selbstverständlich  elek- 
trisch. Auf  die  Einzelheiten  der  elektri- 
schen Ausrüstung  einzugehen  würde  an 
dieser  Stelle  zu  weit  führen. 

Die  Motoren  können  parallel  und  hin- 
tereinander geschaltet  werden,  wie  unten- 
stehend skizzirt. 

Schaltung:  hintereinander.  Parallele  Schaltung. 


Ausser  der  elektrischen  Kurzschluss- 
bremse  und  einer  Handkurbelbremse  sind 
sämmtliche  Wagen  mit  automatischer,  kou- 
tinuirlicher  Luftdruckbremse  versehen,  mit 
welcher  der  Führer  ausschliesslich  im  Be- 
triebe arbeitet;  die  nöthige  Druckluft  wird 
nicht  selbst  vom  Motorwagen  erzeugt 
sondern  der  Leitung  der  allgemeinen 
Druckluftgesellschaft  (System  Popp)  an 
bestimmten  Stellen  entnommen  und  in 
besonderen  Behältern  mitgeführt. 

Es  mag  schon  jetzt  darauf  hingewiesen 
werden,  dass  die  Betriebsmittel  fast 
sämmtlicher  Trambahnen,  welche  in  und 
um  Paris  verkehren,  nicht  nur  bei  Zügen 
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mit  mehreren  Wagon,  sondern  auch  bei 
einzeln  fahrenden  Betriebsmitteln  mit 
durchgehenden  Luftdruckbremsen  ver- 
sehen sind  und  die  zum  Betriebe  nöthige 
Druckluft  dem  Rohrnetz  der  allgemeinen 
Druckluftgesellschaft,  welches  sich  über 
ganz  Paris  bis  in  die  Vororte  hinaus  er- 
streckt, entnehmen.  Vorwiegend  linden 
die  Bremssysteme  Soulerin,  Westinghouse 
und  Lipkowsky,  vereinzelt  auch  Ilardy 
Verwendung. 

Die  grösste  Geschwindigkeit,  welche 
für  die  elektrische  Ausstellungsbahn  zuge- 
lassen ist  und  mit  welcher  thatsächlich 
auch  stellenweise  gefahren  wird,  betrügt 
35  kra  in  der  Stunde. 

Der  Bau  und  Betrieb  dieser  und  der 
Plattformbahn  sind  durch  eine  Urkunde 
genehmigt,  welche  von  der  Wegebauver- 
waltung der  Ausstellung  (Direction  de 
Service  de  voirie),  einer  für  die  letztere 
vom  französischen  Handelsministerium  be-  [ 
sonders  eingesetzten  Behörde,  ausgestellt  ; 
worden  ist. 

Wie  schon  im  Eingänge  bemerkt,  ist 
es  ein  grosser  Nachtheil  des  in  Rede 
stehenden  Theils  der  Ausstellung  und  er- 
schwert das  Studium  und  die  Vergleichung 
des  Einzelnen  unter  einander,  dass  die  Be- 
triebsmittel zu  einem  Theile  auf  dem  Mars- 
felde, zu  einem  anderen  Theile  in  Vincenne 
aufgestellt  sind  und  die  Verbindung  in  der 
Ausstellung  selbst  eine  recht  mangelhafte 
ist.  von  derjenigen  nach  Vincennes  vorerst  '• 
gar  nicht  zu  reden.  Um  zu  den  erstcren  t 
zu  gelangen,  verlässt  man  die  Plattform 
oder  die  elektrische  Rundbahn  am  besten 
auf  einer  der  an  der  Avenue  de  ln  Bour- 
donnais  gelegenen  Stationen,  durchquert.  , 
den  östlichen  Flügel  des  llauptausstellungs- 
gebäudes  und  die  zwischen  Wasserschloss 
und  Eifelthurm  gelegenen  Anlagen  und 
nimmt  seinen  Eintritt  in  das  mittlere  Haupt- 
portal des  westlichen  Flügels. 

Hier  empfangt  uns  eine  selten  reich- 
haltige, für  den  Betheiligten  äusserst  an- 
ziehend«1 Sammlung  von  Automobilen,  Fahr- 
rädern und  Fahrzeugen  aller  Art,  von  dem 
elegantesten  Luxuswägelchen  bis  zu  der 
Bolltf’schen  Dampfdroschke  und  dem 
schweren  Dampfomnibus,  System  Scott. 
Ein«*  grosse  Anzahl  ült«*rer  Bauarten  giebt 
ein  anschauliches  Bild  über  die  Entwick- 
lung dieses  neuesten  Verkehrsmittels,  des 
Konkurrenten  der  Trambahnen,  an  welcher 
Frankreich  in  hervorragender  Weise  bo- 
thciligt  ist.  War  es  doch  ein  französischer 
Offizier,  Cugnot,  welcher  im  Jahre  1765  den 


ersten  Dampfstrassenwagen  erbaute  und 
den  Parisern  im  Betriebe  vorführte.  L«*ider 
ist  auch  diese  Sammlung  an  dieser  Stelle 
nicht  vollständig,  da  wiederum  ein  grosser 
Theil  der  Selbstfahrer  und  Fahrräder  in 
Vincennes  steht,  dieselben  auch  dort  im  Be- 
triebe un«l  im  Wettfahren  mit  einander 
vorgeführt  werden.* 

Ganz  verwundert  schauen  auf  diese 
moderne  Versammlung  zwei  ehrwürdige 
Zeugen  eines  an  technischen  Errungen- 
schaften reichen  und  hierfür  bahnbrechen- 
den Zeitabschnittes,  verwundert  vielleicht 
auch  darüber,  wie  sie  unter  eine  solche 
leichte  und  aufgeputzte  Gesellschaft  ge- 
rathon sind.  England  hat  hier  die  von 
Georg«;  Stepheuson  im  Jahre  1830  kon- 
struirte  und  in  seinen  Werken  zu  New- 
castle erbaute  Lokomotive  „Invicta“  im 
Original  aufgestellt.  Die  Invicta  war  die 
erste  Lokomotive,  welche  auf  einer  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Eisenbahn, 
der  am  3.  Mai  1831  eröffneten  Whitestable 
and  Cantcrbury  Railwav,  in  Betrieb  ge- 
nommen wurde.  Auch  ein  Stück  des  da- 
mals auf  dieser  Strecke  im  Gebrauch  be- 
findlichen Oberbaues  (kurze  fischbauch- 
ähnliche Schienen,  in  Stühlen  auf  hölzernen 
Querschwellen  gelagert)  ist  beigefügt. 

Ebenso  interessant  ist  der  Nachbar  der 
Invicta,  die  von  d«*r  frauzösichen  Westbahn 
ausgestellte  Lokomotive  „Oissel“.  Im  Jahre 
1814  durch  Buddican  konstruirt  und  in  den 
«•igenen  Werkstätten  der  Gesellschaft  zu 
Chartroux  erbaut,  war  dieselbe  bestimmt, 
die  Expresszüge  zwischen  Paris  und  Rouen 
zu  befördern.  Sie  hat  «liese  Aufgabe  auf 
das  Beste  ausgeführt  und  während  ihrer 
Thütigkeit  den  stattlichen  Weg  von 
1310000  km  zurückgelegt,  ehe  sie  in  den 
sicherlich  wohlverdienten  Ruhestand  ver- 
setzt wurd*;.  Für  die  Beurtheilung  d«*r 
Fortschritte  im  Lokomotivbau  wäre  es  an- 
gezeigt und  am  Platze  gewesen,  diese  bei- 
d«*n  Ahnen  unter  ihre  Nachkommenschaft, 
unter  die  grossen  modernen  Lokomotiven 
im  Park«*  zu  Vincennes  zu  versetzen.  Für 
die  Wahl  des  jetzigen  Standortes  lassen 
sich  beim  besten  Willen  stichhaltige  Gründe 
nicht  finden. 

In  unmittelbarer  Nähe  dieser  Abthei- 
lung beginnt  nun  diejenig«;,  in  welcher  ab- 
gesehen von  dem  in  Vincennes  aufgestellten 
Material  und  einigen  in  den  Sonderausstel- 
lungen  der  Nationen  zerstreuten  Plänen 
und  Modellen  die  meisten  Transportmittel 
für  Klein-  und  Trambahnen  zu  finden  sind; 
neuere  Oberbaukonstruktionen  und  andere 
das  Kleinbahnwesen  betreffende  Einrieh- 
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tungen  sind  hier  und  in  Vincenne  wie  über- 
haupt auf  der  Ausstellung  nur  spärlich  vor- 
handen. 

[Forittttung  folgt./ 


Der  Beschluss,  betreffend  die  Ergänzung 
der  Zustimmung  des  Unterhaltungspflich- 
tigen zur  Benutzung  öffentlicher  Wege  für 
Kleinbahnen. 

Von 

Dr.  Georg  Eger, 

Kegierunjsralh  in  Berlin. 

Soll  nach  dem  Plane  des  Unternehmers 
für  dessen  Bau  und  Betrieb  ein  öffentlicher 
Weg  benutzt  werden,  so  ist  gemäss  § 6 
des  Kleinbahngesetzes  die  Zustimmung  des 
Unterhaltungspflichtigen  aus  den  an  früherer 
Stolle  (Jahrgang  1899,  S.  107)  erörterten 
Gründen  erforderlich.  Damit  aber  der 
Unterhaltungspflichtige  mit  diesem  Zustim- 
mungsrechte. nicht  Missbrauch  treibt,  indem 
er  entweder  die  Zustimmung  gänzlich  ver- 
weigert oder  an  so  schwere  und  lästige 
Bedingungen  knüpft,  dass  dadurch  das  Zu- 
standekommen oder  die  Entwicklung  der 
Bahn  beeinträchtigt  oder  gefährdet  wird, 
ist  nach  den  Motiven  die  zwangsweise 
Ergänzung  der  Zustimmung  durch  be- 
hördlichen Beschluss  im  § 7 des  Kleinbahn- 
gesetzes zugelassen.  Die  Inanspruchnahme 
der  Mitbenutzung  eines  öffentlichen  Weges 
für  den  Bahnuntemehmer  ist  an  sich  kein 
Eingriff  in  das  Grundeigenthum  oder  die 
Rechte  daran  und  wird  daher  auch  nicht 
— wie  in  den  Motiven  hervorgehoben  — 
auf  privatrechtlicher  Grundlage  begehrt, 
sondern  stellt  sich  als  Beschränkung  eines 
öffentlichen  Rechtes  dar  und  steht  auf  dem 
Boden  des  öffentlichen  Rechtes.  Daher 
kann  auch  hier  mangels  gütlicher  Einigung 
oder  Zustimmung  nicht  das  lediglich  für 
die  Entziehung  oder  Beschränkung  des 
Grundeigenthums  oder  der  Rechte  daran 
gegebene  Enteignungsrecht  Anwendung 
finden,  sondern  es  ist  nach  dem  Vorgänge 
des  § 10  der  Wegeordnung  für  die  Provinz 
Sachsen  vom  11./7.  1891  ein  besonderes 
öffentlich  - rechtliches  Verfahren 
durch  $ 7 des  Kleinbahngesetzes  geschaffen 
worden,  inhaltlich  dessen  sowohl  über  die 
Ergänzung  der  Zustimmung,  wie  über  die 
Gegenleistungen  des  Unternehmers  ab- 
weichend vom  Enteignungsverfahren  und 
unter  Ausschluss  des  Rechtsweges  ent- 
schieden wird.  Nur  in  denjenigen  Fällen, 
in  welchen  nicht  das  blosse  Mitbenutzungs- 
recht des  öffentlichen  Weges,  sondern  das 


I 


Eigenthum  oder  die  Rechte  daran  vom 
Unternehmer  in  Anspruch  genommen  wird, 
genügt  dieses  Ergänzungsverfahren  nicht, 
sondern  muss  die  Enteignung  Platz  greifen, 
und  zwar  gleichviel,  ob  der  Weg  im  Eigen- 
thum des  Unterhaltungspflichtigen  oder 
eines  Dritten  steht. 

Der  erste  Absatz  des  § 7 bestimmt, 
dass  die  Zustimmung  des  Unterhaltungs- 
pflichtigen ergänzt  werden  kann,  und 
bezeichnet  zugleich  die  Behörden,  welche 
die  Ergänzungsbeschlüsse  zu  fassen  haben. 

1.  Unter  „Zustimmung“  ist,  wie  aus 
§ 6 ergänzt  werden  muss,  das  Einver- 
ständniss  des  Unterhaltungspflichtigen  zur 
Benutzung  eines  öffentlichen  Weges  in  dein 
erforderlichen  projektmüssigen  Umfange  zu 
verstehen,  und  zwar  des  aus  Gründen  des 
öffentlichen  Rechtes  zur  Unterhaltung 
des  Weges  Verpflichteten.  Die  Zustimmung 
des  Eigenthümers  oder  des  am  Eigenthmn 
des  Weges  dinglich  Berechtigten  ist  zur 
Benutzung  desselben  ira  Sinne  des  § 6 
Abs.  1 nicht  erforderlich  (s.  Hilse,  Zeit- 
schrift für  Transportwesen,  1895,  No.  29. 
S.  488).  Steht  aber  nicht  diese  Benutzung, 
sondern  die  Inanspruchnahme  des  Eigen- 
thums am  Wege  oder  der  dinglichen  Rechte 
daran  in  Frage,  dann  kann  nicht  das  Ver- 
fahren gemäss  § 7 in  Anwendung  kommen, 
sondern  ist,  mangels  gütlicher  Einigung,  die 
Enteignung  nothwendig. 

2.  Die  Zustimmung  kann  ergänzt  wer- 
den, aber  sie  muss  nicht.  Der  Unterneh- 
mer hat  kein  Recht  auf  Ergüuzung;  er  ist 
nur  befugt,  den  Antrag  auf  Ergänzung  zu 
stellen,  und  die  Behörden  sind  verpflichtet, 
über  diesen  Antrag  Entscheidung  zu  treffen, 
aber  sie  sind  nicht  ex  lege  verpflichtet,  die 
Ergänzung  zu  beschliessen.  Vielmehr  ist 
dies  dem  freien  Ermessen  der  betreffenden 
Behörden  anheimgegeben.  Es  sind  hierbei 
nicht  nur  die  Einwendungen  des  Unterhal- 
tungspflichtigen, sondern  auch  der  Wege- 
polizeibehörde, wie  überhaupt  die  Gesammt- 
heit  der  dabei  berührten  öffentlichen  Inter- 
essen in  Erwägung  zu  ziehen.  Die  Zu- 
stimmung kann  vom  Unterhaltungspflich- 
tigen absolut  und  unbedingt  verweigert 
oder  sie  kann  zwar  an  sich  ertheilt,  aber 
von  übertriebenen,  lästigen,  das  Zustande- 
kommen und  die  Entwicklung  des  Unter- 
nehmens störenden  bezw.  gefährdenden 
Bedingungen  und  Ansprüchen  in  Betreff 
der  Schadloshaltung  oder  des  Erwerbsvor- 
behalts (§  6 Abs.  3 des  Kleinbahngesetzes) 
abhängig  gemacht  werden.  Nach  beiden 
Richtungen  ist  die  Ergänzung  der  Zustim- 
mung in  das  Ermessen  der  Behörden  ge- 
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stellt,  sie  können  die  verweigerte  Zustim- 
mung besehliessen  oder,  wenn  diese  ertheilt 
ist,  die  Ansprüche  auf  das  angemessene 
Muss  fest-  bezw.  herabsetzen.  Zutreffend 
bemerkt  daher  die  Ausf.-Anw.  zu  § 7:  „Die  I 
Ergänzung  der  Zustimmung  des  Untcrhal- 
tungspfliehtigen  ist  ganz  in  das  p flieh  t- 
mässige  Ermessen  der  zuständigen  Be- 
hörde gestellt.  Die  Prüfung  der  letzteren 
ist  daher  keineswegs  auf  die  Angemessen- 
heit der  von  dem  erstercn  erhobenen  Forde- 
rungen beschränkt,  hat  sich  vielmehr  auch 
darauf  zu  erstrecken,  ob  nach  Lage  des 
Falls  ausreichender  Anlass  vorliegt,  zwangs- 
weise in  das  Verfügungsrecht  des  Unter- 
haltungspflichtigen einzugreifen.  Dass  dabei 
auch  die  Ueistungsfähigkeit  und  Zuverlässig- 
keit des  Unternehmers  in  Betracht  kommen 
muss,  bedarf  der  Erwähnung  nicht.“ 

Die  Behörden  haben  also  sowohl  dar-  | 
über  zu  besehliessen,  ob  überhaupt  eine 
Ergänzung  der  Zustimmung  stattfinden  soll, 
wie  auch  gegebenenfalls  darüber,  welche 
Ansprüche  an  den  Unternehmer  zu  stellen 
sind.  Ist  die  Zustimmung  freiwillig  ertheilt 
und  nur  über  die  Ansprüche  Streit,  so  ist 
nur  über  letztere  zu  besehliessen.  Besteht 
aber  eventualiter  über  die  Ansprüche  eine 
Einigung  und  wird  nur  prinzipiell  die  Zu- 
stimmung verweigert,  so  bedarf  es  nur 
über  letztere  der  Entscheidung.  Sind  aber 
Zustimmung  und  Ansprüche  streitig,  so  hat 
sich  die  Entscheidung  auf  beides  zugleich 
zu  erstrecken  (s.  § 7 Abs.  2).  Dadurch 
unterscheidet  sich  also  grundsätzlich  das 
Zwangszustimmungsverfahren  des  § 7 des 
Kleinbahngesetzes  von  dem  Enteignungs- 
verfahren des  Gesetzes  vom  11., 6.  1874,  dass 
bei  ersterein  die  Gewährung  des  Rechts 
selbst  ganz  in  das  pfiiehtmässige  Ermessen 
der  Behörden  gestellt  ist,  also  auch  unter- 
bleiben kann,  während  bei  letzterem  die 
Enteignung  an  sich  kraft  des  dem  Unter- 
nehmer verliehenen  Enteignungsrechts  aus- 
gesprochen werden  muss,  und  nur  die 
Modalitäten  derselben  der  Entscheidung  der 
Enteignungsbehörden  unterliegen.  Hierzu 
tritt,  dass  dort  über  die  Ansprüche  unter 
Ausschluss,  hier  unter  Vorbehalt  des  Rechts- 
wegs entschieden  wird,  und  endlich  die 
Behörden  und  der  Instanzengang  verschie- 
den sind. 

3.  Es  entsteht  hierbei  noch  die  Frage, 
ob,  wenn  von  den  im  § 7 bez.  Behörden 
die  Ergänzung  der  Zustimmung  abgelehnt 
wird,  noch  die  Enteignung  des  Weges  im 
Enteignungsverfahren  möglich  und  zulässig 
ist.  Diese  Frage  ist  zu  bejahen.  Ist  dem 
Unternehmer  das  Enteignungsrecht  ertheilt, 


so  steht  auch  nach  erfolgter  Ablehnung 
des  Antrags  auf  Ergänzung  der  Zustimmung 
nichts  entgegen,  dass  der  Unternehmer  auf 
Grund  des  ihm  verliehenen  Enteignungs- 
rechts die  Enteignung  des  Weges  bezw. 
Wcgetheils  bezw.  eine  Beschränkung  des 
Wegeeigenthums  fordert.  Nur  kann  sich 
die  Enteignung  nicht  auf  die  blosse  Ge- 
stattung der  Mitbenutzung  des  Weges  nach 
Massgabe  des  öffentlichen  Rechts  beziehen, 
sondern  es  muss  das  Eigenthum  am 
Wege  oder  eine  Besch  ränkung  desselben 
bezw.  der  Rechte  daran  in  Anspruch  ge- 
nommen werden. 

4.  Der  Ergänzungsbeschluss  aus  § 7 
setzt  einen  bezüglichen  Antrag  des  Kon- 
zessionsbewerbers an  die  Beschluss- 
behörde voraus.  Der  Antrag  ist  an  eine 
Frist  nicht  gebunden.  (Hilse,  Zeitschrift 
für  Transportwesen,  1895,  No.  29.  S.  488.) 
Doch  liegt  die  Beschleunigung  im  Interesse 
des  Bewerbers,  da  ihm  sonst  andere  Be- 
werber zuvorkommen  würden.  Auch  eine 
bestimmte  Form  ist  für  den  Antrag  nicht 
vorgeschrieben;  aber  er  ist,  da  im  Be- 
schlussverfahren verhandelt  wird,  entweder 
schriftlich  oder  zu  Protokoll  bei  der  Be- 
schlussbehörde anzubringen.  Der  Antrag 
muss  von  dem  Bewerber  ausgehen.  Denn 
dieser  hat  nach  § 6 Abs.  1 die  Zustimmung 
der  WegeunterhaltungspHichtigen  beizu- 
bringen; ihm  allein  liegt  es  daher  ob,  falls 
er  die  Zustimmung  nicht  beibringen  kann, 
die  Ergänzung  derselben  herbeizuführen. 
Der  Wegeunterhaltungspflichtige  ist  hierzu 
der  Natur  der  Sache  nach  weder  berechtigt 
noch  verpflichtet;  er  kann  nicht  Antrag- 
steller sein  (Hilse,  Zeitschrift  für  Lokal- 
und  Strassenbahnwesen,  1896,  S.  77).  Denn 
um  seine  Zustimmung  handelt  es  sich,  ein 
von  ihm  ausgehender  Antrag  auf  Ergänzung 
derselben  würde  also  widersinnig  sein. 
Ebensowenig  ist  die  Genehmigungsbehörde 
berechtigt  oder  verpflichtet,  von  Amtswegen 
einen  Autrag  auf  Ergänzung  an  die  Be- 
schlussbehörde zu  stellen.  Denn  ihre  Sache 
ist  es  nicht,  die  Voraussetzungen  und  Grund- 
lagen für  den  Genehmigungsantrag  herbei- 
zuschaffen und  zu  diesem  Behul’e  durch 
Initiativanträge  einzugreifen.  Die  Annahme, 
dass  der  Unternehmer  zur  Substantiirung 
des  Antrags  auf  Ergänzung  gemäss  § 7 
den  Nachweis  führen  müsse,  dass  die  Zu- 
stimmung vom  Wegeuntcrhaltungspfliehti- 
gen  versagt  oder  an  zu  lästige  Bedin- 
gungen geknüpft  worden  sei,  mithin  dass 
er  den  Versuch  zur  Herbeiführung  einer 
freiwilligen  Zustimmung  erfolglos  ge- 
macht habe  (s.  Hilse,  Zeitschrift  für  Trans- 
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portwesen  und  Strassenbau,  1896.  No.  4. 
S.  68.  69)  ist  nieht  zutreffend.  Weder  der 
Sinn  noch  der  Wortlaut  des  Gesetzes  er- 
fordern einen  solchen  Nachweis.  Die  Be- 
zugnahme Hilse’s  (S.  68)  auf  das  Enteig- 
nungsverfahren ist  verfehlt,  denn  auch 
dieses  ist  von  dem  vorgängigen  erfolglosen 
Versuche  einer  gütlichen  Einigung  nicht 
abhängig  (s.  Seydcl,  Ent.-Ges.  2.  A.  S.  103. 
Eger,  Ent.-Ges.  II  S.  78,  79.  Erl.  d.  Min.  d. 
Off.  Arb.  vom  27.  Juli  1882).  Ebenso  die 
Bezugnahme  auf  tj  143  A.  L.-V.-G.,  welcher 
Fälle  ganz  anderer  Art  betrifft.  Zur  Zu- 
ständigkeit der  Ergünzungsbeschlussbe- 
hörde  gehört  es  nicht,  hierüber  Entschei- 
dung zu  treffen,  bezw.  aus  diesem  Grunde 
die  Einleitung  des  Ergänzungsverfahrens 
zu  verweigern.  Abgesehen  davon  aber, 
dass  es  an  jeder  gesetzlichen  Bestimmung 
fehlt,  von  welcher  Instanz  und  nach  welchen 
Normen  eine  Entscheidung  darüber  ge- 
troffen werden  soll,  ob  der  Versuch  einer 
gütlichen  Einigung  gehörig  gemacht  worden 
sei,  würde  durch  ein  derartiges  Erforder- 
niss auch  die  Ausführung  von  Kleinbahnen 
gefährdet  oder  unmöglich  gemacht  werden. 
Denn  es  würde  alsdann  in  jedem  einzelnen 
Falle  dem  Unternehmer  der  zumeist  un- 
durchführbare Beweis  obliegen,  dass  er 
die  Zustimmung  des  Uiiterhaltuugspfiich- 
tigen  auf  gütlichem  Wege  nicht  habe  er- 
langen können.  Wenn  Ililse  a.  a.  0.  vom 
Unternehmer  den  Nachweis  verlangt,  dass 
er  „die  Zustimmung  jenes  nicht  allein  nacli- 
gesucht,  sondern  mit  ihm  auch  ernstlich  (!) 
über  die  zur  Sprache  gebrachten  Gegen- 
forderungen oder  Versagungsgründe  oder 
sonstigen  Vorbehalte  verhandelt,  bezw.  ihm 
doch  wenigstens  (!)  die  Haltlosigkeit  seiner 
Weigerungsgründe  und  Unerfüllbarkeit  sei- 
ner Ansprüche  dargelegt,  habe“,  so  ist  dar- 
aus am  klarsten  die  Undurchführbarkeit 
eines  solchen  Nachweises  ersichtlich.  Viel- 
mehr ist  die  Annahme  begründet,  dass  der 
Antrag  auf  Ergänzung  gestellt  werden  kann, 
gleichviel  ob  der  Versuch  einer  gütlichen 
Einigung  vorangegangen  und  ob  die  Ver- 
sagung überhaupt,  ausdrücklich  oder  still- 
schweigend, erfolgt  ist. 

5.  Auf  den  Antrag  ist  der  Antragsteller 
durch  einen  Beschluss  der  zuständigen 
Behörde  zu  bescheiden.  Die  Entscheidung 
erfolgt  im  Beschluss  verfahren  nach 
Massgabc  der  §§  115 — 121  A.  L.-V.-G.  Sie 
wird  nach  kollegialer  Berathung  durch 
Stimmenmehrheit  getroffen.  An  den  Ver- 
handlungen können  unter  Zustimmung  des 
Kollegiums  technische  Staats-  und  Kom- 
munalbeamte mit  berathender  Stimme  theil- 


nehraen  (§  118  A.  L.-V.-G.).  Die  Behörden 
fassen  ihre  Beschlüsse  auf  Grund  der  ver- 
handelten Akten.  Sie  sind  aber  auch  be- 
| fugt,  die  Betheiligten  bezw.  deren  mit  Voll- 
macht versehene  Vertreter  behufs  Aufklä- 
rung des  Sachverhalts  zur  mündlichen  Ver- 
1 handlung  vorzuladen.  In  Betreff  der  münd- 
lichen Verhandlung  linden  dann  die  für  das 
Verwaltungsstreitvcrfahrcn  gegebenen  Vor- 
| schriften  (§§  71  ff.  1.  c.)  sinngemässe  An- 
wendung. Ebenso  kommen  für  die  Erhe- 
bung und  Würdigung  des  Beweises  die 
i Vorschriften  der  §§  76  ff.  1.  c.,  welche  in 
erster  Keihe  sich  auf  das  Verwaltungsstreit- 
verfahren beziehen,  zur  Anwendung  (s. 
hierzu  noch  § 120  1.  c.),  Mit  Rücksicht  auf 
das  Beschwerdeverfahren  müssen  die  Be- 
schlüsse schriftlich  und  mit  Gründen  ver- 
sehen sein,  auch  ist  die  Zustellung  an  die 
Betheiligten  erforderlich. 

6.  Abs.  1 bezeichnet  die  Behörden, 
welchen  die  Beschlussfassung  über  die  Er- 
gänzung der  Zustimmung  obliegt,  und  regelt 
den  Instanzenzug  für  Beschwerden 
gegen  die  Ergänzungsbeschlüsse. 

a)  Entsprechend  der  Stellung  der  aus 
Gründen  des  öffentlichen  Rechts  zur  Unter- 
haltung des  Weges  Verpflichteten  in  der 
Verwaltungsorganisation  sind  die  Besclduss- 
I behörden  vom  Gesetze  in  drei  Kate- 
gorien getheilt.  Zuständig  zur  Beschluss- 
fassung ist: 

I.  der  Provinzialrath,  soweit  eine  Pro- 
vinz oder  ein  den  Provinzen  gleich- 
stehender  Kommunalverband  bethei- 
ligt ist; 

II.  der  Bezirksausschuss,  soweit  eine 
Stadtgemeinde  oder  ein  Kreis  bethei- 
ligt ist  oder  es  sich  um  einen  mehrere 
Kreise  berührenden  Weg  handelt; 

III.  der  Kreisausschuss  in  allen  übrigen 
Fällen. 

„Betheiligt“  heisst  in  Gemässheit  des 
§ 6 Abs.  1 „aus  Gründen  des  öffentlichen 
Rechts  zur  Unterhaltung  des  Weges  ver- 
pflichtet“, und  zwar  gleichviel  ob  des  ganzen 
Weges  oder  auch  nur  eines  Wegetheils.  ob 
allein  oder  in  Gemeinschaft  mit  anderen 
Unterhaltungspflichtigen.  Wenn  also  z.  B. 
die  Unterhaltungspflicht  an  einem  Wege  der 
Provinz  gemeinsam  mit  einem  Kreise,  einer 
Stadtgemeinde  u.  s.  w.  obliegt,  so  ist  der 
Provinzialrath  zuständig,  weil  die  Provinz 
an  der  Unterhaltung  betheiligt  ist. 

I.  Der  Provinzialrath  ist  kompetent, 
wo  immer  eine  Provinz  oder  ein  den  Pro- 
vinzen gleichstehender  Kommunalverband, 
z.  B.  die  Stadt  Berlin,  zur  Wegeunterhaltung 
verpflichtet  oder  mitverpHichtet  ist,  gleich- 
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viel,  ob  auch  zugleich  noch  geringere  Ver- 
bände u.  s.  w.,  z.  B.  Städte  oder  Kreise, 
die  sonst  der  Kompetenz  des  Bezirksaus- 
schusses unterliegen,  initbetheiligt  sind. 
II.  Der  Bezirksausschuss  ist  zuständig, 
wenn  nur  eine  oder  mehrere  Stadtgemein- 
den oder  Kreise  bezw.  Stadtgemeinden  und 
Kreise  betheiligt  sind  oder  es  sich  um  einen 
mehrere  Kreise  berührenden  Weg  handelt, 
in  letzterem  Falle  also  auch  dann,  wenn 
der  Weg  weder  von  den  betreffenden  Krei- 
sen, noch  Stadtgemeinden,  sondern  von 
einem  dritten  Unterbaltungspflichtigen,  z.  B. 
einer  Dorfgemeinde,  unterhalten  wird.  Der 
Bezirksausschuss  ist  im  Falle  der  Betheili- 
gung von  Stadtgemeinden  oder  Kreisen 
kompetent,  gleichviel  ob  auch  andere  ge- 
ringere Verbände,  z.  B.  Dorfgemeinden, 
Wegegenossenschaften  u.  s.  w.  initbetheiligt 
sind.  III.  Der  Kreisausschuss  ist  „im 
Uebrigen“,  d.  h.  in  allen  übrigen,  im  Vor- 
stehenden nicht  berührten  Fällen  zuständig; 
insbesondere  also,  wenn  eine  oder  mehrere 
Landgemeinden,  Gutsbezirke,  Wegever- 
bände, Deichverbände,  Private  u.  s.  w.  an 
der  Unterhaltungsptlicht  betheiligt  sind. 
IV.  § 7 lässt  die  Frage  der  Zuständigkeit 
offen,  wenn  der  betreffende  Weg  in  die  ! 
Bezirke  mehrerer  Provinzialräthe,  Be- 
zirks- oder  Kreisausschüsse  fällt  oder 
wenn  es  zweifelhaft  ist,  welchem  Bezirke 
derselbe  angehört.  Alsdann  wird  nach 
Analogie  des  4;  58  A.  L.-V.-G.  di«*  zuständige 
Beschlussbehörde  durch  den  Regierungs- 
prüsidenten.  den  Oberpräsidenten  oder  den  . 
Minister  des  Innern  endgiltig  bestimmt,  je 
nachdem  die  betreffenden  Bezirke  dem- 
selben Regierungsbezirke,  derselben  Pro- 
vinz, aber  verschiedenen  Regierungsbezir- 
ken, oder  verschiedenen  Provinzen  ange- 
hören. Ist  bei  der  betreffenden  Wege- 
angelegenheit, welche  zur  Zuständigkeit  des 
Kreis-  (Stadt-)  Ausschusses  gehört,  die  be- 
treffende Kreiskorporation  (Stadtgemeimle) 
als  solche  betheiligt,  so  wird  von  dem  Re- 
gierungspräsidenten. für  Berlin  von  dem 
Oberpräsidenten  ein  anderer  Kreis-  oder 
Stadtausschuss  mit  der  Beschlussfassung 
beauftragt  (§  59  I.  c.). 

7.  Was  die  Rechtsmittel  gegen  die 
im  Abs.  1 bezeichnetcn  Beschlussbehörden 
aulangt,  so  ist  ein  solches  positiv  im  Abs.  1 
nur  gegen  den  Beschluss  des  Pro- 
vinzialraths aufgeführt.  Gegen  den  Be- 
schluss desselben  ist  die  Beschwerde  an 
den  Minister  der  öffentlichen  Arbei- 
ten für  zulässig  erklärt.  Eine  Beschwerde- 
frist ist  nicht  gegeben.  (Ililse,  Preuss.  | 
Verw.-Bl.  1895.  XVII,  No.  2,  S.  13.)  Es  j 


muss  dies  als  eine  wesentliche  Lücke  des 
§ 7 bezeichnet  werden.  Denn  es  ist  noth- 
wendig,  dass  die  Beschwerde  gegen  den 
Beschluss  des  Provinzialraths  an  die 
Ministerialinstanz  den  Betheiligten  nicht 
unbefristet  zusteht,  sondern  eventuell  durch 
Ablauf  der  Beschwerdefrist  rechtskräftig 
wird,  da  es  sich  nicht  allein  um  das  Recht 
des  Unternehmers  auf  Ergänzung  der  Zu- 
stimmung, sondern  auch  um  die  Ansprüche 
des  UnterhaltungspHichtigen  auf  Entschädi- 
gung und  Erwerb  der  Bahn  handelt. 

Gegen  den  Beschluss  des  Bezirks- 
ausschusses und  des  Kreisausschusses 
sind  im  4?  7 Rechtsmittel  nicht  ausdrücklich 
bestimmt.  Dass  die  Beschlüsse  dieser  Be- 
hörden endgiltig  sein  sollen,  ist  nicht  an- 
zunehmen. Dies  hätte  ausdrücklich  im  Ge- 
setze ausgesprochen  sein  müssen  (A.  L.-V.-G. 
§ 121  No.  1).  Daraus,  dass  gegen  den  Be- 
schluss des  Provinzialraths  das  Rechtsmittel 
der  Beschwerde  an  die  Ministerialinstanz 
gegeben  ist,  folgt,  dass  auch  gegen  die 
Beschlüsse  der  Bezirks-  und  Kreisaus- 
schüsse Rechtsmittel  den  Betheiligten  zu- 
stehen sollen.  Gleim  (§  7 Anm.  2)  und 
Jerusalem  (§  7 Anm.  2)  verweisen  auf 
den  4}  52  des  Gesetzes,  welcher  — abge- 
sehen von  den  im  Satz  1 enthaltenen  Aus- 
nahmen — im  Satz  2 bestimmt,  dass  „im 
Uebrigen  die  nach  den  Bestimmungen  der 
4j§  127—130  des  Gesetzes  über  die  Allg. 
Landes- Verw.  vom  30.  Juli  1883  zulässigen 
Rechtsmittel  Platz  greifen.  Dasselbenimmt 
Ililse  (Preuss.  Verw.-Bl.  XVII  No.  2 und 
Arch.  für  öff.  Recht  XI  S.  355)  an,  jedoch 
mit  unzureichender  Begründung.  Denn  im 
4j  52  ist  ohne  Zweifel  nur  an  die  Beschlüsse 
und  Verfügungen  der  Genelunigungsbehör- 
den  (§  3)  und  Aufsichtsbehörden  (4?  22, 
Satz  1,  § 47).  welche  zugleich  Polizeibehör- 
den sind,  gedacht;  nicht  aber  an  die  Er- 
gänzungsbeschlussbehörden des  4j  7.  Die 
4j4j  127 — 130  des  Gesetzes  vom  30./7.  1883 
betreffen  nur  Rechtsmittel  gegen  polizei- 
liche Verfügungen  (s.  4}  52  Anm.  172)  bezw. 
gegen  Verfügungen  der  Polizeibehörden 
und  passen  nicht  auf  die  Beschlüsse  der 
Kreis-  und  Bezirksausschüsse  aus  § 7.  Die 
§4;  127  — 130  geben  wahlweise  mit  zwei- 
wöchentlicher Frist  entweder  die  Be- 
schwerde gegen  die  Verfügungen  der  Orts- 
polizeibehörden auf  dem  Lande  u.  s.  w. 
an  den  Landrath  bezw.  Regierungspräsi- 
denten, der  Ortspolizeibehörden  eines 
Stadtkreises  u.  s.  w.  an  den  Regierungs- 
präsidenten bezw.  Oberpräsidenten,  der 
Stadt  Berlin  an  den  Oberpräsidenten  — mit 
nachfolgendcrKlage  beim  Oberverwaltungs- 
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gericht  (§  127)  oder  die  Klage  bei  dem 
Kreisausschuss  bezw.  Bezirksausschuss 
(§  128).  Gegen  polizeiliche  Verfügungen 
des  Regierungspräsidenten  findet  (abge-  i 
sehen  vonHohenzollern)  nur  die  Beschwerde 
an  den  Oberpräsidenten  mit  nachfolgender 
Klage  beim  Oberverwaltungsgericht  statt 
(5?  130).  Die  Anbringung  des  einen  Rechts- 
mittels schliesst  «las  ander«;  aus  (§  129). 

Aus  dieser  Ordnung  der  Rechtsmittel 
gegen  Verfügungen  der  Polizeibehörden  ist 
ersichtlich,  dass  dieselbe  auf  dieErgänzungs- 
beschlüssc  der  Kreis-  und  Bezirksausschüsse 
nicht  Anwendung  finden  kann.  Sollen 
die  Krgänzungsbcschlüsse  des  Kreisaus- 
schusses den  Verfügungen  der  Ortspolizei-  ] 
belnfrden  (§  127a.  ij  128a),  die  Ergänzungs- 
beschlüsse der  Bezirksausschüsse  den  Ver- 
fügungen der  Kreispolizeibehörden  (§  127b, 

§ 128b)  gleichgestellt  und  darnach  wahl- 
weise den  Betheiligten  die  in  den  $$  127 
bis  130  bezeiclmeten  Rechtsmittel  gegeben 
sein?  Dies  ist  nicht  angängig,  weil  alsdann 
gegen  den  Beschluss  des  Kreisaus- 
schusses Beschwerde  beim  Landrath 
bezw.  Regierungspräsidenten  mit  nachfol- 
gender Klage  beim  Oberverwaltungsgericht 
oder  Klage  beim  Kreisausschuss  mit 
Berufung  beim  Bezirksausschuss  und  Revi- 
sion beim  Oberverwaltungsgericht  die  zu- 
lässigen Rechtsmittel  bildeten;  gegen  den 
Beschluss  des  Bezirksausschusses  Be-  ! 
schwerde  beim  Regierungspräsidenten 
bezw.  Oberpräsidenten  mit  nachfolgender 
Klage  beim  O.-V.-G.  oder  Klage  beim  Be- 
zirksausschuss mit  Revision  beimO.-V.-G. 
Auch  würde  die  vom  Gesetzgeber  gewiss 
nicht  beabsichtigte  Verschiedenheit  ent-  ; 
stehen,  dass  über  die  Ergänzungsbeschlüsse 
des  Provinzialraths  als  Beschwerdeinstanz 
der  Minister,  über  die  der  Kreis-  und 
Bezirksausschüsse  dagegen  das  Oberver- 
waltungsgericht zu  entscheiden  haben 
würde.  Hiernach  ist  anzunehmen,  dass  § 52 
sich  auf  die  Ergäuzungsbcschlüsse  des  $ 7 
nicht  bezieht  und  «lass  in  Betreff  der 
Rechtsmittel  gegen  diese  nicht  die  §§  127 
bis  130.  sondern  die.  §§  121 — 126  des  Ge- 
setzes vom  30./7.  1883  zur  Anwendung  zu 
bringen  sind.  Darnach  findet  gegen  die 
Beschlüsse  des  Kreisausschusses  inner- 
halb zwei  Wochen  die  Beschwerde  an 
den  Bezirksausschuss,  gegen  die  in 
«•rster  Instanz  ergeliend«*n  Beschlüsse  des  i 
Bezirksausschusses  innerhalb  gleich«'!* 
Frist  die  Beschwerde  an  den  Provinzial- 
rath statt.  Dass  § 7 gegen  die  Beschlüsse 
«les  Provinzialraths  ausdrücklich  die  Be-  i 
schwerde  an  den  .Minister  der  öffentlichen  ; 


Arbeiten  gewährt,  stimmt  mit  dieser  An- 
nahme vollständig  überein,  weil  andernfalls 
gemäss  § 121  Abs.  2 die  Beschlüsse  des 
Provinzialraths  endgiltige  sein  würden,  der 
Gesetzgeber  aber,  wie  gegen  die  Beschlüsse 
der  Kreis-  und  Bezirksausschüsse,  so  auch 
g«*g«*n  die  des  Provinzialraths  eine  Be- 
schwerdeinstanz gewähren  wollte. 

Die  Auffassung,  dass  für  die  Rechts- 
mittel gegen  die  Ergänzungsbeschlüsse  des 
§ 7 die  §§  121  ff.,  nicht  die  §§  127 — 130  «les 
A.  L.-V.-G.  massgebend  sind,  wird  auch  von 
v.  Zedlitz  undNeukirch  mit  guten  Grün- 
«len  vertheidigt  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896,  Jahrg.  III,  Heft  3.  S.  184).  Er  weist 
darauf  hin,  «lass  sich  $ 52  Satz  2 nur  auf 
polizeilich«1  Verfügungen  beziehe.  Auf 
einem  ganz  anderen  Gebiete  aber,  als  dem 
polizeilichen,  bewege  sich  «lie  Thätigkeit 
der  Kreis-  und  Bezirksausschüsse  bei  den 
Ergänzungsbeschlüssen  d«*s  § 7;  sie  han- 
delten hierbei  als  Kommunalaufsichtsorgane 
und  verführen,  wie  noch  besonders  durch 
die  konsequente  Durchführung  des  Wortes 
Beschluss  im  Texte  des  Gesetzes  hervor- 
gehoben werde,  im  Beschlussverfahren;  da 
für  dieses  der  Rechtszug  gegen  Beschlüsse 
der  Kreis-  und  Bezirksausschüsse  durch 
§ 121  A.  L.-V.-G.  allgemein  geordnet  sei, 
habe  es  einer  besonderen  Bestimmung  hier- 
über  im  Kleinbahngesetz  nicht  bedurft. 
Der  Rechtszug  der  §§  127 — 130  sei  aber 
auch  aus  äusseren  Gründen  hier  nicht  an- 
wendbar. Es  erhelle  aus  den  gedachten 
Gesetzesbestimmungen  namentlich  gar  nicht, 
bei  welchem  Verwaltungsgerieht  gegen  den 
Beschluss  des  Kreis-  und  Bezirksausschusses 
zu  klagen  sein  würde.  Auch  sei  mangels 
ein«*s  Rechtsanspruchs  der  Baulustigen  auf 
Zustimmung  der  Wcgeuuterhaltuugspflieh- 
tigen  in  einem  Verfahren,  welches  deu 
Unternehmer  lediglich  gegen  einen  Miss- 
brauch derkommunalen  Autonomie  schützen 
solle  und  das  sich  demgemäss  ausschliess- 
lich auf  dem  Gebiete  des  freien  Ermessens 
bewege,  für  das  Eingreifen  des  Verwal- 
tungsrichters kein  Raum. 

Dies«*r  Auffassung  hat  sich  auch  «las 
Oberverwaltungsgericht  IV.  S«*nat  in 
seinem  Bescheide  vom  7.  März  1896  (Entseh. 
Bd.  29.  S.  401)  vollständig  angeschlossen. 

8.  Das  Verfahren  nach  d«*n  §§  121 
bis  126  A.  L.-V.-G.  vom  30./7.  1883  ist  im 
U«*brigen  Folgendes:  „Die  Beschwerde  ist 
in  den  Fällen  des  § 121  bei  derjenigen  Be- 
hörde, gi'gen  deren  Beschluss  sie  gerichtet 
ist,  anzubringen.  Der  Vorsitzende  prüft,  ob 
das  Rechtsmittel  rechtzeitig  angebracht  ist. 
Ist  di«*  Frist  versäumt,  so  weist  der  Vor- 
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sitzende  das  Rechtsmittel  ohne  Weiteres 
durch  einen  mit  Gründen  versehenen  Be- 
scheid zurück.  In  demselben  ist  dem  Be- 
schwerdeführer zu  eröffnen,  dass  ihm  inner- 
halb zwei  Wochen  die  Beschwerde  an  die- 
jenige Behörde  zustehe,  welche  zur  Be- 
schlussfassung in  der  Sache  berufen  ist, 
widrigenfalls  es  bei  dem  Bescheide  ver- 
bleibe. Ist  die  Frist  gewahrt,  und  ist  eine 
Gegenpartei  vorhanden,  so  wird  die  Be- 
schwerdeschrift mit  ihren  Anlagen  zunächst 
dieser  zur  schriftlichen  Gegenerklärung 
innerhalb  zwei  Wochen  zugefertigt.  Die 
Gegenpartei  kann  sich  dem  Rechtsmittel 
anschliessen,  selbst  wenn  die  Frist  ver- 
strichen ist.  Abschrift  der  eingegangenen 
Gegenerklärung  erhält  der  Beschwerde- 
führer. Zur  näheren  Begründung  der  Be- 
schwerde, sowie  zur  Gegenerklärung  kann 
in  nicht  schleunigen  Sachen  eine  ange- 
messene, der  Regel  nach  nicht  über  zwei 
Wochen  zu  erstreckende  Nachfrist  gewährt 
werden.  Hierauf  werden  die  Verhandlungen 
mittels  Berichts  derjenigen  Behörde  einge- 
reicht, welcher  die  Beschlussfassung  über 
die  Beschwerde  zusteht.  Wird  die  Be- 
schwerde der  Vorschrift  des  ersten  Ab- 
satzes zuwider  innerhalb  der  gesetzlichen 
Frist  bei  derjenigen  Behörde  angebracht, 
welche  zur  Beschlussfassung  darüber  zu- 
ständig ist,  so  gilt  die  Frist  als  gewahrt. 
Die  Beschwerde  ist  in  solchen  Fällen  von 
der  angerufenen  Behörde  zur  weiteren 
Veranlassung  an  diejenige  Behörde  abzu- 
geben, gegen  deren  Beschluss  sie  ge- 
richtet ist. 

Die  Einlegung  der  Beschwerde  steht 
aus  Gründen  des  öffentlichen  Interesses 
auch  den  Vorsitzenden  der  Behörden  zu. 
Will  der  Vorsitzende  von  dieser  Befugniss 
Gebrauch  machen,  so  hat  er  dies  dem 
Kollegium  sofort  mitzutheilcn.  Die  Zu- 
stellung des  Beschlusses  bleibt  in  diesem 
Falle  einstweilen,  jedoch  längstens  drei 
Tage,  ausgesetzt.  Sie  erfolgt  mit  der  Er- 
öffnung, dass  im  öffentlichen  Interesse  die 
Beschwerde  eingelegt  worden  sei.  Ist  die 
Zustellung  ohne  diese  Eröffnung  erfolgt,  so 
gilt  die  Beschwerde  als  zurückgenommen. 
Die  Gründe  der  Beschwerde  sind  den  Be- 
theiligten  zur  schriftlichen  Erklärung  inner- 
halb zwei  Wochen  mitzutheilcn.  Nach  Ab- 
lauf dieser  Frist  sind  die  Verhandlungen 
der  Behörde  einzureichen,  welcher  die  Be- 
schlussfassung über  die  Beschwerde  zu- 
steht. Eine  vorläufige  Vollstreckung  des 
mit  der  Beschwerde  angefochtenen  Be- 
schlusses (§  53  A.  L.-V.-G.)  ist  in  diesen 
Fällen  ausgeschlossen. 


In  dem  Beschlussvcrfahren  wird  ein 
Kostenpauschquantum  nicht  erhoben,  eben- 
sowenig haben  die  Betheiligten  ein  Recht, 
den  Ersatz  ihrer  baaren  Auslagen  zu  for- 
dern. Jedoch  können  die  durch  Anträge 
und  unbegründete  Einwendungen  erwach- 
senden Gebühren  für  Zeugen  und  Sach- 
verständige demjenigen  zur  Last  gelegt 
werden,  welcher  den  Antrag  gestellt,  be- 
ziehungsweise den  Eimvand  erhoben  hat. 
Die  sonstigen  Kosten  und  baaren  Auslagen 
des  Verfahrens  fallen  demjenigen  zur  Last, 
der  nach  gesetzlicher  Bestimmung  die 
Amtsunkosten  der  Behörde  zu  tragen  hat. 
Bei  den  Vorschriften  der  Gewerbeordnung 
behält  es  sein  Bewenden.  Ueber  Beschwer- 
den, welche  die  Leitung  des  Verfahrens 
und  die  Kosten  betreffen,  beschliesst  end- 
gültig die  in  der  Hauptsache  zunächst 
höhere  Instanz. 

Der  Oberpräsident  kann  endgültige  Be- 
schlüsse des  Provinzialraths,  der  Regie- 
rungspräsident endgültige  Beschlüsse  des 
Bezirksausschusses  und  der  Landrath,  be- 
ziehungsweise der  Vorsitzende  des  Kreis- 
stadt-) Ausschusses  endgültige  Beschlüsse 
dieser  Behörde  mit  aufschiebender  Wir- 
kung anfechten,  wenn  die  Beschlüsse  die 
Befugnisse  der  Behörde  überschreiten  oder 
das  bestehende  Recht,  insbesondere  auch 
die  von  den  Behörden  innerhalb  ihrer  Zu- 
ständigkeit erlassenen  Verordnungen,  ver- 
letzen. Die  Anfechtung  erfolgt  mittels 
Klage  beim  Oberverwaltungsgericht.  Die 
Behörde,  deren  Beschluss  angefochten  wird, 
ist  befugt,  zur  Wahrnehmung  ihrer  Rechte 
in  dem  Verfahren  vor  dein  Oberverwal- 
tungsgericht einen  besonderen  Vertreter  zu 
wählen.“ 

Der  zweite  Absatz  des  § 7 giebt  der 
wichtigen  Bestimmung  Ausdruck,  dass 
durch  den  Ergänzungsbeschluss  nicht  nur 
über  die  Zustimmung  des  Unterhaltungs- 
p nichtigen  zur  Wegebenutzung,  sondern 
zugleich  auch  über  die  nach  § G an  den 
Unternehmer  gestellten  Ansprüche, 
und  zwar  unter  Ausschluss  des  Rechts- 
weges, entschieden  wird. 

1.  Der  Ausschluss  des  Rechts- 
weges ist  in  den  Motiven  zutreffend  damit 
motivirt,  dass  die  im  § G vorgesehenen  Ab- 
machungen zwischen  dem  Unterhaltungs- 
Pflichtigen  und  dem  Bauunternehmer  nicht 
kraft  Privatrechts  erfolgen,  sondern  auf 
dem  Boden  des  öffentlichen  Rechts 
, stehen.  Handelt  es  sich  aber  — wie  be- 
reits an  früherer  Stelle  erörtert  — nicht 
um  die  Entziehung  und  Beschränkung  des 
Grundeigenthums  oder  der  Rechte  daran, 
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sondern  um  die  Ausübung  eines  öffentlichen 
Rechts  und  der  damit  verknüpften  Lasten, 
so  konnte  das  für  die  Enteignung  von 
Grundeigenthum  durch  das  Ent.-Ges.  v. 
11./6.  1874  vorgeschriebene  Verfahren  mit 
dem  durch  § 30  1.  c.  für  die  Feststellung 
der  Entschädigungsansprüche  gegebenen 
Rechtswege  hier  keine  Anwendung  finden. 
Vielmehr  ist  durch  § 7 Abs.  1 ein  beson-  | 
deres  Beschlussverfahren  über  die 
zwangsweise  Zustimmung  des  Unterbnl- 
tungspfiiehtigen  zur  Wegebenutzung  ge- 
schallen worden.  Mit  diesem  konnte,  da 
es  sich  um  Ansprüche  auf  öffentlich-recht- 
licher Basis  handelte,  die  Entscheidung 
über  dieselben  unter  Ausschluss  des  zivilen 
Rechtsweges  vereinigt  werden.  Nur  in  den- 
jenigen Fällen,  in  welchen  nicht  allein  die 
Benutzung  des  öffentlichen  Weges,  sondern 
darüber  hinaus  die  Entziehung  und  Be- 
schränkung des  Eigenthums  desselben  oder 
der  Rechte  daran  vom  Unternehmer  ge- 
fordert wird,  genügt  das  Verfahren  des 
§ 7 nicht,  sondern  ist  in  betreff  dieser 
weitergehenden  Ansprüche  die  Enteignung 
aus  dem  Ges.  v.  ll./ü.  1874  erforderlich  und 
damit  auch  der  Rechtsweg  gemäss  § 30  I.  c. 
gegeben. 

2.  Durch  den  Ergänzungsbeschluss 
wird  zugleich  über  die  nach  § 6 an  den 
Unternehmer  gestellten  Ansprüche  ent-  i 
schieden.  Das  Wort  „ zugleich“  bedeutet,  j 
dass  sowohl  über  die  Ergänzung  der 
Zustimmung  (ij  6 Abs.  1.  § 7 Abs.  1),  i 
wie  auch  über  die  Ansprüche,  die  als 
Gegenleistung  oder  Entgelt  dafür  an  den 
Unternehmer  gestellt  werden,  in  dcrasel-  ^ 
ben  Verfahren  bezw.  Beschlüsse  gleich- 
zeitig uno  actu  Entscheidung  zu  trotten  ist. 
Das  Verfahren  und  die  Beschlussfassung 
darf  nicht  gethcilt,  es  darf  nicht  zuerst 
über  die  Zustimmung  und  sodann  über  die 
Ansprüche  oder  umgekehrt  in  gesonderten 
Beschlüssen  entschieden  werden.  Die  Ent- 
scheidung hat  vielmehr  in  demselben 
Beschlüsse  zu  erfolgen,  ebenso  wie  auch 
die  Rechtsmittel  sich,  soweit  Anlass  zur 
Beschwerde  vorliegt,  auf  beide  Punkte 
vereint  zu  erstrecken  haben  uud  nicht  für 
jeden  Punkt  getrennt  geltend  gemacht  wer- 
den dürfen. 

3.  Was  nun  zunächst  die  Entscheidung 
über  die  Ergänzung  der  Zustimmung 
des  Unterhaltungspflichtigen  anlangt, 
so  ist  in  der  Entscheidung  nicht  nur  die 
Zustimmung  generell  auszusprechen,  son- 
dern es  ist  im  Einzelnen  genau  zu  bestim-  \ 
men,  worauf  sich  die  Zustimmung  erstreckt 
bezw.  welchen  Umfang  dieselbe  haben  soll,  i 


insbesondere  ist  also  der  Weg  bezw.  Wege- 
theil  nach  Länge  und  Breite,  sowie  die  Art 
der  Benutzung  (ob  nur  für  die  Schienen- 
lage  oder  auch  für  andere  Anlagen.  Warte- 
hallen, Wartehäuser  u.  s.  w.)  speziell  zu 
bezeichnen.  Dagegen  hat  die  Beschluss- 
behörde über  die  Zeit  der  Benutzung  nicht 
— wie  Hilse  (Zeitschrift  für  Lokal-  und 
Strassenbahnwesen.  1896.  S.  78)  meint  — 
Bestimmung  zu  treffen;  denn  sie  würde  da- 
mit der  Genehmigungsbehörde  in  betreff 
der  Bestimmung  der  Konzessionsdauer  prä- 
judiziron.  Vielmehr  ist  die  Benutzung  ohne 
weitere  Zeitbestimmung  für  die  Dauer  d<-r 
Konzessionszeit  gewährt  (arg.  § 26). 

4.  Was  sodann  die  Entscheidung  über 
die  an  den  Unternehmer  gestellten 
Ansprüche  betrifft,  so  sind  damit  in  erster 
Reihe  die  auf  Grund  des  § 6 vom  Unter- 
haltungspflichtigen  erhobenen  Ansprüche 
gemeint,  d.  h.  die  Ansprüche  1.  in  betreff 
der  Unterhaltung  und  Wiederherstellung 
des  benutzten  Wegctheils,  2.  auf  ein  ange- 
messenes Entgelt  für  die  Benutzung  des 
Weges,  3.  auf  den  Erwerb  der  Bahn  int 
ganzen  nach  Ablauf  einer  bestimmten  Frist. 
Damit  ist  der  Kreis  der  vom  Unterhaltnngs- 
pflichtigen  an  den  Unternehmer  zu  stellen- 
den Ansprüche  erschöpft.  Daher  sind  An- 
sprüche, welche  die  Mitwirkung  bei  der 
Feststellung  des  Fahrplans  und  der  Beför- 
derungspreise oder  der  Anstellung  der  Be- 
diensteten, die  Anlage  von  Haltestellen  und 
Stationen,  die  Anwendung  einer  bestimmten 
Betriebskraft,  die  Planfeststellung  u.  s.  w. 
zum  Gegenstände  haben,  unstatthaft  und 
nicht  zu  berücksichtigen.  (Hilse  a.  a.  0. 

S.  78) 

Die  Entscheidung  hat  sich  aber  — man- 
gels jeglicher  Einschränkung  — auf  alle 
an  den  Unternehmer  gestellten  Ansprüche 
zu  erstrecken.  Nun  zerfallen  aber  die  An- 
sprüche an  den  Unternehmer  in  solche, 
welche  der  Wegepolizei  an  ihn  zustehen 
(§  6 Abs.  2),  und  in  solche,  welche  der 
Unterhaltungspflichtige  gegen  ihn  zu 
erheben  befugt  ist  (§  6 Abs.  3).  Es  ist  be- 
reits an  früherer  Stelle  (Jahrg.  1900.  No.  3, 
S.  93)  eingehend  erörtert  worden,  dass  die 
Entscheidung  nicht  nur  die  Ansprüche  des 
Unterhaltungspflichtigen  aus  § 6 Abs.  3. 
sondern  auch  die  der  Wegepolizeibehörde 
aus  § 6 Abs.  2,  insbesondere  auch  den  An- 
spruch auf  Sicherheitsbestellung  umfasst, 
insofern  sich  die  Wegepolizeibehörde  an 
dem  Verfahren  gemäss  ij  7 betheiligt.  Ge- 
schieht letzteres  nicht,  so  wird  nach  er- 
folgter Z u Ziehung  der  W egepolizeibeliörde 
(§  8)  durch  die  Genehmigungsbehörde  ge- 
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mäss  § 11  bei  der  Genehmigung  «He 
Art  und  Hölie  der  Sicherstellung  für  die 
Unterhaltung  und  Wiederherstellung  d«rr 
öffentlichen  Wege  vorgeschrieben.  Darauf 
beziehen  sich  die  Worte  des  § 11  „soweit 
diese  nicht  bereits  erfolgt  ist“. 

Der  gegenteiligen  Annahme  des  Re- 
gierungskommissars  (Sten.  Ber.  S.  1989), 
welche  auch  Gleim  (§7  Anin.  3),  wenn- 
gleich nicht  ohne  Bedenken,  zustimmt,  ist 
bereits  im  Abgeordnetenhause  von  dem 
Abgeordneten  v.  Strombeck  (Sten.  Ber. 
S.  1990)  mit  Recht  und  ohne  Widerspruch 
des  Hauses  entgegengetreten  worden  und 
kann  nicht  beigepflichtet  werden.  Dieser 
Annahme  steht  vor  allem  der  Wortlaut 
entgegen  Abs.  2 des  § 7 spricht  ausnahms- 
los und  uneingeschränkt  von  den  „an  den 
Unternehmer  gestellten  Ansprüchen,“  gleich- 
viel also,  ob  sie  vom  Unterhaltungspflich- 
tigen oder  von  «1er  Wegepolizeibehörde 
oder  von  dritter  Seite  gestellt  werden. 
Hätte  die  Entscheidung  auf  die  Ansprüche 
des  Ersteren  beschränkt  sein  sollen,  so 
hätte  dies  im  Gesetze  durch  Hinzufügung 
d«*r  Worte  „Ansprüche  des  Unterhaltungs- 
pflichtigen“ positiven  Ausdruck  Hilden 
müssen.  Auch  sachliche  Gründe  sprechen 
nicht  — wie  Gleim  meint  — für  eine  an- 
dere Auffassung.  Zwar  ist  es  richtig,  dass 
der  Hauptzweck  des  Verfahrens  und  der 
Entscheidung  gemäss  § 7 Abs.  1 die  Er- 
gänzung der  Zustimmung  des  Wegeunter- 
haltungspflichtigen ist.  Aber  indem  Abs.  2 
des  § 7 den  betreffenden  Behörden  auch 
zugleich  die  Entscln-idung  über  die  an  den 
Unternehmer  gestellten  Ansprüche  ganz 
allg«*mein  zuweist,  erweitert  das  Gesetz 
jenen  Zweck  bezw.  will  es  alle  aus  der 
Wegebenutzung  an  den  Unternehmer  zu 
stellenden  Ansprüche,  gleichviel  von  wem  I 
sie  ausgehen,  der  Kompetenz  dieser  Be- 
schlussbchürden  unterstellen.  Die  Behaup- 
tung. dass  die  Ergänzungsbeschlussbehörde 
nicht  zuständig  sei,  über  Ansprüche  «1er 
Wegepolizeibehörde  auf  Sicberheitsbestcl- 
lung  zu  «‘nt.scheid«-n,  hat  Gleim  nicht  be- 
gründet. Wenn  er  annimmt,  über  d«‘ii  An- 
spruch auf  Sicherheitsbestellung  sei  in  dem 
Ergänzungsbeschlusse  nur  soweit  zu  ent- 
scheiden,  als  von  «lern  Unterhaltungs- 
pflichtigen ein  solcher  Anspruch  erhoben 
sein  sollte,  so  ist  hierbei  wohl  übersehen, 
dass  dieser  Fall  nicht  eintreten  kann,  da  der 
Anspruch  auf  Unterhaltung  des  Wegetheils 
und  Sicherheitsbestellung  dafür  — wie 
Gleim  selbst  § 6 Anm.  3 und  4 zutreffend 
erörtert  — lediglich  der  Wege  Polizei- 
behörde zusteht,  mithin  nicht  erfindlich 


ist,  wie  dieser  Anspruch  vom  Unterhaltungs- 
Pflichtigen  gestellt  werden  soll.  Abgesehen 
von  den  weiteren  für  die  bisherige  Ansicht 
bereits  oben  Jahrg.  1900  No.  3 angeführ- 
ten Gründen  wird  noch  darauf  hingewiesen, 
dass  auch  die  Verhandlungen  über  den  — 
später  gestrichenen  — Abs.  3 des  § 7 klar 
ergeben,  dass  man  den  Ergänzungs- 
beschlussbehörden die  Kognition  auch  über 
den  Anspruch  auf  Sicherheitsbestellung  hat 
einräumen  wollen.  Dafür  sprechen  sowohl 
der  Abs.  3 der  Regierungsvorlage,  wie 
auch  «lie  auf  eine  Aenderung  dieses  Ab- 
satzes gerichteten  Anträge  der  Abgeordne- 
ten v.  Strombeck  und  v.  Tiedomann  (S.  123). 
ln  den  Debatten  hierüber  wurde  im  Gegen- 
sätze zu  der  Auffassung  des  Regierungs- 
kommissars von  den  Antragstellern  betont, 
dass  sowohl  über  die  Art  und  Höhe  der 
Sicherheitsbestellung,  wie  über  «lie  Lei- 
stungsfähigkeit des  Unternehmers  hierzu 
die  Ergänzungsbehörde  zu  entscheiden 
kompetent  sei.  Die  betreffenden  Anträge 
wurden  lediglich  deshalb  abgelehnt,  um  die 
Lage  des  Unternehmers  durch  den  darin 
erforderten  Nachweis  der  Leistungsfähig- 
keit bezw.  der  Erlegung  der  Kaution  nicht 
zu  erschweren. 

Jerusalem  (§  7 Anm.  3)  gelangt  zwar 
gleichfalls  zu  dem  Ergebniss,  «lass  die  Er- 
gänzungsbehörde iib«*r  die  Art  und 
Höhe  der  Sicherheitsbestellung  zu  ent- 
scheiden habe.  Aber  den  hierfür  ange- 
führten Gründen  kann  nicht  beigetreten 
werden.  Jerusalem  führt  aus,  es  könne 
nach  jj  6 Abs.  2 zwischen  dem  Unt«*rn«*h- 
mer  und  dem  Untcrhaltungspflichtigen  auch 
eine  Vereinbarung  über  «lie  Unterhaltung 
und  Wiederherstellung  des  benutzten  Wege- 
theils sowie  die  hierfür  zu  leistende  Sicher- 
heit getroffen  werden;  es  müsse  daher  dem 
Unterhaltungspflichtig«;n  freistehen,  be- 
stimmt formulirte  Anträge  bezüglich  der 
Art  nnd  der  Höhe  der  zu  fordermlcn  Sicher- 
heit zu  st«‘llen  und  von  dem  Eingehen  auf 
diese  Anträge  die  Zustimmung  zur  Be- 
nutzung des  Weg«*s  abhängig  zu  machen. 
Geht  der  Unternehmer  auf  diese  Anträge 
nicht  ein,  so  müsse  die  Zustimmung  des 
Wegeunterhaltungspflichtigen  ergänzt  wer- 
den.  In  d«-m  betreffenden  Beschlüsse  sei 
aber  nach  § 7 Abs.  2 zugleich  über  die 
nach  § 6 von  dem  Unternehmer  gestellt«-!! 
Ansprüche  zu  entscheiden  und  diese  An- 
sprüche beständen  in  diesem  Falle  in  der 
Stellung  einer  nach  Art  und  Höhe  bestimmt 
beanspruchten  Sicherheit.  Sei  aber  «lie  Be- 
stellung der  Sicherheit  kein  Gegenstand 
des  Streites  zwischen  Unternehmer  und 


282 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 


f Mi tt heil,  des  Vereins 
[Deutscher  Strassenb  - 


Unterhaltungspflichtigen,  und  zwar  in  der 
Weise,  dass  hierüber  ein  Austausch  der 
gegenseitigen  Ansichten  gar  nicht  stattge-  > 
funden  habe,  so  würde  die  Vorschrift  des  ; 
§ 11  Platz  greifen. 

Bei  diesen  Ausführungen  ist  übersehen, 
dass  § 6 Abs.  2 prinzipaliter  und  ex  lege; 
die  Unterhaltungspflicht  und  Sicherheitsbe- 
stellung in  betreff  des  benutzten  Wegetheils 
dem  Unternehmer  auferlegt,  „mangels  ander- 
weiter Vereinbarung,“  diese  Vereinbarung 
kann  begrifflich  nur  eine  gütliche  sein. 
Kommt  sie  nicht  zu  Stande,  so  kann  sie 
nicht  durch  den  Ergünzungsbeschluss  er- 
zwungen werden.  Vielmehr  tritt  alsdann 
ex  lege  die  Verpflichtung  des  Unterneh- 
mers zur  Unterhaltung  des  benutzten  Wege- 
theils und  zur  Sicherheitsbestellung  dafür 
ein.  An  der  Erfüllung  dieser  Verpflichtun- 
gen hat  aber  nur  die  Wegepolizeibehörde  j 
ein  Interesse,  der  gegenüber  sie  der  Unter- 
nehmer zu  erfüllen  hat.  Daher  hat  nicht 
der  Unterhaltungspflichtige,  sondern  die 
Wegepolizeibehörde  den  Anspruch  auf  Be- 
messung der  Sicherheitsbestcllung  an  den 
Unternehmer  bei  der  Ergünzungsbehörde 
geltend  zu  machen.  Thut  sie  dies  nicht,  j 
so  findet  § 11  Anwendung. 

5.  Die  Zuständigkeit  der  Ergünzungs-  : 
behörde  erstreckt  sich  nach  Vorstehendem  j 
auf  alle  Ansprüche  an  den  Unternehmer. 
Aber  auch  nur  auf  die  Ansprüche  an  die- 
sen, nicht  auch  an  den  Unterhaltungs- 
Pflichtigen  oder  Dritte.  Nun  gehört  aber  1 
zu  den  Ansprüchen  an  den  Unternehmer 
der  Vorbehalt  auf  den  Erwerb  der  Bahn 
nach  Ablauf  einer  bestimmten  Frist  und 
gegen  angemessene  Schadloshaltung 
des  Unternehmers.  Es  handelt  sich 
hierbei  also  nicht  allein  um  einen  Anspruch 
an  den  Unternehmer  — auf  Erwerb  der 
Bahn  — , sondern  implicite  auch  um  einen 
Anspruch  des  Unternehmers  an  den  Unter- 
haltungspflichtigen auf  die  Gegen- 
leistung. <1.  i.  die  Schadloshaltung.  Wenn- 
gleich aber  § 7 Abs.  2 nur  von  den  An- 
sprüchen an  den  Unternehmer  spricht,  so 
kann  doch  nach  der  Tendenz  des  Gesetzes 
kein  Zweifel  darüber  sein,  dass  die  Er- 
gänzungsbehörde kompetent  sein  soll,  auch 
über  den  implicite  damit  zusammenhängen- 
den Gegenanspruch  des  Unternehmers  an 
den  Unterhaltungspflichtigen  zu  entschei- 
den. Freilich  wird  sich,  wie  bereits  an  frühe- 
rer Stelle  ausgeführt  ist,  diese  Entschei- 
dung wohl  nur  auf  die  generelle  Erklärung 
erstrecken  können,  dass  seiner  Zeit  (nach 
Ablauf  der  Frist)  eine  angemessene  Schad- 
loshaltung zu  erfolgen  habe,  da  für  einen 


bestimmten  Entschädigungsbetrag  zur  Zeit 
des  Beschlusses  die  Grundlagen  fehlen. 

6.  Dass  die  Zustimmung  des  Unterhal- 
tungspflichtigen ztir  Wegebenutzung  (§  6> 
und  eventuell  der  Ergänzungsbeschluss 
(§  7)  der  Ertheilung  der  Genehmigung 
(§§  2,  15)  voran  ge  hen  muss,  ist  bereits 
Jabrg.  1899  S.  108  erörtert.  Ebenso  muss 
die  eventuell  durch  den  Ergänzungs- 
beschluss bestimmte  oder  späterhin  bei  der 
Genehmigung  festgesetzte  Sicherheitsbe- 
stellung der  Aushändigung  der  Genehmi- 
gungsurkunde vorangehen  (§  7 Abs.  2. 
§ 11,  § 15)- 

7.  Die  Vollstreckung  des  Ergän- 
zungsbeschlusses erfolgt  im  Verwaltungs- 
zwangsverfahren. Dieselbe  wird  Namens 
der  Behörde,  welche  in  der  ersten  Instanz 
beschlossen  hatte,  von  deren  Vorsitzenden 
verfügt.  Ueber  Beschwerden  gegen  diese 
Verfügungen  entscheidet  die  Behörde. 
Gegen  die  Entscheidung  der  Behörde  findet 
innerhalb  zwei  Wochen  die  Beschwerde 
an  die  im  Instanzenzuge  zunächst  höhere 
Behörde  statt.  Die  Entscheidung  der  letz- 
teren ist  endgültig.  (§  60  A.  L.-V.-G.) 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Trambahn  Mannheim— Lndwigshafen 
in  Mannheim. 

Die  Entwicklung  des  Verkehrs  im  Berichts- 
jahre 1899  wird  als  ausserordentlich  befriedi- 
gend bezeichnet.  Mit  der  Stadt  Mannheim  ist 
ein  Vertrag  abgeschlossen  worden,  nach  wel- 
chem dieselbe  jeder  Zeit  das  Recht  hat,  den 
Betrieb  gegen  entsprechende  Zahlung  an  die 
Gesellschaft  zu  übernehmen.  Bei  einem  Bahn- 
netz vou  10,38  krn  Betriebslängc  wurden  be- 
fördert 4 491  440  (4  079  280)  Fahrgäste  und  ein- 
genommen 641  836  (679  654)  Frcs.  Geleistet 
sind  938317  (922716)  Wageukm,  so  dass  sich 
eine  Einnahme  von  64,7  (50,3)  Cts.  für  das  Wa- 
genkilometer ergiebt.  Im  Betriebe  standen 
durchschnittlich  131  (126)  Pferde  mit  einer 
Tagesleistung  von  21,3  (21, i)  km.  Die  Tages- 
ration kostete  l,so  (l,so)  Frcs.  Der  Wagenpark 
besteht  aus  29  geschlossenen  und  8 offenen 
Wagen.  Die  Betriebsausgaben  stellen  sich  auf 
364  663  Frcs.,  der  gesammte  Ueberschuss  auf 
281  440  Frcs.  Hiervon  werden  verwendet  auf 
den  Finanzdienst  7179  Frcs.,  auf  Amortisatio- 
nen 103  000  Frcs.,  auf  den  Reservefonds  8554 
Francs,  auf  Tantiemen  8939  Frcs.,  auf  25  (15)  °o 
Dividende  150  (XX)  Frcs.  und  auf  den  Vortrag 
3767  Frcs.  Der  Rest  der  noch  umlaufenden 
Obligationen  ist  im  Berichtsjahre  zurückge- 
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kauft  worden.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  600 000  Frcs.,  es 
stehen  ferner  zu  Buch  der  Reservefonds  mit 
18755  Frcs.,  der  Pferdekooto-Amortisations- 
fonds  mit  53014  Frcs.,  der  Wngenherstellungs- 
fonds  mit  76260  Frcs.,  und  andererseits  die 
Konzession  und  Bahnanlage  mit  230  969  Frcs., 
die  Pferde  mit  128  838  Frcs.,  die  Wagen  mit 
90  241  Frcs.,  die  Immobilien  mit  209  669  Frcs., 
die  Kautionen  mit  42  269  Frcs.,  die  Vorräthe 
mit  5601  Frcs.,  das  Bankguthaben  mit  204  884 
Francs. 

2.  Geraer  Strassenbahn-Aktiengesellschaft 
in  Gera. 

Nach  dem  Bericht  für  das  achte  Betriebs- 
jahr 1899  hat  sich  trotz  häufiger  Betriebs- 
störung durch  Strassenpflasterung  der  Per- 
sonenverkehr etwas  gehoben.  Durch  Ermässi- 
gung  des  Preises  für  Zeitkarten  an  Vereine 
und  Gesellschaften  ist  eine  Vermehrung  der 
Abonnements  erzielt  worden.  Der  Verbrauch 
an  elektrischer  Energie  ist  den  Erwartungen 
entsprechend  gestiegen  und  lässt  eine  weitere 
Zunahme  erwarten.  Der  Güterverkehr  mittels 
Lokomotiven  weist  eine  geringeMehreinnahme 
auf.  Dagegen  ist  das  Erträgniss  des  Spedi- 
tionsverkehrs im  Rückgang  begriffen,  und  zwar 
infolge  ungünstiger  lokaler  Geschäftsverhält- 
nisse und  der  Tarifmassnahmen  der  Vollbah- 
nen. In  der  Kraftstation  wurde  mit  der  Aus- 
wechselung der  Apparate  des  Schaltbrettes 
begonnen,  die  neu  aufgestellte  Pufferbatterie 
arbeitet  gut.  Die  Lichtbatterie  und  das  Licht- 
kabelnetz sind  vergrössert  worden,  ferner  j 
wurde  für  den  Bahnbetrieb  ein  neues  Speise- 
kabel verlegt.  Der  Ausbau  des  zweiten 
Gleises  in  der  Reichsstrasse  wurde  begonnen, 
auch  wurde  die  Verbesserung  des  Oberbaues 
und  der  elektrischen  Oberleitung  in  Angriff 
genommen.  Für  18  Motorwagen  wurden  neue 
Untergestelle  und  Motoren  beschafft.  Trotz 
der  Steigerung  der  Einnahmen  und  der 
wesentlich  durch  die  neuen  Wagenmotoreu 
herbeigeführten  Verminderung  der  Betriebs- 
ausgaben ergiebt  das  Betriebsjahr  eine  Unter- 
bilanz von  51 870  M,  da  die  Abnutzung  der 
gesaininten  Anlagen  eine  Einlage  von  60  000  M 
in  den  Erneuerungsfonds  unbedingt  erfordert. 
Die  für  in  den  letzten  Jahren  ausgeführte 
wesentliche  Verbesserungen  und  Zubauten  er-  i 
forderlichen  Beträge  wurden  von  der  Baufirma 
Vering  & Wächter  zur  Verfügung  gestellt. 
Im  Personenverkehr  wurden  von  durch- 
schnittlich 16  Motorwagen  677  871  Wagenkm 
geleistet  und  1290  450  Fahrgäste  befördert. 
Eingenommen  wurden  hierbei  120  048  M oder 
17,7i  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Die  Betriebs- 
ausgaben in  diesem  Dienst  stellten  sich  auf 
107  186  M oder  15, st  Pf  für  das  Wagenkilo- 
meter, darunter  10, n Pf  für  Zugkraft.  Die 
Einnahmen  aus  dem  Licht-  und  Motorenbetrieb 
betrugen  77  693  (+  4854)  M,  aus  der  Miethe  für 
Stromzähler  4484  M.  Der  Gütertransport  auf 
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Trucks  ergab  eine  Einnahme  von  21018  M 
oder  l,8i  M für  das  Lokomotivkilometer,  be- 
fördert wurden  38  536  t Güter.  In  dieser  Ein- 
nahme sind  3180  M an  Fracht  für  die  eigenen 
Kohlenbezüge  der  Strassenbahn  enthalten. 
Aus  dem  Betriebsjahr  1898  war  ein  Verlust- 
vortrag von  25  963  M übernommen  worden. 
Die  gesammten  Betriebsausgaben  für  1899 
werden  mit  168940  M ausgewiesen,  dazu  treten 
das  Uukostenkonto  mit  1662  M,  das  Zinsen- 
konto mit  16  452  M,  die  Obligationenzinsen 
mit  28  900  M,  die  Abschreibung  auf  den  Kon- 
zessionserwerb mit  2600  M und  die  Rücklage 
in  den  Erneuerungsfonds  mit  50  000  M.  Dem- 
gegenüber stehen  die  gesammten  Einnahmen 
mit  242646  M.  Die  Gesellschaft  ist  belastet 
mit  einem  Aktienkapital  von  1 174  000  M,  mit 
einem  Obligationenkonto  von  576  000  M und 
eiuem  Avalkonto  von  56300  M,  ferner  stcheu 
zu  Buch  der  Reservefonds  mit  8676  M.  das 
Aktien-Amortisationskonto  mit  26  440  M,  der 
Erneuerungsfonds  mit  80  429  M,  die  rückstän- 
dige Abgabe  an  die  Stadt  Gera  mit  4379  M, 
diverse  Kreditoren  mit  681349  M,  andererseits 
der  Konzessionserwerb  mit  132  500  M,  das  Im- 
mobilien- und  Anlagekonto  mit  937  987  M,  die 
elektrischen  Anlagen  mit  918928  M,  das  Loko- 
motivkonto  mit  45938  M,  die  Betriebsmittel  mit 
145  013  M,  das  Erweiterungsbaukonto  mit 
88  684  M,  der  Speditionsbetriebsfonds  mit 
60  589  M,  das  Kautionskonto  mit  56  300  M,  die 
Betriebsmaterialien  mit  24  564  M,  die  Instal- 
lationsmaterialien mit  38  809  M und  diverse 
Debitoren  mit  9547  M. 

3.  Hoyaer  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Hoya. 

Der  Bericht  für  das  Geschäftsjahr  vom 
1.  April  1899  bis  zum  31.  März  1900  stellt  fest, 
dass  dieses  Jahr  das  günstigste  seit  dem  Be- 
stehen der  Bahn  war.  Die  gesammten  Be- 
triebseinnahmen stellen  sich  auf  81 224 
(4-  6221)  M bei  einer  Ausgabe,  von  51893  M 
ohne  die  Ausgaben  des  Erneuerungsfonds. 
Der  Nettoüberschuss  beträgt  29  831  (26051)  M, 
wovon  verwendet  werden  auf  je  4%  Dividende 
an  die  Prioritätsaktien  und  die  Stammaktien 
10  400  M,  auf  die  Tilgung  der  Anschaffungs- 
kosten der  Betriebsmittel  10000  M,  auf  die 
Staatseisenbahnsteuer  274  M,  so  dass  ein  Vor- 
trag von  8657  M verbleibt.  Die  Betriebsein- 
nahmen vertheilen  sich  auf  den  Personenver- 
kehr mit  21  647  (—  243)  M,  auf  den  Gepäck- 
verkehr mit  1312  ( — 74)  M,  auf  den  Viehver- 
kehr mit  9133  (+  673)  M,  auf  den  Güterver- 
kehr mit  45  373  (+6682)  M,  endlich  auf  diverse 
Einnahmen  mit  3381  (—  845)  M.  Die  Mehrein- 
nahme im  Güterverkehr  ist  hauptsächlich  dem 
Materialieutransport  für  den  Bau  der  Klein- 
bahn Hoya— Syke— Asendorf,  daun  aber  auch 
dem  im  allgemeinen  stärkeren  Güterverkehr 
zuzuschreiben.  Die  Betriebsausgaben  sind  um 
4328  M höher  als  im  Vorjahre,  und  zwar  in- 
folge von  Gehaltserhöhungen,  Gewährung  von 
ausserordentlichen  Unterstützungen,  ferner 
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von  grösseren  Reparaturen  an  Maschinen  und 
Wagen  und  von  Bahnunterhaltungsarbeitcn. 
Die  reinen  Betriebsausgaben  betragen  40  0*28  M 
oder  5834  (5237)  M für  das  Kilometer  Bahn- 
länge, während  die  Einnahmen  sich  auf 
11840  (10730)  M für  das  Kilometer  Bahnlänge 
belaufen.  Die  von  der  Behörde  festgestellten 
Mängel  der  Bahnanlage,  nämlich  Verschiebung 
von  Schienenstössen  und  zu  tief  gekappte 
Schwellen,  wurden  beseitigt.  Zum  Reserve- 
fonds kommen  aus  dem  Bruttogewinn  780  M, 
ferner  dienen  zur  Verzinsung  und  Amortisation 
der  Anleihe  4544  M.  Auf  der  Bahnlinie  ver- 
kehren täglich  sieben  gemischte  Züge  in  bei- 
den Richtungen,  die  Bahn  steht  zur  Zeit  mit 
zwanzig  fremden  Tarifverbänden  im  direkten 
Verkehr.  Geleistet  wurden  im  Berichtsjahre 
40  656  (43  433)  Lokomotivkin  mit  zwei  Dampf- 
wagen. Die  vorhandenen  sechs  Güterwagen 
leisteten  212410  (196102)  Achskm,  davon  auf 
der  eigenen  Bahnstrecke  nur  7700(6818)  Achskm. 
Auf  der  Iloyaer  Bahn  wurden  insgesammt  von 
eigenen  und  fremden  Güterwagen  132  342 
(110  628)  Achskm  geleistet.  Im  Personenver- 
kehr sind  die  vorhandenen  Plätze  in  zweiter 
Klasse  mit  12, l (12,4)  % und  in  dritter  Klasse 
mit  26,7  (28)%  ausgenutzt  worden,  die  Ein- 
nahme betrug  46,4  (50,4)  Pf  für  das  Zugkilo- 
meter oder  5,i  (5,i)  Pf  für  das  Personenkilo- 
meter.  Die  Einnahme  aus  dem  Güterverkehr 
betrug  67,i  (65,i;°/o  aller  Einnahmen.  Die  Ge- 
sellschaft ist  belastet  mit  einem  Konto  der 
Stammaktien  von  130  000  M,  der  Prioritäts- 
Stammaktien  von  gleichfalls  130 OOO  M und 
einem  Anleihekonto  von  53  323  M,  es  steheu 
ferner  zu  Buch  der  Erneuerungsfonds  mit 
20  710  M,  der  Reservefonds  mit  11110  M,  das 
Amortisationskouto  der  Anleihe  mit  11  177  M 
und  dasjenige  der  Anschaffungskosten  der 
Betriebsmittel  mit  325CO  M,  dagegen  anderer- 
seits die  Anlagekosten  der  Bahn  mit  262333  M, 
die  Anschaffungskosten  der  Betriebsmittel  mit 
66  655  M,  das  Effektenkonto  mit  84  905  M und 
das  Amortisationskonto  mit  16  677  M. 

4.  Lehrer  Strassenbahn-Gesellschaft  in  Lahr 
(Baden). 

Nach  dem  Bericht  über  das  fünfte  Ge- 
schäftsjahr vom  1.  April  1899  bis  31.  März  1(>00 
betrug  die  gesammte  Einnahme  120489 
(123  511)  M,  der  Personen-  und  Gepäckverkehr 
erbrachte  56167  (62  072)  M.  Auf  die  im  Güter- 
verkehr erzielte  Einnahme  von  16  644  M aus 
den  Stcintransporten  zum  Hafen  in  Kehl  ist 
auf  die  Dauer  nicht  zu  rechnen.  Der  ge- 
sammte Güterverkehr  erbrachte  61 142  (58726)  M. 
Die  in  der  ursprünglichen  Rentabilitätsberech- 
nung vorgesehenen  Einnahmen  aus  dem  Stein- 
uud  Holzverkehr,  sowie  aus  der  Milch-  und 
Postbeförderung  sind  bisher  nicht  erreicht 
worden.  Die  Betriebsausgaben  werden  mit 
97  663  94  493}  M ausgewiesen.  Die  Mehraus- 
gaben rühren  fast  gänzlich  von  den  Pflaste- 
rungskosten der  Staatsstrasse  in  Lahr  her,  zu 


wolchen  ein  Beitrag  von  2415  M geleistet 
werden  musste.  Diese  Ausgabe  ist  sehr  hoch 
im  Verhältnis  zu  den  mit  8685  M ausgewiese- 
nen gesammten  Unterhaltungskosten  der  Bahn- 
anlage,  man  erkennt  hieraus  die  schwere  Be- 
lastung der  Kleinbahnen  durch  die  Unterhal- 
tungspflicht, sobald  die  Gleisanlagen  auch  nur 
streckenweise  auf  öffentlichen  Strassen  liegen. 
Die  Verwaltung  theilt  mit,  dass  sie  im  laufen- 
den Jahre  voraussichtlich  einen  nachträglichen 
Staatszuschuss  von  50  000  M zu  den  Baukosten 
i erhalten  werde,  während  über  die  beantragte 
Steuerbefreiung  noch  keine  Entscheidung  ge- 
troffen ist.  Die  Gesammtlänge  aller  Bahn- 
strecken einschl.  der  Weichen  beträgt  24,5  km, 
davou  bestehen  4,4  km  Gleislänge  aus  Phönix- 
Rillcnschienen,  welche  nach  Angabe  des  Be- 
richtes nach  und  nach  auszuwechseln  und 
durch  das  andere  verwendete  Schienenprofil 
mit  angeschraubter  Zwangsschienc  zu  ersetzen 
sein  werden.  Im  Personenverkehr  wurden  be- 
fördert 236  750  (238348)  Fahrgäste  und  gefahren 
201 330  Personenwagenkm,  was  ohne  Anrech- 
nung der  Stehplätze  eiuer  Ansnutzung  von 
24,n  (27,is)  der  gebotenen  Sitzplätze  entspricht. 
Durchschnittlich  fuhr  jeder  Fahrgast  6,^  (7,n> 
Bahnkni.  Im  Güterverkehr  betrug  die  Ge- 
sainmtbeförderung  8782  ( 5900)  Wnggons  oder 
täglich  29  (19 1 Waggons.  An  Betriebsmitteln 
wurden  neu  beschafft  fünf  Güterwagen  von 
10,s  t Tragkraft,  eine  fünfte  Lokomotive 
schwererer  Bauart  wird  im  April  I960  geliefert 
werden.  Die  tägliche  Leistung  mit  2 Loko- 
I motiven  und  18  Zügen  stellt  sich  an  Werk- 
tagen auf  274  und  an  Sonntagen  auf  307  Zugkm. 
Geleistet  sind  insgesammt  102  350  Zugkni,  die 
Betriebskosten  auf  das  Zugkilometer  betragen 
95,s  (85, o)  Pf.  Auf  ein  Lokomotivkilometer  ent- 
fallen durchschnittlich  10,:»  (9,s)  Achskm.  Auf 
das  Zugkilometer  wurden  an  Brennmaterial 
(2/3  Brikets,  */j  Kuhrstückkolilcn)  8,t7  kg  und 
an  Oel  0,nw  kg  verbraucht.  Auf  das  Betriebs- 
kilometer entfallen  an  Einnahmen  6275  (64331  M 
und  an  Ausgaben  5037  (4922)  M,  der  Betriebs- 
kostenkoüffizient  stellt  sich  sonach  auf  81 ,05 
(76,5o)°/o.  Hie  Kosten  der  Bahnunterhaltung 
für  das  Betriebskilometer  werden  ausgewieseu 
mit  341  (825)  M,  die  Kosten  der  Strasscnunter- 
hnltung  mit  253  (84)  M.  Im  Dienste  der  Ge- 
I Seilschaft  sind  45  (49s  Personen  beschäftigt. 
Von  dem  Bruttobetriebsüberschuss  von  22 826  M 
entfallen  auf  die  Zinsen  der  Schuldverschrei- 
bungen 16  000  M,  auf  Bankzinsen  2577  M,  auf 
den  Emeuerungsfonds  6643  M,  auf  den  Reserve- 
fonds 960  M,  so  dass  ein  Verlust  von  3354  M 
sich  ergiebt.  Mit  den  Verlusten  der  vier  frü- 
heren Betriebsjahre  ist  ein  Gesammtverlust 
von  54  848  M festzustellen.  Aus  der  Statistik 
des  Verkehrs  sei  noch  mitgetheilt,  dass  im 
ganzen  59926  t Güter  befördert  wurden,  und 
zwar  durchschnittlich  jede  Tonne  auf  19j  kui 
(Stückgut  9,8  km,  Wagenladung  20,3  km),  eiu 
Tonnenkilometer  brachte  5.1  Pf.  Die  Leer- 
j führten  im  Güterverkehr  betrugen  28, s%-  Die 
1 Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
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kapital  von  300  000  M,  mit  einem  Schuldver- 
schreibungskonto von  400000  M und  einem 
Subventionskonto  von  301596  M,  ferner  stehen 
zu  Buch  der  Erneucrungsfonds  mit  9096  M, 
der  Reservefonds  mit  2317  M,  diverse  Kredi- 
toren mit  51  769  M,  andererseits  das  Bahnbau- 
konto mit  620  780  M,  das  Gruudstückkonto 
mit  128  689  M,  das  Gebäudekonto  mit  62612  M, 
das  Lokomotivenkonto  mit  72  606  M,  das 
Wagenkonto  mit  104  292  M,  die  Gleisanlagen 
am  städtischen  Steinbruch  mit  11982  M,  die 
Bahuhnfsanlagen  in  Allmannsweier  mit  1824  M,  J 
das  Effektenkonto  mit  8875  M,  die  Vorrüthe  j 
mit  11 293  M,  endlich  diverse  Debitoren  mit 
3833  M.  Dem  Bericht  ist  eine  ganze  Reihe 
von  Tabellen  beigegeben,  welche  über  alle 
Betriebsverhältnisse  genaue  Auskunft  giebt. 

Continentale  Gesellschaft  für  elektrische 
Unternehmungen  in  Nürnberg. 

Aus  dem  Geschäftsbericht  für  das  fünfte 
Geschäftsjahr  (vom  1.  April  1899  bis  31.  März 
lüOO)  heben  wir  hervor,  dass  der  Gewinn  aus  i 
Unternehmungen,  Effekten  und  Zinsen  3 758  063 
(3  016  621)  M betrug  und  die  Verkeilung  von 
7%  Dividende  auf  das  zum  ersten  Mal  voll- 
berechtigte gesammte  Aktienkapital  von 
32Mill.  Mark  gestattet.  Im  übrigen  intercssiren 
hier  nur  die  auf  Bahnanlagen  bezüglichen 
Mittheilungen  des  Berichts.  Die  Strassen- 
bahnanlage  in  Augsburg  ist  in  eine 
selbständige  Aktiengesellschaft  umgewandelt  | 
worden,  die  Einnahmen  betrugen  im  Berichts-  j 
jahrc  419380  (300058)  M,  eine  weitere  Steigerung 
ist  im  laufenden  Jahre  eingetreten  und  des-  I 
halb  der  Wagenpark  vergrössert  worden.  Die  j 
Aktiengesellschaft  Bergische  Kleinbahnen 
in  Elberfeld  erzielte  auf  «len  nunmehr  im 
Betriebe  befindlichen  sämmllichen  Linien  des  ! 
Nevigeser  und  des  Düsseldorf  - Vohwinklcr 
Netzes  eine  Einnahme  von  581  138  (281  213)  M. 
Wegen  des  dem  Bahnbetriebe  ungünstigen 
Geländes  sind  die  Betriebskosten  zur  Zeit  noch 
hoch,  indessen  hat  man  Massnahmen  zur  Ver- 
ringerung der  Ausgaben  getroffen.  Auch  er- 
wartet man  höhere  Einnahmen  von  der  Ein- 
führung des  Güterverkehrs  auf  der  Linie  Vel- 
bert—Hösel  und  auf  dem  Netze  Düsseldorf- 
Vohwinkel.  Eine  mässige  Dividende  wird 
schon  jetzt  vertheilt  werden  können.  Das 
Netz  der  Bergischen  Kleinbahnen  soll  durch 
deu  Ausbau  der  Kleinbahnen  von  Laugenberg 
nach  Steele  und  von  Nierenhof  nach  Hattingen, 
sowie  der  Linie  Elberfeld  — Neviges  durch 
Elberfeld  hindurch  nach  Ronsdorf  vergrössert 
werden.  Der  Ausbau  der  Linien  von  Voh- 
winkel nach  Mettmann  und  Wölfrath  hat  sich 
infolge  von  Schwierigkeiten  bei  den  mass- 
gebenden Behörden  verzögert.  Die  Betriebs- 
ergebnisse der  neuen  Strassen  bahn  von 
Berlin  (Wassmannstras.se)  nach  Hohen- 
schönhausen entsprechen  den  Erwartungen, 
der  Wagenpark  ist  bereits  vermehrt  worden. 
Wegen  Fortsetzung  der  Linie  in  das  Innere 


der  Stadt  Berlin  schweben  Verhandlungen. 
Die  im  Bau  begriffene  Bergbahn  in  Losch- 
witz  bei  Dresden  hat  die  „Elektra“  in 
Dresden  übernommen.  Die  Betheiligung  an 
den  Oberschlesischcn  Kleinbahnen  in 
Kattowitz  ist  mit  entsprechendem  Nutzen 
veräussert  worden,  und  zwar  zum  Theil  gegen 
Aktien  und  Obligationen  der  Schlesischen 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft.  Von  der  elek- 
trischen Schwebebahn  Vohwinkel— Elber- 
feld— Barmen  wird  die  Theilstrecke  Kluser 
Höhe-  Zoologischer  Garten  im  Sommer  i960 
und  die  Verlängerung  Zoologischer  Garten 
— Vohwinkel  gegen  Ende  des  Jahres  1900 
dem  Betrieb  übergeben  werden.  Die  Fahr- 
versuche haben  dargethan,  dass  die  Schwebe- 
bahn anderen  Hochbahnen  hauptsächlich  wegen 
der  Möglichkeit  des  Durchfahrens  scharfer 
Krümmungen  mit  verhältnissmässig  grosser 
Geschwindigkeit,  ferner  wegen  des  geringeren 
Gewichtes  der  Eisenkonstruktion  bei  gleicher 
Leistungsfähigkeit  und  daher  wegen  gerin- 
gerer Baukosten  und  endlich  wegen  geringerer 
Beeinträchtigung  des  Strassenbildes  überlegen 
ist.  Weitere  Erfolge  werden  von  der  Errich- 
tung von  Schwebebahnen  über  bestehenden 
Bahnen  im  Stadt-  und  Vorortverkehr  erwartet, 
sowie  von  der  Anwendung  des  Systems  für 
Schnellbahnen.  Auf  der  Pariser  Weltausstel- 
lung ist  eine  60  m lange  Theilstrecke  der 
Elberfeldcr  Konstruktion  nebst  einem  Wagen 
ausgestellt  worden.  Bei  den  Stuttgarter 
Elektrizitätswerken  muss  mit  Rücksicht 
auf  die  Erweiterung  des  Strassenbahnnetzes 
die  Aufstellung  einer  weiteren  tausendpferdi- 
gen  Dampfdynamo  in  der  Station  Stöckach  in 
Aussicht  genommen  werden.  In  Ulm  lassen 
die  Einnahmen  der  Strassenbahn  noch  zu 
wünschen  übrig,  der  vertragsinässige  zweite 
Ausbau  der  Strassenbahn  wird  im  laufenden 
Geschäftsjahre  durchgelührt  werden.  Die 
Strassenbahnanlage  in  Czernowitz  ist 
durch  Verstärkung  der  Betriebsmittel  leistungs- 
fähiger gemacht  worden  und  lässt  befriedi- 
gende Ergebnisse  erwarten.  Zum  Zwecke  des 
Umbaues  der  Strassenbahn  in  Krakau  in 
elektrischen  Betrieb  hat  sich  die  Gesellschaft 
an  der  neubegründeten  Krakauer  Tramway- 
Gesellschaft  (Grundkapital  2,5  Mill.  Kr.)  be- 
theiligt. Die  Strassenbahn  in  Reichen- 
berg (Böhmen)  hat  für  das  Betriebsjahr  1899 
eine  Dividende  von  4 % vertheilt.  Zum  Ausbau 
weiterer  Linien  ist  das  Kapital  dieser  Unter- 
nehmung von  900000  Kr  auf  1400000  Kr  er- 
höht worden.  Die  Wiener  Lokalbahnen 
befinden  sich  in  steigender  Verkehrsentwick- 
lung. Es  wird  hier  die  Einführung  eines 
direkten  elektrischen  Betriebes  von  dem 
Innern  der  Stadt  Wien  nach  dem  Innern  der 
Kurorte  Baden  und  Vöslau  beabsichtigt. 
Die  Strassenbahn  in  Palermo  hat  eine  Divi- 
dende von  3 % vcrtheilt,  obwohl  der  Ver- 
kehr durch  die  Umwandlung  in  elektrischen 
Betrieb  sehr  gestört  wurde.  Die  Resultate 
der  kürzlich  erüffneten  Bergbahn  Rocca- 
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Monreale  entsprechen  den  Erwartungen.  Die 
mit  der  Gesellschaft  Hirte  SocietA  per 
la  Trazionc  Elcttrica  sulle  Ferrovie 
in  Rom  wird  im  Sommer  1901  den  elektri- 
schen Betrieb  auf  den  Linien  der  Veltliner 
Bahnen  eröffnen.  Bei  der  Strassen  bahn  in 
Turin  wurde  nunmehr  durchweg  die  ober- 
irdische Stromzuführung  gestattet.  Der  Be- 
trieb verspricht  steigende  IJeberschiisse,  nach- 
dem auf  das  erhöhte  Aktienkapital  von 
5,25  Will.  L.  schon  jetzt  eine  Dividende  von 
7lh  % vertheilt  werden  konute.  Auch  der 
Ausbau  der  Turiner  Strasseubahn  nach  l’iue- 
rolo  hat  gute  Resultate  ergeben.  An  der 
Societe  industrielle  d’ Energie  elec- 
trique  in  Paris  sowie  an  der  Campagnie 
du  chemiu  de  fer  sur  route  de  Paris 
a Arpajon  hat  sich  die  Gesellschaft  bethei- 
ligt. Die  Strasseubahnlinien  in  Neu-Libau 
erzielen  befriedigende  Einnahmen,  die  Eröff- 


Mittbeil  des  Vereins 
Deutscher  Strnsscnb.- 

nung  der  Hauptlinie  zwischen  Neu-Libau  und 
Alt-Libau  steht  unmittelbar  bevor.  In  Ma- 
drid hat  sich  die  Gesellschaft  an  dem  mit 
einem  Kapital  von  6 Mill.  Pes.  begründeten 
Unternehmen  lür  die  Uebernahme  der 
Strassenbahn  betheiligt,  ein  Theil  der  neuen 
Linien  soll  im  Sommer  1900  eröffnet  werden. 
Die  Verhandlungen  wegen  KonzessionsverUin- 
• gerung  und  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Strassenbahn  in  Konstan- 
tiuopel  wurden  fortgeführt,  die  Einnahmen 
des  Betriebes  haben  sich  infolge  verschie- 
dener Massnahmen  gehoben.  Von  dem  mit 
3 034  370  M ausgewiesenen  Bruttogewinn  wer- 
den verwendet  auf  Rückstellungen  für  die  in 
eigener  Verwaltung  stehenden  Unternehmun- 
gen 315  548  M,  auf  den  Reservefonds  131  310  M, 
auf  Tantiemen  233  551  M,  auf  Gratifikationen 
an  Beamte  15000  M,  auf  7 % Dividende 
2210000  M und  auf  den  Vortrag  98961  M. 
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IV.  Amerikanische  Patente. 

Mitgetheilt  durch  das  Patentbureau  von 

M.  Schmetz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmelz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
Ober  diese  Gegenstände.) 

1.  Bahnseh  welle. 

Die  Schwelle  a von  I-förmigem  Quer- 
schnitt besitzt  an  ihrem  oberen  Plantsch 
zu  beiden  Seiten  der  Schiene  b Ausschnitte  i 


greift.  Eine  gegabelte,  durch  den  Keil  f 
befestigte  Platte  <j  umfasst  die  Platte  d 
derart,  dass  das  eine  Ende  den  Schienen- 
fuss  erfasst  und  eines  der  Gabelenden  auf 
der  gezahnten  Klinke  ruht.  Durch  die  Ver- 
stellung der  Klinke  e.  kann  der  ganze  Be- 
festigungsmechanismus  hei  event.  Locke- 
rung leicht  und  schnell  wieder  fest  ange- 
zogen werden,  indem  hierbei  die  Gabel  g 
mit  ihrem  Vorderende  über  den  schrägen 
Schienenfuss  in  der  ansteigenden  Richtung 
verschoben  wird. 


c,  deren  eine  Seite  mit  einer  Verzahnung  * 
versehen  ist.  Durch  diese  Schlitze  werden 
von  unten  her  Verschlussplatten  d gesteckt, 
die  in  der  Längsrichtung  der  Ausschnitte 
verschiebbar  sind  und  durch  Vorsprünge, 
die  gegen  die  Unterseite  des  durchlochten 
Flantsehes  der  Schwelle  a liegen,  an  dem 
Austreten  aus  den  Ausschnitten  c gehindert 
worden.  An  der  Verschlussplatte  d ist  eine  j 
gezahnte  Klinke  e drehbar  befestigt,  welche 
in  die  Verzahnung  an  dem  Ausschnitt  c 


2.  Selhstthätige  Schutzvorrichtung. 

Unter  der  Plattform  des  Wagens  an 
den  vorderen  Armen  »1er  Böcke  n hängt 
das  schwingende  Ge$t»‘!l  b.  dessen  obere 
Querstange  c die  vorderen  Enden  der 
Winkelhebel  d nach  unten  halten.  Die  un- 
teren Enden  der  Winkelhebel  d tragen  das 
mit  einem  Netz  oder  Drahtgewebe  über- 
spannte Gestell  e,  welches  drehbar  an  den 
hinteren  Annen  f der  Bücke  a befestigt 
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ist.  Sobald  sich  etwas  auf  der  Strecke  be- 
findet und  nicht  ausweichen  kann,  wird  es 
zunächst  gegen  das  untere  Ende  des  ver- 
tikal hängenden  Gestelles  b anschlagen, 
und  die  Stange  c wird  die  Winkelhebel  d 
freigeben,  wonach  das  Gestell  e die  punk- 
tirte  Lage  einnimmt  und  das  I linderniss 
auffängt. 


8.  Untergrundleitung. 

Um  den  zwischen  den  Schienen  be-  t durch  Anne  f an  dem  Wagen  befestigt 
tindlichen  Schlitz  vor  und  hinter  dem  durch  sind,  nach  unten  und  gleichzeitig  seitlich 
denselben  reichenden  Kontaktarm  a zu  gedrückt  wird,  so  dass  der  Schlitz  vor  und 


schliessen,  ist  eine  aus  gelenkig  mit  ein- 
ander verbundenen  Gliedern  b bestehende 
und  durch  Federn  c getragene  Verschluss- 
leiste derart  angeordnet,  dass  dieselbe  von 
schrägstehenden  drehbaren  Köllen  c,  die 


hinter  dem  Kontaktarm  offen  gehalten 
wird,  jedoch  sobald  der  Wagen  die  Stelle 
passirt  hat,  wieder  geschlossen  wird,  indem 
die  Federn  die  Leiste  wieder  in  denselben 
drücken. 


4.  Bremse. 

An  den  an  den  Achsen  befestigten  nung,  in  welche  die  Triebe  e greifen. 
Seitenschienen  « sind  die  Bremsschuhe  b Wird  die  an  dem  auf  der  Achse  der 


vermittels  der  Führungsstangen  c gelagert 
und  werden  durch  die  Federn  d ausser 
Berührung  mit  den  Schienen  gehalten.  Die  i 
eine  Seite  der  Stangen  c besitzt  eine  Zah- 


Tricbe  e sitzenden  Hebel  f befestigte  Kette 
(]  angezogen,  so  werden  die  Bremsschuhe  b 
abwärts  auf  die  Schienen  gedrückt. 
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V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Juni  1900. 


Monat  Juni  1900 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  Januar  bis 
30.  Juni  1900 

ln  demselben  Zeitraum 
des  Vorjahres 

Name  der  Kleinbahnverwaltnng 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

. Q*V  Betriebs- 
leistete , . 

Wagen-  elnnahmo 

km  M 

Be- 

triebs- 

langc 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebs- 

cinnahmc 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betriebs- 

cinnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft. 

82 

268302 

97  212 

82 

248324 

82  215 

1518426 

507  770 

1376289 

440278 

Allg. Lokal-  u.  Strb.-Ges.  in  Berlin 

— 

— 

— j 

— 

— 

— 

— 

2466122 

— 

2088135 

Ascherslebon-Schneldl.-Nienhagen 

46 

61248 

28616 

46 

56  668 

27  678 

340419 

182176 

266426 

156024 

Barmer  f a)  Adb&sionsetrecke  . 

— 

— 1 

— 

— 

— 

— 

— 



— 

— 

Bergbahn  j b)  Zahnradstrecke. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Grosse  Berliner  Strassenbahn  . . 

410 

4861  177  2 066  824 

376 

4 419821 

1606431 

26  375994 

11666471 

24  763  479 

9 634  892 

Berlin  • 

Charlottenb.  Strassenbahn 

— 

~ 

138568  | 

— 

106444 

— 

677758 

- 

566262 

Havest.,  l Brandenburg.  Strassen- 
Contag  ! bahn 

7 

36976 

8991 

4.8 

32  937 

8035 

198887 

41330 

194  534 

45922 

& Co. 

’ Kehdinger  Kreisbahn  . 

51,5 

< 

11580 

- 

- 

— 

59  447 

_ 

~ 

Siemens  / Bochum  • Gelsen- 
ii  Halske  \ kirchen 

55 

»1215 

12S523 

55 

236988 

112  104 

1 427  807 

669713 

1388GC5 

638  092 

Straaseneisenb.  Uee.Braunscbweig 

39 

270942 

91 451 

38 

281353 

88661 

1454  011 

429791 

1490616 

435  531 

Bremer  8trassenbahn 

30 

298071 

108565 

29 

290715 

95  085 

1 686391 

539  848 

1694582 

516041 

Breslauer  Strassenclsenbabn-Ges. 

31 

352170  ! 

157381 

31 

357  866 

153  942 

1 959  221 

850109 

1964  824 

808012 

Elektrische  Strassenbahn.  Breslau 

19 

343143 

96310 

19 

334  872 

91994 

1706  836 

495  581 

1722389 

491868 

Strassenbahn  Grämten/.  .... 

7 

52690 

22  868 

7 

60657 

20  584 

292  976 

109306 

282839 

103422 

SQdd. 

Essener  Strassenbahnen 

57 

339620 

143473 

57 

303207 

119062 

17C9091 

752573 

1672678 

646103 

Eisen- 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

9 

700C6 

29912 

9 

64105 

22120 

335750 

127 406 

301 195 

111032 

bahn- 

Nerobergbahn 

0.43 

1351 

6 558 

0.43 

1 612 

5781 

3544 

13012 

4 251 

14138 

Ge«. 

Wiesbaden- Biebrich  . . 

8 

47  669 

37  954 

8 

46732 

34  608 

192233 

117  974 

207  681 

122833 

Darm- 

Wiesbadener  elektr.  Strb. 

5.23 

31 124 

16  994 

3.43 

26773 

14581 

145568 

65720 

140  171 

56  554 

stadt 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

2 

11115 

5488 

2 

11 116 

5781 

63  797 

24  330 

67059 

31 340 

DentscbeStrassenb.-Ges.,  Dresden 

54 

604  394 

208870 

51 

— 

502  822 

166261 

3343676 

1053  071 

3049  608 

967  786 

Dresdner  Strassenbahn 

— 

— 

_ 

— 

— 

— 

- 

— 

Elektrische  f Barmen-Elberfeld  . 

12 

331437 

112668 

12 

348  820 

106281 

1906  244 

817  067 

1879468 

695043 

Straasenb.  \ Elberfeld- Nord-Süd 

4 

39528 

16 164 

4 

41477 

14  552 

247  919 

82549 

25C  216 

78  611 

Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . . 

15 

133406 

34873 

11 

97  022 

25  387 

763037 

169194 

j 548300 

131  660 

Frankfurter  Lokalbahn 

5 

19761 

8840 

5 

19710 

8199 

li<7  285 

48  »3 

117  485 

45  620 

Krankfurt-Offenbacher  Trambahn 

7 

44367 

10520 

7 

43582 

10343 

257  884 

56160 

247  817 

58826 

8tadt.  Strassenbahn  / Strassenbahn 

63 

667  492 

346750 

i 61 

559964 

307  787 

3 839010 

1841862 

3112552 

1559007 

Frankfurt  a.  M.  /Waldbahn.  . 
Halleeche  Strassenbahn  . . . 

18 

169712 

35511 

1 18 

164  705 

26509 

783011 

151  126 

| 738620 

131498 

9 

97  803 

28716 

9 

93524 

1 22875 

532641 

135552 

443  669 

108257 

8trasseneisenbahn  Ges.  i. Hamburg 

129 

2370745 

801890 

127 

2292989 

1 714  570 

14  330002 

4 978  138 

13738711 

4606  900') 

Elektr.  Werk  u.  8trb.  Hamm  i.W. 

5 

32  808 

7 956 

5 

31397 

8 200 

177  726 

40809 

174  418 

37  050 

Strassenbahn  Hannover  .... 

183 

597273 

203  836 

149 

681882 

236142 

3 723  056 

1255475 

3616721 

1233  236 

Heidelberger  Strassen-  f Strassb. 

4 

28936 

17  215 

4 

30707 

15  974 

173  121 

72934 

181  529 

70050 

u.  Bergbahn-Gesellsch.  \ Bergb.  . 

0.5 

1456 

14  387 

0,5 

1412 

11401 

4 273 

1 28517 

4 345 

26960 

Hirschberger  Tbalbahn  Gesellsch. 

14 

39  »8 

18  270 

12 

18115 

6632 

Hl  113 

48  734 

mm 

31536 

Grosse  Casseler  Strassenbahn  . . 

17 

165533 

69  462 

14 

131696 

54  925 

1 012  203  9 

4SI  954  >) 

607  390 

»2477 

Kleinbahn- Verein  Cloppenburg  . . 

22 

9663 

1893 

1 _ 

- 

S3  9G3 

| 9391 

— 

— 

Coblenzer  8trassenbahn-Gesellsch. 

— 

—* 

— 

• — 

— 

— 

— 

1 ~ 

Helios  E.-A.-G.  ( Strassenbahn 
Köln-Ehrcnfeld  \ Trier ... 

4.4 

21383 

4.4 

21383 

103  757 

* 

... 

_ 

_ 

Städtische  Strassenbahn.  Köln . . 

63 

507  540 

275 144 

| 63 

508112 

245180 

2883093  •) 

1 391  879  *1 

2730589 

1 287  2»  >1 

Stadt  elektr. 8trb.  Königsberg  1.  Pr. 

15 

96  057 

32114 

I 11 

92314 

24  483 

289  510 

89363 

300026 

75421 

Crefelder  Strassenbahn 

18 

72411 

37  682 

• 18 

69819 

33  284 

400  541 

191 788 

•372  691 

176  20b 

Grosse 

Leipziger  Strassenbahn  . 

— 

• ~ 

— 

— 

— 

— 

— 

I.eipr.iger  Elektr.  ßtraasenbahn  . 

65 

579385 

151 617 

69 

517  929 

129  596 

3 270  955 

812733 

3 079  923 

754  127 

Magdeburger  Strasseneisenb.-Ues. 

42 

569012 

164  462 

' 34 

278  879 

114  570 

2857  194 

871 772 

1612457 

596  630 

Tramb.  Mannheim  - I.udwigshafen 

11 

78353 

47  332 

! 11 

79765 

42619 

467766 

261 179 

464  069 

241  497 

Tramways  Mülhausen 

— 

1 ~ 

47  968 

- 

— 

30381 

— 

254  C27 

190  818 

Stadt,  elektr.  Btrb.  MUlheim-Ruhr 

14 

58666 

21470 

14 

I 57  277 

17  794 

341016 

112  512 

327  366 

96  699 

Münchener  Trambahn-Aktienges. 

51 

796928 

404  582 

51 

637  375 

354  590 

4527  061 

2186862 

3 601709 

1869655 

Nürnberg-Kürther  Strassenb.-Ues. 

26 

470817 

153370 

26 

421384 

133561 

2607  403 

774 149 

2 231  161 

712712 

Stadt  Strassenbahn  Oberhausen  . 

18 

61676 

l»69d 

12 

47  794 

14  510 

375401 

101048 

282400 

78  215 

Georgs-Marien-Bergw.  u.  Hütten- V. 

17 

21 149 

4359 

17 

21367 

j 4119 

82312 

20506 

109978 

21  928 

Posener  Strassenbahn 

17 

147  753 

51669 

17 

119082 

1 38725 

679  843 

224  261 

594  763 

193  9b8 

ßemscheider  Strassenbahn  Ges.  . 

10 

42122 

19  234 

: 9 

| 40  490 

17  942 

260265 

106262 

244  772 

103  201 

HQmmllnger  Kreisbahn.  Sögel . . 

28 

20435 

5 771 

28 

165» 

4151 

108683 

30 152 

100  776 

24  970 

Stettiner  Strassenelsenbahn-Ges  . 

30 

317790 

96  961 

28 

289986 

79  055 

1 721  688 

478484 

1640428 

444  670 

Strassburger  Strassenbahn-Ges.  . 

31 

258617 

112569 

28 

243018 

86853 

1522  684 

512980 

1 494  333 

341451 

Nebenb.  Strassburg -Markolsheim 

63 

111 194 

22802 

63 

99364 

21 173 

662230 

132  014 

641  679 

1»  741 

•» 

Strasshrg.-Truchtershcim 

15 

20791 

5610 

15 

20814 

4 685 

124890 

30  068 

115575 

28  761 

Kehl-Bühl 

39 

| 62194 

14  703 

39 

66785 

13  517 

349185 

82748 

351496 

83  789 

SS 

Kehl  - Ottenheim  - Alten- 
helm OlTenburg 

35 

101  791 

17457 

34 

106609 

15442 

628237 

9-1713 

j 528658 

88193 

Küderbahn-fieeellschatt  Stuttgart 

28 

60  759 

3SU94 

28 

60721 

31  623 

336528 

173358 

342  591 

165  885 

Stuttgarter  Strassenbahnen  . . . 

21 

307  692 

125  224 

20 

240123 

107  182 

1609  609 

628958 

1335226 

568  796 

Würzburger  Strassenbahn  . . . 

5 

31133 

9 050 

S 

33504 

11899 

197  107 

53  825 

202560 

63468 

')  Abonnemente  inklusive.  — ’)  Vom  1.  Oktober  1899  bis  30.  Juni  1900.  — *)  l!ü»  30.  Mai  1900.  — 4)  Vom  1.  April  bis  30.  Juni  1900. 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 


No.  9 September  Jahrgang  1900 


Gesehäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

För  diese  Mlttheilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  In  Frankfurt  a.  M., 

Bleichstrasse  io,  einsenden. 


INHALT: 

VI.  tl.inplvcrs.-immlung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen  am  6..  7 und  8.  Sep- 
tember 1900  y.u  Wiesbaden  S.  289.  — Die  Schwebebahn  aul  der  Pariser  Weltausstellung  S.  290.  --  Kleinbahn-  und  Train- 
bahnwesen auf  der  Pariser  Weltausstellung  1900  (mit  drei  Testllgurenl  S.  290.  — Die  elektrische  Bergbahn  Dornholz- 
haosen—  Saalhurg  fmit  drei  Textfiguren)  S.  301.  — Eine  bemerkenswcrthe  gerichtliche  Entscheidung  S 30».  — Zur 
Ilaftpllicht  der  8trasscnhahncn  S 3C8.  — Auszüge  aus  (leschaftsberichten  S.  317.  — Amerikanische  Patente  S.  319.  — 
Betriebs-Ergebnisse  im  Monat,  Juli  1900  8.  320. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

VI.  Hau  p t v c r s a iu  m I n u g 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen 
am  6,  7.  und  8.  September  1901)  zu  Wiesbaden. 

Programm. 

Mittwoch,  5.  September. 

Abends:  Empfang  und  Begrüssung  der 
Theilnehmcr. 

Donnerstag,  ß.  September. 

Morgens  9 Uhr:  Beginn  der  Berathun- 
gen. Mittags  1 Uhr:  Frühstück.  Nach-  ' 

mittags:  Besichtigungen.  Abends  ß Uhr: 
Gemeinsames  Essen. 

I 

Freitag,  7.  September. 

Morgens  9 Uhr:  Fortsetzung  der  Be-  I 
rathungen.  Mittags  1 Uhr:  Frühstück. 

Nachmittags:  AusliUge  in  die  Umgegend. 
Abends  6'/..  Uhr:  Offizielles  gemeinschaft- 
liches Essen. 

Sonnabend,  8.  September. 

Morgens:  Mit  Extradampfer  von  Bieb- 
rich nach  Büdesheim  (Niederwald-Denkmal),  I 
eventl.  Weiterfahrt  von  Büdesheim  nach 
Kbln  und  von  dort  am  9.  September  ge- 
meinsame Fahrt  der  Theilnohmer  am  Inter- 
nationalen Kongress  nach  Baris. 

(Pariser  Kongress:  10—13.  September.) 


Tagesordnung. 

1.  Jahresbericht,  Bcehnungslegung  und 
Genehmigung  derselben. 

2.  Bericht  über  die  Unfälle  im  Jahre 
1899. 

Beferent:  Vcllguth- Mamburg. 

3.  Bremsen  im  elektrischen Strassenbalm- 
betriebe. 

Beferenten:  Poctz  - Mamburg  und 
Froinm-Kelsterbach. 

4.  Konstruktion  von  Fahrzeugen,  die  so- 
wohl auf  Landstrassen  als  auch  auf 
Strassenbahngleiscii  laufen  können. 

Beferent:  K olle- Breslau. 

5.  Bericht  über  die  Verhandlungen  des 
Elektrotechnischen  Vereins,  betreffend 
Sieherheitsvorschriften  für  elektrische 
Strassenbahnbetriebe. 

Beferent : Gunderloch-Elberfold. 

0.  Lohnbewegung  der  Strassenbahn- An- 
gestellten u.  w.  d.  g. 

Referent:  Röhl- Main  bürg. 

7.  Betriebskosten  - Verhältniss  zwischen 
Motor- und  Anhängewagen  im  Strassen- 
bahnbetriebe. 

Referent:  Vcllguth-Mamburg. 

8.  Eiscnbahnrcchtlichcr  Vortrag:  Uebcr 
die  Besteuerung  der  Strasscnbe- 
nutzungsverträge  und  über  Ergän- 
zungsbeseiilüsse. 

Beferent:  Eger-Berlin. 

9.  Die  Innehaltung  der  durch  das  Klein- 
bahngesetz gezogenen  Kompetenz- 
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grenzen  durch  die  Konzessions-  und  , 
Aufsichtsbehörden. 

Referent:  Fischer-l'osen. 
Berichterstattung  über  das  Ergebniss 
des  Rundschreibens  No.  96. 

10.  Bericht  über  die  Verkehrsmittel  auf  | 
der  Pariser  Weltausstellung. 

Referent:  Dr.  Kollmaim  - Frank-  ' 

furt  a.  M. 

11.  Bericht  der  Literarischen  Kommission. 

Referent:  Or.  Kollmann  - Frank- 

furt a.  M. 

12.  Besprechung  über  die  Möglichkeit 
einer  vom  Verein  über  die  deutschen 
Kleinbahnen  zu  führenden  Statistik. 
Nach  einer  Anregung  des  Königl. 
preussischen  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten. 

13.  Bericht  über  das  Ergebniss  der  Rund- 
frage 93  über  Schnee-  und  Eisbeseiti- 
gung im  Winter  1899/1900. 

14.  Aufstellung  des  Haushalfungsplanes 
für  1900/1901. 

16.  Wahl  des  Ortes  der  nächsten  Haupt- 
versammlung. 


il.  Abhandlungen. 

Die  Schwebebahn  auf  der  Pariser  Welt- 
ausstellung. 

Die  von  der  Continentalen  Gesell- 
schaft für  elektrische  Unternehmun- 
gen in  Nürnberg  in  Vincennes  aus- 
gestellte cinschienige  Sch we.b e bahn-  ' 
strecke  nach  System  Dangen  ist  eine  | 
solche  mit  Einzelstützen  und  hat  eine  Länge  | 
von  60  m.  Sie  besteht  aus  zwei  Brücken, 
wie  dieselben  bei  der  Schwebebahn  Bar- 
men — Elberfeld  — Vohwinkel  verwendet  , 
wurden,  und  ruht  auf  drei  Stützen.  Diese 
Stützen  wurden  von  der  Pariser  Firma  : 
Dayde  & Pille  errichtet,  während  die  j 
anderen  Theile  von  den  an  der  Herstellung  j 
der  Elberfelder  Schwebebahn  betheiligten 
Firmen  geliefert  wurden,  nämlich  das 
Trägerwerk  von  der  Maschinenbau-Ge-  [ 
Seilschaft  Nürnberg,  die  Wagen  von  I 
der  Firma  van  derZypen  & Charlier  in 
Deutz  und  die  gesammte  elektrische  Aus- 
rüstung von  der  Elektrizitäts-Aktien-  i 
Gesellschaft,  vorm.  Schuckert  & Co.,  I 
in  Nürnberg.  Wir  wollen  heute  nur  die  ! 
Besucher  der  Pariser  Ausstellung  auf  die  , 
Probestrecke  der  Schwebebahn  in  Vin-  | 
cennes  aufmerksam  machen  und  behalten 

1 

uns  vor,  in  einer  der  nächsten  Nummern  j 
unseres  Blattes  auf  das  System  eingehen-  j 


der  zurückzukommen.  Die  Theilnehmer 
am  Internationalen  Strassenbahnkongress 
in  Paris  (10.  bis  13.  September)  werden  sich 
zweifellos  ganz  besonders  für  das  System 
der  Schwebebahn  interessiren,  welches  einen 
Ausflug  nach  Vincennes  entschieden  lohnt. 

= m = 


Kleinbahn-  und  Trambahnwesen  auf  der 
Pariser  Weltausstellung  1900. 

Von 

Regierungs-  und  Baurath  Rimrott 

in  Frankfurt  a.  M. 

(Mit  drei  Texttiguren.) 

I ForUilnng. 

II-1) 

An  Zahl  und  Vielseitigkeit  der  ausge- 
stellten Betriebsmittel,  insbesondere  der- 
jenigen von  Trambahnen,  steht  Frankreich 
selbstverständlich  obenan,  ihm  folgen  Bel- 
gien, Oesterreich-Ungarn,  die  Vereinigten 
Staaten  Amerikas,  die  Schweiz.  Niederlande, 
Italien  und  Russland.  England  ist  nur 
dureli  einige  Modelle  von  Wagen  und  durch 
elektrische  Annirungen  vertreten  und  hat 
eine  grosse  Zahl  photographischer  An- 
sichten und  statistisches  Material  in  den 
oberen  Räumen  des  Marsfeldes  ausgelegt. 
Letzteres  ist  hier  auch  von  den  übrigen 
Ländern,  besonders  in  den  Sonderausstel- 
lungen  der  grösseren  Städte,  vielfach  zu 
finden.  Deutschland  ist  leider,  abgesehen 
von  den  in  Gruppe  V,  Klasse  23.  25  und  27 
vorhandenen  elektrischen  Annirungen. 
Messinstrumenten  Und  Elektromotoren  und 
einigen  in  Vincennes  aufgestelltcn  Schmal- 
spurlokomotiven  mit  eigentlichen  Be- 
triebsmitteln für  Klein-  und  Trambahnen 
nicht  vertreten.  Es  ist  dies  um  so  mehr 
zu  bedauern,  als  einige  unserer  Wagen- 
fabriken hierin  gerade  Hervorragende? 
leisten  und  ihre  Bauarten,  sowohl  in  den 
Einzelheiten  wie  in  der  Ausführung  und 
Ausstattung  der  Gesammtanordnung  »ehr 
beaehtenswerthe  Neuerungen  aufweisen. 

Noch  vortheilhafter  und  den  Inter- 
essenten  nach  allen  Richtungen  hin  nütz- 
lich wäre  hier  (>ine  Sammel-Ausstellung  von 
Betriebsmitteln  und  der  das  Kleinbahn-  und 
Trambahmvesen  betreffenden  sonstigen  Ein- 
richtungen, wie  sie  heute  in  Deutschland 
im  Gebrauche  sind,  am  Platze  gewesen.  Es 
ist  wohl  mit  Sicherheit  anzunehmen,  dass, 
wenn  Deutschland  in  dieser  Weise  vorbild- 
lich auf  der  Ausstellung  vorangegangen 

*)  Vergl.  No.  8,  8eite  267,  der  „Mittheilnngerr. 
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wäre,  auch  die  Beschickung  durch  andere 
Länder  ergiebiger  ausgefallen  und  das 
ganze  Material  gesammelt  und  übersicht- 
licher an  einem  seiner  Bedeutung  ent- 
sprechenden Platze  der  Ausstellung  zur 
Darstellung  gebracht  worden  wäre. 

Doch  hierüber  ist  nicht  mehr  zu  rechten, 
wir  müssen  die  Ausstellung  des  Einzelnen 
nehmen  wie  sie  geboten  wird. 

ln  Frankreich  überwiegt,  sowohl  bei 
den  Kleinbahnen  (chemin  de  fer  d’intörct 
local),  als  auch  bei  den  Trambahnen  die 
Spurweite  von  1,00  m,  demnächst  hat  die- 
jenige der  Hauptbahnen  die  meiste  Ver- 
breitung. und  ist  es  die  Stadt  Paris,  welche 
solche  ausschliesslich  in  Benutzung  hat. 

Wohl  in  keinem  Lande  ist  eine  grössere 
Mannigfaltigkeit  in  der  Verwendung  «ler 
verschiedenen  Kräfte  zum  Betriebe  der 
Klein-  und  Strassenbahnen  und  der  Bauart 
ihrer  Motoren  und  Betriebsmittel  vorhan- 
den, als  in  Frankreich.  Systeme,  welche 
in  anderen  Ländern,  selbst  unter  den  gün- 
stigsten Bedingungen,  nur  von  kurzer 
Lebensdauer  waren  und  namentlich  in  den 
letzten  Jahren  infolge  der  weitgehenden 
Verbesserungen  und  Vervollkommnungen 
in  der  Erzeugung  und  Verwendung  der 
Elektrizität  verdrängt  wurden,  in  Frankreich 
und  namentlich  in  und  bei  Paris  finden  wir 
sie  noch  heute  in  flottem  Betriebe. 

Aber  auch  hier  vollzieht  sich  zur  Zeit 
eine  Acnderung  zugunsten  des  elektrischen 
Betriebes. 

In  den  Departements  und  in  der  Um- 
gegend von  Paris  überwiegt  derselbe  bei 
den  Trambahnen  schon  jetzt;  seiner  aus- 
gedehnteren Verwendung  im  Innern  von 
Paris  steht  die  Abneigung  der  Stadtverwal- 
tung gegen  oberirdische  Zuleitung,  infolge- 
dessen solche  für  die  inneren  Linien  nicht 
genehmigt  wird,  hindernd  im  Wege. 

Ausser  der  gewöhnlichen  Dampfloko- 
motive sind  es  besonders  die  Pressluft- 
lokomotiven, Bauart  Mekarski,  die  feuer- 
losen  Lokomotiven,  Bauart  Francq.  und  die 
Dampfwagen  nach  Bauart  Serpollet  und  in 
neuerer  Zeit  solche  nach  Purrev,  welche 
neben  dem  elektrischen  Betriebe  einge- 
führt  sind.  In  den  Provinzen  vollzieht  sich 
der  elektrische  Betrieb  ausschliesslich  unter 
Verwendung  oberirdischer  Zuleitung,  in 
Paris  mit  solcher  in  unterirdischen  Kanälen, 
sowohl  mit  Theilleitern.  System  Claret  und 
Villeumior,  in  neuerer  Zeit  nach  dem  ver- 
besserten System  Diatto,  als  auch  in  grösse- 
rem Umfange  mit  Akkumulatoren. 

Von  den  am  1.  Januar  1899  im  Betriebe 
befindlichen  Trambahnen  Frankreichs  aus- 


schliesslich der  Kolonien,  wurden  ver- 
wendet: 


Pferde  auf 

506  km 

Pferde  und  Dampf  auf 

130  „ 

Pferde,  Dampf,  Akkumulatoren  auf 

64  „ 

Dampf  auf 

2004  „ 

überhitzter  Dampf  auf 

5 »» 

Dampf,  System  Serpollet,  auf  . . 

11  w 

Dampf  und  Lokomotiven  ohne 

Feuer,  System  Francq,  auf  , . 

58  „ 

Lokomotiven  ohne  Feuer,  System 

Francq,  auf 

20  „ 

Pressluft  auf 

131  „ 

Elektrizität,  oberirdische  Zu- 

leitung,  auf 

838  „ 

Elektrizität,  unterirdische  Zu- 

leituug,  auf 

7 „ 

Elektrizität,  Akkumulatoren,  auf 

4 „ 

Seilbetrieb 

4 „ 

zusammen 

3282  km. 

Ucber  die  Betriebsausgaben 

bei  Be 

nutzung  der  verschiedenen  Systeme  giebt 
umstehende  Tabelle,  deren  Angaben  den 
Geschäftsberichten  der  einzelnen  Gesell- 
schaften entnommen  sind,  einige  lehrreiche 
Zahlen. 

Kommen  wir  nach  diesen  allgemeinen, 
einleitenden  Angaben,  nun  zu  den  ausge- 
stellten Gegenständen  selbst  und  beginnen 
mit  denen  auf  dem  Marsfelde,  so  haben 
wir  beim  oberflächlichen  Durchwandern 
der  Gruppen  den  Eindruck,  als  wenn  wir 
uns  unter  einer  Zahl  mehr  oder  weniger 
vertrauten,  alten  Bekannten  befänden.  Beim 
näheren  Ansclmuen  müssen  wir  jedoch  ge- 
stehen. dass  sich  ein  oder  anderer  derselben 
im  Laufe  der  Jahre  sehr  zu  seinen  Gunsten 
verändert  hat  und  auch  manch'  neuer  exoti- 
scher Freund  in  die  Gesellschaft  einge- 
treten ist. 

Da  fällt  zuerst  ein  zweiachsiger  Wagen 
I.  Klasse  von  1000  mm  Spurweite  durch  die 
cigenthümliche  Form  seines  Wagenkastens 
auf.  Der  obere  Theil  desselben  ist  in  un- 
mittelbarer Höhe  über  den  Fenstern  nach 
aussen  ausgebaut  und  besitzt  ausserdem 
einen  laternenartigen,  aus  doppelten  Wän- 
den gebildeten  Aufbau.  Diese  cigenthüm- 
lichc  Form  trägt  der  Verwendung  des  Wa- 
gens Rechnung  und  dient  zur  besseren 
Ventilation  der  einzelnen  Abtheile  und  zur 
Abkühlung  der  Decken.  Der  Wagen  ist  für 
die  Strecke  Dakar— St.  Louis  der  Bahnen 
der  nordwestafrikanischen  Kolonien  Sene- 
gals bestimmt  und  von  der  Societe  ano- 
nyme de  travauxDyle  undBacalan  in 
Paris  erbaut.  Erbietet  ausser  der  durch  die 
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Betreibende  Gesellschaft 
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Allgemeine  Omnibusgesellschaft  . 

480  - 

k 

zusammen  83 

■ 

1560 

40406415 

0,956 

Gesellschaft  der  Trambahnen  von 

1 

Paris  und  des  Seinedepartements 

121  20 

— 

24 

90 

176 

— 

4292000 

1,0» 

Allgemeine  Pariser  Trambahn- 

Elektrischer  Betrieb  mit 

gesellschaft 

80  ! — 

Oberleitung  und  Kanal 

4 285  H O 

0,m; 

Bahn  Nogen  tais 

17  — 

31 

1 - 

f » 

[ , 

- 

480  000 

! 0,6<: 

Dampfstrassenbahu  von  Paris  nach 

| 

St.  Germain 

18  — 

— 

— 19 

— 

63 

— 

1 271  737 

0.966 

Eisenbahn  von  Paris  nach  Arpajou 

26  — 

5 

— 

— ! 21 

— 

168 

— 

Seiltrambahn  nach  Beileville  . . 

M - 

20 

— 

262  210 

91,11« 

Trambahnen  des  Ostens  von  Paris 

18  — 

18 

1 

i 

294  735 

1 0,611 

1 

17  020  Lok. 

Trambahnen  von  Paris  nach  Ko- 

! 
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7 - 

— 

i — 



20 

— 

— 

738  861 

0.Ö« 

Mechanische  Trambahnen  der  Um- 

1 

i 

1 

gebung  von  Paris 

? 5 

— 

— 

— — 

— 

7 

— 

69  550 

')0,9ts 

■)  Kftr  1 Zugkm 

cigenthümlichcn  klimatischen  Verhältnisse 
bedingten  abweichenden  Form  des  Ober- 
kastens mit  seinen  niedrigen  Fenstern  und 
seiner  doppelten  Ventilation  keine  erwäh- 
nenswerten Einzelheiten  der  Ausführung. 
Zu  verwundern  ist  nur,  dass  bei  diesen  Be- 
triebsmitteln der  Kolonien  das  Zweibuffer- 
system beibchnlten  ist.  Der  Wagen  hat 
elegant  mit  Messing  gamirte  Plattformen, 
auf  deren  einer  sieh  ein  von  aussen  zu- 
gängliches Kloset  befindet,  die  Kopfwände 
und  deren  Thüren  sind  ohne  Fenster,  wie 
überhaupt  letztere  in  den  Längswänden 
auch  von  ungewohnt  kleinen  Abmessungen 
sind.  Die  äussere  Bekleidung  des  Kastens 
ist  in  indischem  Eichenholz,  welches  natur- 
farben gebeizt  und  überlackirt  ist.  ausge- 
führt  und  mit  Goldstreifen  abgesetzt;  diese 
Ausstattung  findet  sich  bei  mehreren  iran- 
zösischen  Kleinbahnwagen  wieder  und 
scheint  Type  der  Kolonien  zu  sein.  Dicht 
neben  diesem  Vehikel  hat  diejenige  Firma 
ausgestellt,  welche  auf  dem  Gebiete  des 
Kleinbahn wesens  und  namentlich  für  die 
Lieferung  von  vollständigen  Ausrüstungen 
für  solche  und  für  Transportbahnen  jeder 
Art  nicht  allein  in  Frankreich,  sondern 
auch  über  dasselbe  hinaus  wohlverdienten 
Kuf  geniesst,  die  Firma  „Deeauville 
a i n “.  Ihre  ausgezeichneten  Werke  liegen 
in  der  Nähe  von  Paris  in  lVtit-Bourg,  eine 
Filiale  besitzt  die  Gesellschaft  in  Belgien 
zu  Val-Sa  int  - Lambert. 


Der  ausgestellte  Wagen  ist  ein  solcher 
I.  und  II.  Klasse  und  ebenso  wie  der  im 
Parke  zu  Vincennes  von  derselben  Firma 
aufgestellte  Wagen  II.  Klasse,  mit  Gepäck- 
und  Postraum,  für  die  Kleinbahnen  des 
Isere-Departcments  bestimmt.  Die  Haupt- 
abmessungen  dieses  Wagens  sind  folgend«»: 


Spurweite 

Durchmesser  der  Bilder  an  der 

1 000  nun 

Laufstelle 

550  ,. 

Radstand  der  Drehgestelle  . . . 
Entfernung  der  Mitten  der  Dreh- 

1050  .. 

gestehe 

5 600  „ 

Bufferstand 

750 

Ganze  Länge  zwischen  «len  Buffern 
Ganze  Länge  zwischen  den  Kopf- 

10090  * 

stücken  

9000  ,. 

Aeusscre  Kastenlänge 

7 000 

Aeussere  Kastenbreite 

2260  „ 

Grösste  Kastenhöhe  über  Schienen- 

Oberkante  

3145  „ 

Ohngefähres  Eigengewicht  . . . 

6 400  kg 

Anzahl  der  Plätze  I.  Klasse . . . 

8 

Anzahl  der  Plätze  II.  Klasse  . . 

20 

Auf  den  Plattformen 

12 

Die  Kabinen  der  Drehgestelle  sind  in 
einfachster  Weise  aus  geraden  Blechplatten, 
in  Verbindung  mit  Winkeleisen  hergestellt. 
An  den  Aussenseiten  tragen  dieselben  guss- 
eisern«: Konsolen,  arrnirt  mit  Spiralfedern, 
auf  welche  sich  der  Oberkasten  mit  schlitten- 
förmigen  Vorsprüngen  an  den  Langträgern 
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auflegt,  hierdurch  den  ruhigen  Gang  der 
Wagen  gewährleistend.  Infolge  des  ge- 
ringen Radstandes  der  Drehgestelle  durch- 
fährt der  Wagen  anstandslos  Krümmungen 
bis  zu  30  m kleinstem  Halbmesser.  Die 
sämmtlichen  Wagen  für  die  genannte  Ver- 
waltung sind  im  Aeusscrn  mit  Teak- Holz 
verkleidet,  während  die  innere  Einrichtung 
in  Pitch-Pinc,  beide  naturfarben  gebeizt 
und  lackirt,  ausgeführt  ist.  Im  übrigen  ist 
die  Einrichtung  einfach  und  ohne  jedweden 
Anflug  von  Luxus.  Die  Beleuchtung  ist 
solche  durch  Petroleum  - Intensivbrenner 
nach  dem  Patent  Shallis  und  Thomas.  Die 
geschäftliche  Stärke  der  Gesellschaft  Decau- 
ville  besteht  in  der  Massenproduktion,  in- 
folgedessen cs  ihr  müglich  ist,  mit  ihren  Prei- 
sen günstig  konkurriren  zu  können.  Diese 
Massenproduktion  bedingt  wiederum,  um 
wirtschaftlich  zu  sein,  die  Aufstellung  von 
Normalien  für  die  einzelnen  Betriebsmittel, 
welche  wir  denn  auch  in  ausgedehnter 
Weise  für  dieselben  verwendet  finden. 
Dass  bei  dieser  Massenanfertigung  «las 
äussere  Ansehen  nicht  imm«T  in  den  Vorder- 
grund  gestellt  wird,  darf  nicht  Wunder 
nehmen  und  tritt  dasselbe  bei  sämmtlichen 
ausgestellten  Betriebsmitteln  in  den  Hinter- 
grund, ohne  jedoch  der  Solidität  und  der 
vorteilhaften  Durchbildung  der  Einzel- 
heiten Eintrag  zu  thun. 

Neben  dies«*m  Wagen  steht  ein  solcher 
III.  Klasse  von  der  Type  des  Colonies,  be- 
stimmt für  die  Compagnie  Imperiale  des 
chcmins  de  fer  Ethiopiens.  Die  Ausstat- 
tung desselben  ist,  auch  in  den  verwendeten 
Holzarten,  gleich  derjenigen  des  eben  be- 
schriebenen Wagens  I./II.  Klasse.  Durch 
seine  Einfachheit  kann  derselbe  für  manche 


Streckern  als  Sommerwagen  vorbildlich  sein. 
Bezeichnet  ist  derselbe  als  III.  Klassewagen 
mit  Damenabtheil  undWaterkloset.  Letztere 
beiden  sind  allerdings  von  recht  bescheide- 
nen Abmessungen.  Die  Spurweite  misst 
1000  mm.  Wie  alle  für  die  afrikanischen 
Bahnen  erbauten  Wagen,  hat  auch  dieser 
zum  besserem  Schutz  gegen  die  Wärme 
' eine  doppelte  Decke.  Fenster  sind  nur  im 
Kloset  vorhanden,  «lie  übrigen  Oeffnungen 
im  Oberkasten  können  erforderlichen  Falles 
durch  dauerhaft«*  und  gut  befestigte  wasser- 
i dichte  Vorhänge  geschlossen  werden;  Be- 
leuchtung mit  Petroleumbrennern,  Patent 
Shallis  und  Thomas;  Handbremse  und  Luft- 
saugebremse nach  Bauart  Soulerin. 

Erwähnt  mag  hier  noch  die  Eigenart 
| der  Zug-  und  Stossapparate  werden.  Die 
Bufferstangen  sind  bis  in  die  Mitte  des  Wa- 
gens verlängert,  wo  sie  ihre  federnde  Wir- 
kung von  einer  gemeinsamen  Spiralfeder 
; erhalten: an  di«*ser  Verlängerung  derBuffer- 
stangen  sind  an  denselben,  um  einen  verti- 
kalen Zapfen  drehbar,  die  Stangen  mit  den 
! Zughaken  angebracht,  welch  letztere  vor 
den  Kopfstücken  unter  den  zentralen  Buffern 
liegen.  Es  wirken  Stoss-  und  Zugapparate 
auf  eine  zentrale  Federung. 

Die  von  der  Firma  ebenfalls  hier  aus- 
i gestellte  Kleinbahnlokomotive  von  1000  mm 
Spurweit«*  bietet  k«*ine  aussergewohnlichen 
; Einzelheit«*!)  und  entspricht  in  ihrer  Ge- 
: sammtanordnung  den  deutschen  drcifach- 
! gekuppelten  Kleinbahnlokomotiven.  Die- 
j s«*lb<*  ist  mit  Luftsaugebremse,  Bauart  Sou- 
lerin (im  vorliegenden  Falle  den  Hardy’- 
schen  bezw.  Körting’sch«*n  Konstruktionen 
ähnlich),  ausgerüstet  und  hat  folgende 
Hauptabmessungen  (Spalte  A): 


A 

f 

B 

Ganze  Länge  zwischen  ddn  Buffern 

6080 

mm 

5650 

mm 

Grösste  Breite 

‘J000 

II 

2200 

II 

Grösste  Höhe 

8093 

II 

2960 

II 

Fester  Radstand 

1720 

I? 

1800 

II 

Durchmesser  der  Räder  auf  der  Lauffläche 

800 

840 

Kcsseldurchmcsscr 

850 

» 

857 

I* 

Stärke  der  Bleche  

li 

13 

Entfernung  von  Schienenoberkante  bis  Mitte  Kessel  . . 

1430 

t? 

1350 

11 

Fassungsrauin  des  Kessels  an  Wasserraum 

1153 

1 

525 

1 

Fassungsrauin  des  Kessels  an  Dainpfraum 

372 

1 

610 

I 

Fassungsraum  des  Kessels  im  ganzen 

1625 

1 

1135 

1 

Anzahl  der  Siederohre 

7b  Stck. 

64  Stck. 

Länge  zwischen  den  Rohrwänden 

2290 

mm 

1660 

mm 

Heizfläche  der  Röhren 

23,3 

qm 

25,o  qm 

Heizfläche  der  Feuerkiste 

2,b 

II 

8,o 

II 

Heizfläche  im  ganzen 

25,9 

U 

28,o 

l> 

Kesseldruck 

12  kg/«(cm 

15 

kg/qcm 
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A 

B 

Abmessungen  der  Dainpfzylinder  . 

260 

mm 

Durch- 

messer 

230 

mm 

Durch 

Aussen  liegende  Steuerung  nach  Heusinger  von  Waldegg 

320 

mm 

Hub 

300 

mm 

Hub 

und  mit  Gooch’  Coulisse 

Gewicht  der  leeren  Maschine 

11  600 

kg 

18  600 

kg 

Gewicht  der  betriebsfähigen  Maschine 

14  300 

1» 

15  500 

te 

Belastung  der  Vorderachse 

4 550 

5 500 

*> 

Belastung  der  Mittelachse 

4 550 

» 

4 800 

Belastung  der  Hinterachse 

5 200 

>» 

5200 

t» 

Fassungsraum  der  Wasserkasten 

1 700 

1 

1 ü X) 

1 

Fassungsraum  der  Kohlenkasten 

400 

kg 

600 

kg 

Ueber  die  Ausführung  dieser  Lokomo- 
tive gilt  das  oben  bei  den  Wagen  gesagte. 

In  der  Vineenner  Sonderaustellung  be- 
findet sich  in  der  Abtheilung  der  Betriebs- 
mittel der  französischen  Staatsbahnen  eine 
für  die  Kleinbahnen  der  Vendee  bestimmte 
Lokomotive  von  derselben  Firma  und  von 
fast  annähernd  denselben  Abmessungen. 
Die  Sehiebersteuerung  ist  hier  durch  eine 
solche  mit  Kolben  ersetzt.  Diese  Lokomo- 
tive stellt  eine  der  in  Frankreich  vielfach 
verwendeten  Typen  von  Kleinbahnlokomo- 
tiven vor,  deren  Hauptabmessungen  neben 
denjenigen  der  erst  beschriebenen  Bauart 
unter  B angegeben  sind. 

Ausser  mit  einer  Sehraubenbremsc  ist 
dieselbe  ebenfalls  mit  der  Soulorin’schen 
Luftsaugebremse  ausgerüstet.  Die  Ausfüh- 
rung dieser  Lokomotive  ist  in  den  Einzel- 
heiten exakt  und  sauber.’) 

Dasselbe  muss  von  dem  in  der  Nähe 
letzterer  aufgestellten  zweiachsigen  Klein- 
bahnwagen II.  Klasse  mit  Gepäck-  und 
Postraum  gesagt  werden;  zu  den  für  die 
Lokalbahnen  des  Isere- Departements  be- 
stimmten Zügen  gehörig  ist  er  in  seiner 
äusseren  Ausstattung  diesen  entsprechend 
ausgebildet. 

Eine  der  bedeutendsten  Wagonfabriken 
Frankreichs  ist  diejenige  der  Firma 
de  Dietrich  & Co.,  welche  ausser  in 
Frankreich  bei  Luneville,  auch  im  Eisass 
bei  Keichshofen  ausgedehnte  Wagenbau- 
anstalten besitzt  und  auf  ihren  Eisen-  und 
Stahlwerken  in  Lothringen  und  im  Eisass 
die  Anfertigung  von  Achsen,  Bädern,  Kad- 
reifen.  Signalen  und  Eisenkonstruktionen 
aller  Art  betreibt.  Die  Anzahl  der  in  ihren 
reichsländischen  Unternehmungen  beschäf- 
tigten Arbeiter  beträgt  über  3000.  in  Lune- 
ville annähernd  1500. 

')  Ein«  schenrntidche.  vergleichende  Zusammenstellung 
der  H&u|itabmea8ungcn  der  ausgestellten  TJetricIminittcl 
wird  spater  unter  gleichzeitiger  Beifügung  von  Skizzen  ge- 
bracht werden. 


Die  Firma  hat  Betriebsmittel  für  Klein- 
bahnen von  1000  mm  Spur  ausgestellt  und 
zwar: 

auf  dem  Marsfelde: 

a)  einen  Wagen  1.,  II.,  111.  Klasse  mit 
Drehgestellen,  Hand-  und  automati- 
scher Luftsaugebremse,  Bauart  Hardy, 

b)  einen  bedeckten  zweiachsigen  Güter- 
wagen mit  gleicher  Bremse. 

c)  einen  elektrischen  Motorwagen; 
in  Vincennes: 

d)  einen  Wagen  I.  und  II.  Klasse  mit 
Drehgestellen  und  Post-Abtheil. 

Die  ersten  beiden  Wagen  sind  für  die 
Strecken  der  Compagnie  des  ehemins  de 
fer  d^partementaux , der  letztere  für  die 
Nebenbahnen  der  Ostbahn  erbaut,  sie  haben, 
wie  alle  Kleinbahnbetriebsmittel  Frank- 
reichs, zentrale  Buffer;  die  Kupplung  ist 
unter  Einschaltung  eines  Balanciors  in  der 
auch  in  Deutschland  üblichen  Art  ange- 
führt. 

Die  Drehgestelle  des  zu  a genannten 
Wagens  haben  1700  mm  Kadstand  und 
naehahmungswerthe  Einzelheiten  nicht  auf- 
zuweisen, dasselbe  muss  von  der  Verbin- 
dung des  Oberkastens  mit  denselben  ge- 
sagt werden.  Das  Abtheil  I.  Klasse  be- 
findet sich  mit  6 Plätzen  in  der  Mitte  des 
Wagenkastens,  je  ein  Abtheil  II  Klasse 
und  zwei  Abtheile  Hl.  Klasse,  särnmtlich 
mit  je  8 Plätzen  zu  beiden  Seiten  desselben. 
Der  Wagen  hat  aussen  Blechbekleidung, 
die  einzelnen  Abtheile  in  verschiedenen 
Farben  abgesetzt,  die  Ausstattung  im  Innern 
ist  einfach,  in  der  ersten  und  zweiten  Klasse 
die  Sitze  mit  Ledertuch  überzogen,  in  der 
dritten  Klasse  Lattenbänke  aus  verschiede- 
nem Holz,  Petroleumbeleuchtung  nach 
Shallis  und  Thomas.  Die  Hauptabmcs-mn- 
gen  dieses  Wagens  sind  folgende: 
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Kastenlänge,  äussere 

I 11280 

mm 

Kastenbreite,  äussere 

2 500 

» 

Kastenbreite,  innere 

2090 

1» 

Kastenhöhe,  innere 

1985 

tf 

Länge  der  Langträger 

11G50 

i> 

Länge  zwischen  den  Buffern  . . 

12  520 

tt 

Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte 

Drehgestell 

7 060 

>t 

| I.  Klasse  . 

6 

Zahl  der  Plätze  j II  Klasse  . 

16 

1 III.  Klasse 

32 

Eigengewicht  des  Wagens  . . . 

18O00  kg 

Der  ausgestellte  Gütci  wagen  hat  8000  kg 
Lade-  und  6250  kg  Eigengewicht,  ist  wie 
die  übrigen  Wagen  für  die  Departements- 
bahnen mit  Ilancl-  und  Luftsaugebremse 
ausgerüstet.  Um  den  Uebergang  von  einem 
zum  anderen  Wagen  zu  ermöglichen,  hat 
der  Wagen  durchgehende  Laufbretter  mit 
ebensolchen  Handgriffen.  Zum  Viehtrans- 
port haben  die  Seitenwände  in  ihrem  obe- 
ren Theile  grosse  OefFnungon,  welche  durch 
eiserne  Schieber  erforderlichen  Falles  ge- 
schlossen werden. 


mm 

Länge  der  Langträger 

5550 

Länge  zwischen  den  Buffern  . . 

6610 

Länge  zwischen  Radstand  . . . 

2850 

Grösste  äussere  Breite 

2500 

Grösste  innere  Breite 

2106 

Grösste  innere  Höhe 

2225 

Innere  Breite  der  Thüre  .... 

1450 

Von  vorzüglicher  Arbeit  ist  der  Tram- 
bahn-Motorwagen. Für  eine  Spurweite  von 
1000  mm  und  mit  einem  Fassungsraum  von 
32  Personen,  16  im  Innern.  16  auf  den  Platt- 
formen. gebaut,  wiegt  derselbe  mit  Unter- 
gestell und  vollständiger  elektrischer  Aus- 
rüstung nur  7000  kg. 


mm 

Ganze  Länge  der  Langträger  . . 

6700 

Länge  des  Kastens 

4100 

Länge  jeder  Plattform 

1300 

Aeussere  Breite 

2000 

Innere  Breite 

1810 

Radstand 

1680 

Durchmesser  der  Räder  .... 

800 

Grosses  Gewicht  legen  die  Franzosen 
auf  die  Ausbildung  der  Schutzvorrichtungen 
der  Plattformen  und  ihrer  Fusstritte;  letztere 
sind  zumeist  so  angebracht,  dass  der  Auf- 
tritt nicht,  wie  vielfach  bei  uns,  in  die  Platt- 


form hineinragt.  sondern  ganz  ausserhalb 
ihrer  Einfriedigungen  liegt,  schliessen  jeden 
Unfall  durch  Fehltritte  ans.  Wie  bei  diesen 
Wagen  sind  auch  die  Plattformen  bei  einer 
grossen  Zahl  von  Fahrzeugen  nur  von  einer 
Seite,  und  zwar  stets  der  rechten,  zu  be- 
steigen, während  die  linke  Seite  ohne  Thür 
fest  eingefriedigt  ist.  Nach  Besetzung  der 
Wagen  wird  die  Aufsteigeseite  durch  eine 
bewegliche  Tlulre  geschlossen.  Während 
bei  zweigleisigem  Betriebe  auf  den  Haupt- 
bahnen die  Fahrtrichtung  links  liegt,  ist 
solche  bei  den  Schmalspurbahnen  auf  der 
rechten  Seite. 

Der  in  Vineennes  ausgestellte  Wagen 

• steht  an  sauberer  Arbeit  dem  oben  er- 
‘ wähnten  nicht  nach.  Seiner  Bestimmung 
i für  den  Kleinbahnverkehr  der  Westbahn 

entsprechend  ist  er  als  Durchgangswagen 
mit  Mittelgang  und  auf  jeder  Seite  mit 
einer  Plattform  erbaut,  hat  zentrale  Zug- 
j und  Stossapparate  und  neben  der  Hand- 

• bremse  automatische  Luftbremse,  Bauart 
Soulerin. 

Sein  Oberkasten  enthält  ein  Abtheil 
I.  Klasse  mit  15  und  ein  solches  II.  Klasse 
mit  12  Plätzen,  in  einer  Ecke  der  letzteren 
ist  für  die  Post  ein  kleines  Abtheil  von 
ungefähr  1,7  <|m  Grundfläche  abgetrennt, 
die  Heizung  geschieht  durch  einen  in  die 
Scheidewand  der  beiden  Abtheile  einge- 
bauten Dauerbrandofen.  Die  äussere  Be- 
kleidung des  Wagens  ist  in  Teak-IIolz,  des- 
gleichen sind  die  im  Innern  sichtbaren 
Theile  hieraus  gefertigt  und  unter  Gami- 
rung  mitTflfclungen  und  Leisten  aus  Eschen- 
holz äusserst  freundlich  gestaltet.  Ueber- 
haupt  enthalten  die  inneren  Einrichtungen 
der  von  de  Dietrich  & Co.  ausgestellten 
Personenwagen  sehr  beachtenswerthe  Kon- 
struktionseinzelheiten, so  die  Aufhängung 
und  Feststellung  der  Fenstervorhänge 
(System  Coulaud)  und  die  Ausbildung  der 
Gepäcknetze,  welche  die  grösstmöglichste 
Schonung  der  Gepäckstücke  berücksichti- 
gen. Das  Untergestell  des  Wagens,  sowie 
die  Bauart  der  Drehgestelle  ist  denjenigen 
des  zuerst  beschriebenen  Wagens  ähnlich. 


Länge  des  Ka:de»s 

Innere  Breite  des  Kastens  . . . 
Grösste  äussere  Breite  des  Kastens 
Grösste  innere  Höhe  des  Kastens  . 
Grösste  äussere  Höhe  des  Kastens 

Länge  der  Langträger 

Länge  zwischen  den  Buffern  . . 
Entfernung  der  Drehgestellinitten 
Radstand  der  Drehgestelle  . . . 
Eigengewicht 


10500  nun 


2400 

1> 

2780 

>1 

2 060 

V 

2200 

11 

11  500 

1t 

12500 

tt 

7 600 

1? 

1 500 

1t 

11200 
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Zahl  der  Plätze 


I.  Klasse  . 
II.  Klasse  . 
Plattform  . 
Post  . . . 


15 

ia 

9 

1 


Wenig  vortlieihaft  unterscheidet  sich 
von  diesen  Betriebsmitteln  ein  zweiachsiger 
Personenwagen  I./II.  Klasse,  welchen  die 
französische  Staatsbahn  auf  ihrem 
Gleise  in  der  Ausstellung  von  Vincennes 
vorführt.  Für  die  Kleinbahnen  derVendce, 
den  einzigen,  welche  die  Staatsbahn  besitzt, 
bestimmt,  scheint  die  Bauart  desselben  der- 
jenigen der  Iiauptbahnwagen  dieser  Ge- 
sellschaft nachgebildet  und  scheinen  ein- 
zelne Modelle  der  letzteren,  namentlich  an 
den  Untergestellen,  ohne  weiteres  ver- 
wendet zu  sein.  Der  Wagen  macht  infolge- 
dessen einen  recht  schweren  Eindruck.  Das 
Innere  ist  wenig  geschmackvoll  und  ge- 
nügt kaum  den  bescheidensten  Ansprüchen 
an  Behaglichkeit  und  Komfort.  Die  Sitze 
sind  mit  gemustertem  Ledertuch  überzogen, 
das  Holzwerk  derselben  ist  plump,  in  der 
Scheidewand  der  Abtheile  sind,  ebenso  wie 
in  den  Stirnwänden,  Sehicbetliüren.  Durch- 
gehende Bremse  ist  nicht  vorhanden. 


Spurweite 1000  mm 

Länge  der  Langträger  .....  7200  ,, 

Breite  des  Untergestells  ....  2080  ,. 

Innere  Höhe  des  Kastens  ....  2227  „ 

Länge  zwischen  den  Buffern  . . 8050  „ 

Radstand 2500  „ 

I 1.  Klasse  . . 12 

Zahl  der  Plätze  II  Klasse  . . 12 

I der  Plattform  12 


Besonderer  Erwähnung  bedarf  die  Be- 
heiznngsanlage  des  Wagens,  einer  Art 
Perkins'sclier  Heiss wasserheizung  mit  be- 
sonderem aussen  an  einem  Kopfende  des 
Wagens  aufgehängten  Heizkessel,  dem 
Th  e r mos  i p ho  n,  wie  ihn  der  Erfinder  nennt. 
In  nebenstehender  Textfigur  ist  derselbe 
mit  den  Hnuptabmcssutigen  dargestellt. 
Derselbe  besteht  aus  einem  mit  Koks  oder 
Anthrazit  kohle  geheizten  Dauerbraml-Füll- 
ofeii.  dessen  Kohlcurauni  und  Ileerdtheile 
aus  dauerhaftem  Gusseisen,  letztere  leicht 
auswechselbar,  hcrgestcllt  sind.  Der  äussere 
Mantel  ist  drcitlieilig  aus  fiusscisenum 
Blechen  zusammengesetzt  und  gegen 
Würmeverluste  gut  isolirt.  In  dem  Hciz- 
raum  liegt  die  kupferne  Heizschlange,  an 
deren  oberen  Ende  das  heisse  Wasser  aus- 
lind  am  unteren  Ende  das  aus  dem  Wagen- 
innern  zurückkehrende  abgekühlte  Wasser 
eintritt.  Die  Kauchffnse  werden  durch  ein 


i 

i schmiedeeisernes  Rohr  über  die  Wagen- 
deckc  geführt.  An  passender  Stelle  im 
Wagen  ist  ein  Expansionsgefäss,  gleicher- 
zeit  zum  Wassernachfüllen  dienend,  eilige- 

j schaltet.  Di«;  Heizkörper  selbst  liegen  nicht. 

i wie  bei  uns  üblich,  unter  den  Sitzen,  son- 

| 

dern  vor  denselben  zwischen  je  zwei 
Sitzen  in  den  Fussboden  eingebaut  und 
bestehen  wiederum  aus  einem  System  voll 
Röhren,  in  denen  das  heisse  Wasser  zirku- 
lirt;  je  nach  Bedürfnis»  können  die  Heiz- 
körper abgestellt  werden.  Nach  den  An- 
gaben des  Erfinders  bewährt  sieh  diese 
Heizung  sehr  gut  und  ist  solche  im  aus- 
gedehnten Umfange  auf  den  Strecken  der 
West-  und  Nord  bahn  eingeführt,  während 
die  übrigen  grösseren  Kiscnbalingcsell- 
schaften  noch  Versuche  über  die  für  ihre 
Betriebsmittel  geeignetsten  Formen  des 
Systems  anstcllen.  Der  bei  uns  üblichen 
Dampfheizung  von  der  Lokomotive  aus 
gegenüber  hat  das  System  den  Vorzug, 
dass  die  grossen  Dampfverluste,  welche  in 
den  Kuppluugsschläuchen,  sowohl  durch 

i Undichtigkeiten  als  durch  Abkühlung  und 
durch  die  Reibungswiderstände  entstehen 
als  auch  die  nicht  unbedeutenden 
Kosten  für  Reparatur  und  Kouipletti- 
rung  der  Heizschläuche  wegfallen,  auch 
fällt  der  Uebelstand,  dass  die  letzten  Wagen 
eines  langen  Zuges  weniger  und  auch 
weniger  heissen  Dampf  und  somit  weniger 
Wärme  erhalten,  weg.  Die  Anordnung  der 
Heizkörper  zwischen  den  Sitzen  unter  den 
Füssen  der  Reisenden  hat  derjenigen  unter 
den  Sitzen  gegenüber  den  Vorzug  einer 
besseren  Zirkulation  der  Luft  und  somit 
einer  schnelleren  Erwärmung  der  Abtheile 
und  wärmt  vor  allen  Dingen  zuerst  den- 
jenigen Körperthcil,  welcher  der  Wärme 
am  meisten  bedarf,  uni  das  Gefühl  der  Be- 
haglichkeit zu  bereiten.  Für  Kleinbahn- 
züge, deren  Länge  in  den  meisten  Fällen 
eine  beschränkte  ist.  wird  die  gebräuch- 
liche Dampfheizung  von  der  Lokomotive 
vortheil haftcr  sein,  da  sie  einfacher  und 
abgesehen  vun  der  Kupplung  der  Fahr- 
zeuge keiner  besonderen  Wartung  bedarf. 
Letztere  soll  allerdings  für  die  Tlicrinosi- 
plionbeizung  auch  nicht  von  Belang  sein, 
da  die  Oefen,  auf  den  Anfangsstationen  mit 
Brennmaterial  gefüllt,  längere  Strecken 
ohne  Wartung  durchfahren  und  ein  Rütteln 
des  beweglichen  Rostes,  wenn  erforderlich, 
auf  den  Unterwegsstatiouen  durch  das  Zug- 
personal leicht  vorgenommen  werden  kann. 
Für  Kleinbahnen,  welche  viel  gemischte 
Züge  fahren,  bei  denen  es  nicht  möglich 
j<t  <tj(,  flicht  hinter  die 
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Lokomotive  zu  setzen  und  fürderen Heizung 
es  dann  nöthig  sein  würde,  längere  Dampf- 
leitungen unter  die  Güterwagen  zu  hängen, 
sowie  für  solche,  welche  Elektrizität  als 
Zugkraft  benutzen,  kann  das  beschriebene 
System  seine  Vorzüge  haben,  da  es  auch 
nicht  wie  Heizung  mit  Oefen  inneren  Raum 
zur  Aufstellung  erfordert,  welcher  als  Sitz- 


Einrichtung  und  die  Ausführung  der  ganzen 
Arbeit  entspricht  dem  Aeusseren,  besonders 
durch  die  Solidität  und  Exaktheit,  mit 
welcher  das  Material  ausgesucht  und  ver- 
wendet ist.  Der  Motorwagen  ist  für  die 
Trambahnen  des  Ostens,  der  Anhänge- 
wagen für  diejenigen  des  Westens  von 
Paris  bestimmt  und  zeigen  sie  die*  den  Be- 
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platz  wiederum  verloren  geht,  und  auch  i 
eine  gleichraässigere  Erwärmung  hervor- 
bringt. Der  Erfinder  des  „Thermosiphon“, 
Herr  A.  Boulay  in  Paris,  Passage  St.  Pierre 
Amelot  7,  giebt  den  Preis  für  einen  Ofen 
mit  Schlange  und  Zubehör  zu  250— 300  Fr  cs. 
je  nach  der  Grösse  desselben  an. 

Die  Compagnie  franyaise  de  Ma- 
terial de  chemin  de  fer  zu  Ivrv-Port 
im  Seinedepartement  hat  in  der  mehr- 
erwähnten  Abtheilung  auf  dem  Marsfelde 
einen  Trambahnwagen  mit  elektrischen 
Motoren  nebst  Anhängewagen  ausgestellt, 
welche  beide  sofort  durch  ihre  äussere 
Eleganz  auffallen.  Aber  auch  die  innere 


triebsmittein  dieser  Gesellschaft  eigene 
charakteristische  Ausbildung.  Beide  Wagen 
sind  in  ihrer  Grundrissanordnung  gleich 
und  haben  die  Plattform  mit  den  Zugängen 
in  der  Mitte.  Zu  beiden  Seiten  dieser  ge- 
räumigen Plattform,  von  denen  die  der 
II.  Klasse  16,  die  der  1.  Klasse  6 Plätze 
enthält,  liegen  die  geschlossenen  Abtheile 
mit  Längssitzen,  16  in  der  II.,  10  in  der 
I.  Klasse.  Die  Stirnwände  sind  mit  Glas- 
fenstern versehen,  die  Plattform  für  den 
Motorwagenführer  ist  den  Fahrgästen  nicht 
zugänglich.  Diese  äusserst  empfehlens- 
werthe  Einrichtung  findet  sich  bei  einem 
grossen  Theile  der  französischen  Tram- 
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bahnen  vor,  wie  auch  bei  einem  allerdings 
kleineren  Theile  der  Motorwagen  der 
Führer  desselben  durch  eine  Glaswand 
am  Stirnende  des  Wagens  gegen  die  Un- 
bilden des  Wetters  geschützt  wird.  Diese 
für  die  Erhaltung  der  Gesundheit  des  Be- 
dienungspersonals so  wichtige  Vorsorge 
kann  nicht  genug  zur  weiteren  Nachahmung 
empfohlen  werden,  umsomehr  für  unser 
deutsches  bedeutend  rauheres  Klima  und 
die  zunehmenden  Geschwindigkeiten  der 
Züge.  Die  für  die  Anbringung  der  Schutz- 
wände aufzuwendenden  Kosten  werden 
reichlich  durch  die  Vortheile  eines  geringen 
Kranken-  und  Invalidenbestandes  aufge- 
wogen, abgesehen  davon,  dass  für  die 
nördlichen  rauhen  Gegenden  solche  aus 
rein  menschlichen  Rücksichten  geboten 
werden.  Die  innere  Einrichtung  des  Motor- 
wagens ist  in  Eschen-  und  Mahagoniholz 
zierlich  und  geschmackvoll  gewählt,  die 
Sitze  haben  lose  Lederkissen,  desgleichen 
sind  die  Rückenlehnen  gepolstert,  in  der 
II.  Klasse  Lattenbänke  aus  verschieden- 
farbigem Holze.  Aeussere  Blechbekleidung 
mit  braunrother  Laekirung.  in  Gold  abge- 
setzt. Der  Wagenkasten  wird  von  2 zwei- 
achsigen Drehgestellen  getragen,  wie  solche 
vielfach  von  der  J.  G.  Brill  Company  in 
Philadelphia  unter  der  Bezeichnung 
„Maximum  Traetion  Truck“  für  die  franzö- 
sischen Trambahnen  geliefert  werden.  Auf 
die  Eigentümlichkeiten  dieser  Drehgestelle 
wird  des  Näheren  bei  der  Besprechung  der 
Ausstellungsobjekte  dieser  Finna,  welche 
in  hervorragender  Weise  vertreten  ist,  ein- 
gegangen werden.  .Je  einer  der  Trucks 
trügt  einen  Serienmotor  von  30  PS;  diese 
und  die  übrige  elektrische  Armirung  des 
Wagens  sind  von  dcrSoeiete  industrielle 
d'61ectrieite  Westinghouse  in  Havre 
geliefert  und  von  der  dieser  Gesellschaft 
eigenen  Type,  ebenso  die  elektrische  Be- 
leuchtung. 

Der  Anhängewagen  ruht  auf  nur  zwei 
Achsen,  welche  als  freie  Lenkachsen  aus- 
gebildet  sind.  Dieser  Wagen  ist  nur  an 
den  Stirnwänden  und  hier  in  der  oberen 
Hälfte  mit  Glasfenstern  geschlossen,  an  den 
Seiten  ist  solcher  offen  und  bieten  erfor- 
derlichenfalls Gardinen  aus  wasserdichtem 
Stoff  Schutz  gegen  das  Wetter.  Die  Platt- 
formen und  Aufstiege  liegen  in  der  Mitte 
zwischen  den  beiden  Abtheilen  I.  und 
II.  Klasse,  ihre  Einfriedigungen  und  ver- 
schliessbaren  Thürcn  sind  als  zierliches 
schmiedeeisernes  Gitterwerk  mit  Messing- 
verzierungen  durchgebildet.  In  dem  Ab- 
theil I.  Klasse  sind  Lattenbänke  aus  ver- 


schieden gefärbtem  Holz,  in  demjenigen 
II.  Klasse  solche  mit  amerikanischen  Four- 
niersitzen.  In  der  Mitte  der  Plattformen 
befindet  sich  auch  die  Handbremse.  Die 
Federung  dieses  Wagens  ist  mit  doppelten 
Blattfedern,  von  denen  die  eine  unter  der 
Achsbuchse,  die  andere  über  derselben  am 
Rahmengestell  befestigt  ist,  die  Enden  der 
Federn  sind  durch  Charniere  mit  einander 
verbunden.  Die  Wagen  gehen  sehr  ruhig. 
Viel  Luxus  ist  auf  die  Beschilderung  des 
Wagens  gelegt,  dieselbe  bestellt  zum 
Theil  aus  farbigem  Glase  mit  eingeschliffe- 
ner  Anschrift,  welche  des  Abends  durch 
die  innere  Beleuchtung  kenntlich  gemacht 
i wird. 

Einen  zweiachsigen  geschlossenen  An- 
hüngewagen,  welcher  in  seiner  Ausführung 
den  Vergleich  mit  den  eben  beschriebenen 
! wohl  aushalten  kann,  hat  die  Societe  des 
constructions  de  materiel  de  trans- 
portes  zu  Vicrzon-Douai  in  der  Nähe 
der  bereits  beschriebenen  Wagen  ausge- 
stellt. Derselbe,  für  die  Bahnen  des  Bou- 
logner  Holzes  bestimmt,  hat  drei  Platt- 
formen und  hierdurch  auch  drei  Eingänge. 
Eine  Plattform  für  10  Plätze  in  der  Mitte 
vermittelt  den  Zugang  zu  den  Abtheilen 
I.  und  II.  Klasse,  jedes  zu  12  Plätzen,  die 
Plattformen  an  den  Enden  fassen  j<-  6 Plätze, 
so  dass  dieser  zweiachsige  Wagen  insge 
sammt  44  Personen  fasst.  Die  Thüren  des 
Wagens  sind  zweitheilig,  die  Thcile  derart 
zwangläufig  mit  einander  verbunden.  das> 
dieselben  sich  gleichzeitig  öffnen  und 
schliessen  bei  der  Bewegung  der  einen 
Hälfte  derselben.  Die  Aehsen  des  Wagens 
sind  kurvenbeweglich  mit  einander  ver- 
bunden. In  der  I.  Klasse  sind  die  einzelnen 
Sitze  durch  besondere  Armlehnen  abgc- 
theilt  und  ebenso  wie  in  der  II.  Klasse 
seitlich  angeordnet. 

In  Vincennes  stellt  noch  ein  zweiter, 
dem  vorstehenden  ähnlicher  Wagen,  eben- 
falls für  die  Bahnen  des  Boulogner  Holzes 
bestimmt  und  von  derselben  Firma  in  gleich 
vorzüglicher  Weise  ausgeführt:  derselbe 
wird  jedem  Besucher  der  Ausstellung  durch 
die  lebhaften  Farben  seines  Aeusseren  und 
die  aussergewöhnlicb  grossen  geschliffenen 
Fensterscheiben  auffallen;  er  wird  der  vor- 
nehmeren Gegend,  in  der  er  zu  fahren  be- 
stimmt ist,  alle  Ehre  machen.  Für  unsem 
Geschmack  erscheint  er  etwas  zu  grell  und 
erinnert  mit  seinen  weiss  gestrichenen 
i Rädern  und  Achsbuchsen,  dem  zinnober- 
roth  gehaltenen  Untergestell  und  dem  blau 
mit  Gold  lackirten  Oberkasten  lebhaft  au 
die  Uniform  der  Fremdenlegion.  Jeden- 
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falls  trägt  er  den  Lieblingsfarben  der  | 
Franzosen  ausgiebig  Rechnung. 

Es  muss  liier  nochmals  hervorgehoben 
werden,  dass  die  französischen  Klein-  und 
Trambahnverwaltungen,  durch  die  bestehen- 
den Vorschriften  veranlasst,  vielleicht  aber 
auch  aus  eigenem  Antriebe,  grossen  Werth 
auf  die  Vorkehrungen  zur  Sicherung  der  ! 
Fahrgäste  legen.  Die  Einfriedigungen  der 
Plattformen,  ihre  Thtlren  und  deren  Ver- 
schlüsse, die  Auftritte  zu  den  Plattformen 
sind  nach  dieser  Richtung  hin  besonders 
sorgfältig  durchgebildet.  Um  das  Hinaus- 
lehnen des  Körpers  auf  letzteren  zu  ver- 
hindern, sind  die  Thüren  und  Einfriedi- 
gungen vielfach  an  den  Seiten  bis  Gesichts- 

Die  Pariser  Trambah- 
sämmtlich,  soweit  sie  mit  An- 
hängewagen fahren,  mit  durchgehenden 
Luftdruckbremsen,  welche  auch  als  Ge- 
brauchsbremsen benutzt  werden,  ausge- 
rüstet. Die  nöthige  Pressluft  wird  nicht 
selbst  vom  Motor1)  erzeugt,  sondern  in  be- 
sonderen Behältern  mitgeführt;  an  ent- 
sprechenden Punkten  der  Balm  findet  eine 
Nachfüllung  aus  den  in  der  Erde  verlegten 
Druckluftleitungen  statt,  die  hierzu  ver- 
wendeten Schläuche  sind  vielfach  solche 
aus  Metallspiralen  mit  Gummieinlagen.  Die 
Druckluft  wird  von  den  Gesellschaften, 
welche  solche  nicht  als  Betriebskraft  ihrer 
Motoren  verwenden  und  dicserhalb  keine 
eigenen  Anlagen  besitzen,  von  der  allge- 
meinen Druckluftgesellschaft  System  Poppe, 
deren  Netz  sich  über  einen  grossen  Theil 
von  Paris  verbreitet,  entnommen. 

Zu  den  Sicherheitsmassregeln,  welche 
bei  Verwendung  von  Anhängewagen  ge- 
troffen sind,  gehört  auch  die  sorgfältige 
Konstruktion  der  Kupplungen  und  die  Vor- 
haltung einer  zweiten  Sicherheitskupplung, 
welche  zumeist  in  Form  von  Nothketten 
geschaffen  wird. 

Zwei  Kupplungen,  wie  solche  bei  einem 
Th  eile  der  Pariser  und  der  ausgestellten 
Trambahnwagen  verwendet  werden,  sind 
in  den  umstehenden  Zeichnungen  ver- 
anschaulicht. und  ist  deren  Bauart  ohne 
weitere  Erklärung  aus  diesen  ersichtlich. 
Die  Kupplungsmuffen  sind  aus  Stahlfa^on- 
gitss.  die  Verbindungsbolzen  aus  Schweiss- 
eisen.  Bei  Verwendung  der  automatischen 
Kupplung  (Bauart  Cloos)  ist  das  eine  Fahr- 
zeug an  dem  hinteren  Kopfstück  mit  ge- 


■)  In  allerneuster  Zeit  werden  Versuche  mit  Com- 
preesoren  der  Standard  Air-Brake  Company,  welche  von 
«iner  Achse  des  Wagens  aus  angetriehen  werden,  vereinzelt 
gemacht.  Vergi.  .Mittheilungen'  Juni  lieft  1899,  wo  solche 
beschrieben  werden. 


wohnlicher  Kupplung  nach  Abb.  1,  die  An- 
hängewagen an  den  anzukuppelnden  Enden 
mit  ersteren  versehen,  während  an  den 
anderen  Kopfenden  ebenfalls  gewöhnliche 
Kupplungen  vorhanden  sind.  Das  aus 
Stahlfac;onguss  hergestellte  trichterförmige 
Cloos’sche  Kupplungsstück  trägt  über  sei- 
nem zylindrischen  Theil  eine  Ueberfall- 
klinke,  welche  ihren  Drehpunkt  in  x hat. 
Die  Spitze  des  Sp«*rrkegels  c beschreibt 
bei  der  Rückwärtsbewegung  des  Auslöse- 
hebels  einen  Kreisbogen  um  x,  so  dass  sie 
sieli  aus  dem  Einschnitt  des  Kuppluugs- 
bolzens  ohne  Widerstand  herausheben 
lässt.  Beim  Ankuppeln  hebt  die  eiförmige 
Spitze  des  Kupplungsbolzens  die » Sperr- 
klinke. bis  sie  durch  die  Federn  E unter- 
stützt. an  entsprechender  Stell«*  in  die 
Kerbe  des  Bolzens  fällt  und  eine  feste, 
sichere  Kupplung  der  Fahrzeuge,  herstellt. 
Die  allgemeine  Pariser  Omnibus-Gesellschaft 
hat  mit  diesen  Kupplungen  vorzügliche 
Erfahrungen  gemacht  und  infolgedessen 
dieselben  allgemein  eingeführt.  Das  Kup- 
peln der  Fahrzeuge  geht,  wie  sich  Ver- 
fasser oft  zu  überzeugen  Gelegenheit  hatte, 
in  kürzester  Zeit  ohne  jedweden  Anstand 
von  statten,  das  lästige  und  zeitraubende 
Vor-  und  Zurückdrücken  d«*r  Fahrzeuge, 
um  die  Bolzen  zu  lösen  oder  wieder  ein- 
zusetzen, fällt  vollständig  fort. 

Von  guter  gewissenhafter  Arbeit  zeugt 
auch  ein  von  der  Compagnie  gön£rale 
de  constructions  zu  St.  Denis  für  die 
mechanischen  Trambahnen  der  Umgegend 
von  Paris  gelieferter  Anhttngewagen  1.  und 
II.  Klasse.  Auf  zwei  leichten  Drehgestellen 
ruhend,  trägt  derselbe  an  jedem  Ende  eine 
Plattform  für  12  Plätze,  welch«*  den  Zugang 
ein«:rseits  zu  einem  lOsitzigen  * Abtheil 
I.  Klasse,  auf  der  anderen  Seite  zu  einem 
solchen  II.  Klasse  mit  14  Sitzen  vermitteln. 
Die  Ausstattung  der  Abtheile  ist  die  übliche. 
Das  Gewicht  des  Wag«*ns  ist  zu  5600  kg 
ang«*geben.  Wie  alle  Wagen  «l«*r  Tram- 
bahnen von  Paris  und  seiner  Umgegend 
ist  auch  «lieser  mit  Luftdruckbremse,  Bau- 
art Soulerin,  ausgestattet.  Weniger  gut 
sind  zwei  von  d«*r  Carosserie  indu- 
striell«* zu  Paris  gelieferte  Wagen,  sowohl 
in  ihrer  allgemeinen  Durchbildung,  als  aber 
besonders  in  der  Ausführung  ihrer  Einzel- 
heiten. und  stehen  solche  den  Erzeugnissen 
der  bereits  genannten  Firmen  bei  weitem 
nach.  Beides  sind  Anhäng«: wagen;  der 
ein«*  offen  mit  Stirnwänden  aus  Glas,  der 
andere  ganz  geschlossen.  Letzterer  weicht 
insofern  von  den  sonst  üblichen  Bauarten 
ab,  als  die  Plattformen  ebenfalls  zngebaut 
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sind  und  so  gewissermassen  Abtheile  mit 
Klapp-  und  Stehsitzen  für  sich  bilden.  Die 
Sitze  imd  Leimen  der  I.  Klasse  sind  mit 
hellgrauem  Tuch  überzogen,  die  der 


Klasse,  für  die  Kleinbahnen  des  Departe- 
ments de  l’Ande  bestimmt,  weicht  in  seiner 
Ausführung  wenig  von  den  ersteren  ab,  dahin- 
gegen sind  zwei  für  dieselben  Bahnen  be- 
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Abb.  2. 


II.  Klasse  in  einfachster  Weise  in  Fichten- 
holz  gefertigt.  Die  Eintheilnng  der  Sitze 
ist  derart,  dass  solche  auf  der  einen  Seite 
in  der  Längsrichtung,  auf  der  anderen 
Seite  quer  gestellt  sind.  Es  gewinnt  den 
Anschein,  als  wenn  die  Gesellschaft  den 
Personenwagenbau  noch  nicht  lange  zu 
ihrer  Spezialität  erhoben  hat.  Ein  in  Vin- 
cenncs  ausgestellter  Personenwagen  II. 


stellte  Güterwagen  von  tadelloser  Be- 
schaffenheit. 

Güterwagen  für  Haupt-  und  Kleinbah- 
nen liefern  auch  in  guter  Ausführung  die 
Eisenwerke  von  Baume  und  Marpent, 
welche  neben  ihren  umfangreichen  An- 
lagen in  Belgien  zu  Haine-St.-Pierre  eine 
Filiale  in  Paris  besitzen.  Der  in  Viric.ennes 
ausgestellt«*  offene  Güterwagen  mit  Ein- 
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richtung  zum  Langholztransport  ist  von 
schlichter,  gediegener  Arbeit. 

Ausser  einer  Anzahl  von  Wagen  zum 
Transport  der  verschiedensten  Materialien, 
wie  solche  für  den  Fabrikbetriob  und  auf 
Bauplätzen  u.  s.  w.  verwendet  werden,  sind 
weitere  Güterwagen  für  Kleinbahnen  auf 
der  Ausstellung,  wenigstens  in  erwähnens- 
werther  Weise  nicht  zu  finden. 

Eine  Kollektivausstellung  der  Haupt- 
typen der  auf  ihren  Linien  verwendeten 
Betriebsmittel  hat  die  Allgemeine  Pa- 
riser Omnibusgesellschaft  auf  ihren 
Gleisen  in  der  Vincenner  Eisenbahnhalle 
auszustellen  versucht;  dieselbe  würde  auch 
vollständig  gewesen  sein,  wenn  nicht 
wiederum  mehrere  Fahrzeuge  auf  einem 
andern  Gleise  von  den  ersteren  entfernt 
aufgestcllt  worden  wären.  Hoffentlich  ist 
dieser  Uebelstand  jetzt  beseitigt,  so  dass  , 
es  möglich  ist.  diese  interessanten  Vehikel 
nebeneinander  in  Augenschein  zu  nehmen. 

Die  Pariser  Allgemeine  Omnibus- 
gesellschaft ist  die  älteste  und  grösste 
der  in  Paris  bestehendem  Transportanstalten. 
Ende  des  Jahres  1899  hatte  dieselbe  in  und 
um  Paris  rund  480  kin  Linien  im  Betriebe, 
von  denen  allerdings  die  grössere  Hälfte, 
rund  280  km.  noch  mit  Pferden  betrieben 
werden,  während  die  Fahrzeuge  auf  200  km 
Schienenwegen  mit  26  Linien  durch  thie- 
rische  und  mit  11  Linien  durch  mechanische 
Zugkraft  bewegt  werden. 

Mit  Ausnahme  von  drei  Linien,  Bou* 
logne— les  Monlineaux,  Auteuil — St.  Sulpice 
und  Place  de  la  Nation— Gare  de  Sceaux, 
wo  Wagen  ohne  Verdeckplätze  (Gesammt- 
zahl  der  Plätze  eines  Fahrzeuges  20  bis  28) 
in  Benutzung  sind,  werden  auf  allen  an- 
dern Linien,  diejenigen  mit  Pferdebetrieb 
eingeschlosseu,  zweietagige  Fahrzeuge  ver- 
wendet. welche  unten  meist  20,  oben 
(ä  imperiale)  22  Sitzplätze  und  auf  der  ! 
Plattform  noch  5 Stehplätze  haben.  Bei  i 
den  neueren  dreispännigen  Omnibussen 
und  den  Anhängewagen  beim  Motoren* 
betrieb  ist  die  Gesammtzahl  der  Plätze  auf 
51  vermehrt.  Der  Fassungsraum  der  Motor-  i 
wagen  ist  annähernd  derselbe,  sehwankt 
jedoch  in  etwas,  je  nach  der  Bauart  der 
benutzten  Motoren;  Angaben  hierüber  wer- 
den bei  der  Besprechung  der  einzelnen 
Bauarten  gemacht  werden  können. 

Die  verschiedenen  Arten  des  Betriebes 
vertheilen  sich  wie  folgt: 

Pressluftmotorwagen,  Bauart  Mekarski, 
auf  der  Linie  Cours  de  Vineennes  — 

St.  Augustin. 


Pressluftlokomotive  mit  Anhänge- 
wagen, Bauart  Mekarski, 
auf  der  Linie  Louvre— Boulogne— St.Clond, 

„ „ " „ Louvre — Shvrcs, 

„ * „ Louvre— Versailles. 

„ „ „ Porte  d’Orl6ans  — Kue  de 

Mödicis. 

Mo  tordampf  wagen,  Bauart  Serpollet, 
auf  der  Linie  Porte  Clingnancourt  — Ba- 
stille, 

„ ,,  „ Cimetifcre  St.  Ouen— Bastille, 

„ „ „ Porte  d’Ivry — les  Halles, 

„ „ P LaVilette— Place  de  la  Nation. 

Motordampfwagen,  Bauart  Rowan, 
auf  der  Linie  Auteuil— Boulogne. 

Motordampf  wagen,  Bauart  Purrey, 
auf  der  Linie  Louvre— Sbvres  (seit  1.  Juli 
1899). 

Elektrische  Motorwagen  mit  Akku- 
mulatoren 

auf  der  Linie  Louvre  — Vineennes  (theil- 
weise  in  Betrieb). 

Auf  die  Eigenart  der  einzelnen  Betriebs- 
mittel, von  denen  wir  je  einen  Vertreter 
in  der  Vincenner  Ausstellung  vorfinden, 
näher  einzugehen  wird  die  Aufgabe  der 
Fortsetzung  dieses  sein.  R. 


Die  elektrische  Bergbahn  Dornholzhansen — 
Saalburg. 

Von 

Ingenieur  S.  H.  Endo 
zu  Frankfurt  &.  Main. 

(Mit  drei  Textflpuren.) 

Im  Anschluss  an  die  elektrische 
Strassenbahn  in  Homburg  v.  d.  Höhe  wurde 
von  der  Eigenthümerin  der  Bahnanlage, 
dem  Elektrizitätswerk  Homburg  v.  d.  Höhe 
A.-G.  eine  neue  Theilstrecke  nach  dem 
Saalburg-Castell  projektirt  und  von  der 
Elektrizitäts  - Aktiengesellschaft,  vorm.  W. 
Lahmeyer  Co.  zu  Frankfurt  a.  M..  aus- 
geführt. 

Diese  Bahnanlage  ist  insofern  von 
grossem  Interesse,  als  sie  für  Reibungs- 
bahnen ungewöhnlich  starke  und  lange 
Steigungen  aufweist. 

Wie  aus  beigefügtem  Lageplan  er- 
sichtlich, zweigt  die  Saalburgstrecke  in 
Dornholzhausen  von  der  Linie  Homburg— 
Gothisches  Haus  ab,  führt  die  ersten  300  m 
auf  der  Kommunalstrasse  entlang,  verlässt 
dieselbe  mittelst  einer  S-Kurve,  um  sich 
dann  auf  eigenem  Planum  unter  den  vor* 
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sebiedensten  Krümmungsradien  auf  die 
Saalburg  hinaufzuschlängeln. 

Um  nun  eine  möglichst  gleichmäßige 
Steigung  zu  schaffen,  war  es  nöthig,  grosse 
Erdmassenbc  wegungen  vorzunehmen,  durch 
welche  Dämme  bis  zu  5 ra  Höhe  und 
ebenso  tiefe  Einschnitte  entstanden.  Hier- 
durch ergab  sich  allerdings  «lie  grosse 
Gefahr,  dass  die  Stadt  Homburg  von  ihrer 


r erreicht,  dass  die  Bahn  auf  rd.  2,5  km  eine 
gleichmässige  Steigung  von  1:18  (55  %©) 
auf  weist,  die  nur  in  schärferen  Kurven  auf 
eine  solche  von  1:20  (50°/«))  vermindert 
wurde. 

Der  übrige  Theil  der  Strecke,  deren 
Gesammtlänge  rd.  3,9  km  betrügt,  weist 
eine  Variation  von  ganz  normalen  Steigun- 
gen auf,  wie  dieses  aus  dem  beigefügten 


Wasserversorgung  abgeschnitten  wurde, 
«lie  sie  «ladurch  bewirkt,  dass  sie  das 
Wasser  aus  «len  vielen  kleinen  Quellen 
und  Bächen  in  dieser  Berggeg«md  in  ein  i 
Sammelbassin  führt  und  mittels  Rohrlei- 
tung zu  einer  am  Fusse  gelegenen  Sainmel- 
anlage  leitet.  Um  nun  dieser  Gefahr  vor- 
zubeugen, wurden  in  die  hohen  Dämme 
an  geeigneten  Stellen  Durchlässe  eingebaut 
und  an  den  Einschnitten,  die  di<>  Läufe  «ler 

i 

Bäche  und  Rinnsale  schnitten,  wurden  die 
letzteren  auf  bedeutende  Längen  in  neu 
angelegte  Kanäle  geleitet  und  an  geeig- 
neten Orten  in  ihr  altes  Bett  zurückgeführt. 

Durch  die  Erdbewegung  hatte  man  nun 


Nivellement  ersichtlich  ist.  Die  Gleisanlage 
ist  in  Vollspur  uml  eingleisig  mit  den  für 
einen  10-Minutenverkehr  nothweudigen  Aus- 
weichen  ausgeführt. 

Der  Oberbau  ist  von  dem  G«Jorgs- 
Marion-Bcrgwerks-  und  Hütten- Verein  in 
Osnabrück  geliefert,  und  zwar  ist  ein 
Vignol8chienengleis  von  rd.  21  kg  p.  Id. 
m Schiene  mit  Wechselsteg -Verblattstoss 
zur  Verwendung  gebracht,  welches  mittels 
Hakenplatten  auf  Querschwellen  aus  Kiefern- 
holz befestigt  ist. 

Der  Unterbau  besteht  aus  einer  350  mm 
starken  Basaltpacklage  und  einer  Schotter- 
schiebt von  gleicher  Höhe. 
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Aeusserst  interressant  ist  die  End- 
station auf  der  Saftiburg,  liier  wurde 
nämlich,  um  eine  komplizirte  Weichen- 
anlage zum  Rangiren  der  Züge  zu  ver- 
meiden. eine  Schleifenanlage  geschaffen, 
an  welche  zum  Abstellen  der  für  die  Thal- 
fahrt eventuell  entbehrlich  gewordenen  An- 
hängewagen ein  Ausziehgleis  angeschlossen 
ist.  Im  Zentrum  der  Schleife  ist  eine  ge- 
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Anziehen  eines  Zuges  auf  der  Steigung 
sehr  erheblich  sind,  ist  eine  Pufferbatterie 
von  180  Ampferestunden  zur  Aufstellung  ge- 
bracht, die  ausserdem  auch  selbstständig  den 
gesammten  Bahnbetrieb  für  einige  Zeit  mit 
Strom  versorgen  kann. 

Die  aus  zwei  ‘hartgezogenen  Kupfer- 
drähten von  je  53  min2  Querschnitt  be- 
stehende Fahrleitung  ist  in  einer  Höhe  von 


räumige  Wartehalle  im  altrömischen  Stile 
aufgeführt,  die  mit  geschmackvoller  Garten- 
anlage umgeben  ist. 

Der  für  die  Bergbahn  erforderliche 
Strom  wird  in  dem  von  dem  unteren  End- 
punkt der  Bahnanlage  etwa  2 km  ent- 
fernten Elektrizitätswerk,  und  zwar  von 
den  für  die  übrigen  Bahnstrecken  zur  Auf- 
stellung gebrachten  Maschinen,  in  525  Volt 
(ileichstrom  erzeugt  und  mittels  zweier 
blanker  Speiseleitungen  von  jo  53  mm9  der 
ersteren  zugeführt. 

Um  den  durch  die  Länge  der  Speise- 
leitungen entstehenden  Spannungsabfall  zu 
überwinden,  ist  in  der  gleichen  Zentrale 
eine  Zusatzmaschine  aufgestellt,  die  die 
Spannung  für  diese  Anlage  um  rund 
“200  Volt  erhöht,  so  dass  dieselbe  an  allen 
Stellen  nicht  unter  eine  solche  von  450  Volt 
sinkt. 

Um  die  Betriebsmaschinen  nicht  zu 
starken  Stroinstössen  auszusetzen,  die  beim 


6 m über  Schienenoberkante  in  der  Geraden 
mittels  Armausleger  und  in  den  Kurven 
mittels  Queraufhängungen  an  eisernen 
Gittermasten  montirt  und  durch  doppelte 
Isolation  gegen  Erde  geschützt. 

Um  den  Masten  auf  den  aufgeschütteten 
Dämmen  genügend  Halt  zu  geben,  war  es 
nöthig,  dieselben  bis  etwa  1 m in  den  ge- 
wachsenen Boden  hineinzuführen,  so  dass 
dieselbe  an  einzelnen  Stellen  6 m tief  in 
Boden  stehen. 

Bemerkenswerth  ist  bei  der  Strotn- 
zuführungsanlage  noch,  dass  die  beiden 
Fahrdrähte  vollständig  von  einander  isolirt 
sind,  so  dass  bei  einem  Bruch  des  einen 
Drahtes  der  zweite  nicht  in  Mitleidenschaft 
gezogen  wird  und  mit  dem  unverletzten 
Drahte  der  Betrieb  ohne  Störung  fortgeführt 
1 werden  kann.  Um  nun  ausserdem  noch  bei 
derartigen  Fällen  einen  möglichst  geringen 
Spannungsabfall  zu  haben,  werden  die 
Sektionsausschalter,  zwischen  denen  der 
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I Mittheil.  de»  Verein» 
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Brach  sich  ereignet,  mit  denen  des  unver- 
letzten Drahtes  kurz  geschlossen. 

Die  Kücklcitung  des  Stromes  geschieht 
auch  hier,  wie  sonst  üblich,  mittels  der 
Schienen,  und  zwar  sind  die  Stösse  derselben 
eines  besseren  Stromüberganges  wegen 
mit  10  mm  starken  Kupferbügeln  über- 
brückt, die  mittels  Stahlstillen  in  den 
Schienen  befestigt  sind.  Um  nun  bei 
event.  Lockerwerden  einiger  Verbinder  auf 
ein  und  demselben  Schienenstrang  diesen 
nicht  für  die  Rückleitung  unbrauchbar  zu 
machen,  sind  auf  Entfernungen  von  etwa 
100  m Querverbinder  von  demselben  Quer- 
schnitte eingezogen. 

Die  Motorwagen  sind  mit  2 Haupt- 
strommotoren  von  je  27  PS  ausgerüstet, 
und  werden  dieselben  von  dem  Führer- 
stand auf  der  Plattform  regulirt.  Die  Kon- 
troller sind  für  Serienparallelschaltung  und 
Bremsungder  Motoren  durch  Kurzschlicssen 
eingerichtet.  Ausserdem  sind  die  Wagen 
mit  einer  Aclitklotz-Spindelbremse  versehen, 
um  eine  gute  Bremswirkung  auch  auf  dem 
starken  Gefälle  zu  erzielen.  Der  Radstand 
der  Wagen  beträgt  2 m.  und  zwar  ist  dieses 
Mass  aus  dem  Grunde  gewählt,  um  bei 
grosser  Fahrgeschwindigkeit  das  Schaukeln 
der  Wagen  möglichst  zu  verhindern.  Um 
nun  aber  auch  mit  diesem  grossen  Rad- 
stand Kurven  bis  zu  16  m Radius  ohne 
grossen  Verschleiss  an  Bandagen  und 
Schienen  durchfahren  zu  können,  sind  die 
Achsen  als  Lenkachsen  ausgebildet. 

Die  Breite  der  Wagenkästen  betrügt 
2.30  m,  und  zwar  ist  die  grössere  Breite 
aus  dem  Grunde  gewählt  worden,  weil  die 
Wagen  mit  Quersitzen  und  Mittelgang  aus- 
gestattet sind,  welche  letzteren  sehr  schmal 
ausfallen  würden,  wenn  die  gewöhnliche 
Wagenbreite  von  2 m innegehalten  würde. 
Ein  jeder  dieser  Motorwagen  fast  im 
Wageninnern  24  und  auf  der  Plattform 
12  Personen. 

Die  Anhängewagen  sind  als  offene  aus- 
geführt, an  denen  die  Längsseite  mittels 
Gitter  versehlossen  ist,  so  dass  der  Zutritt 
zu  denselben  wie  bei  den  Motorwagen  nur 
über  die  Plattformen  möglich  ist.  Die 
Sitze  sind  auch  in  diesen  als  Quersitze  mit 
.Mittelgang  ausgeführt. 

Ausser  mit  einer  Achtklotz-Spindel- 
bremse  sind  die  Anhängewagen  mit  einer 
elektrischen  Reibungsbremse,  die  vom 
Kontroller  des  Motorwagens  aus  bethätigt 
wird,  ausgesrnttet. 

Die  gesammte  Bahnanlage  ist  mittels 
einer  Fernsprechanlage  mit  dem  Be-  j 
triebsbureau  und  der  Zentrale  verbunden, 


und  zwar  sind  hier  nicht,  wie  sonst  üblich, 
stationäre  Telephonstationen  eingerichtet, 
sondern  es  führt  jeder  Wagen  einen  trans- 
portablen Apparat  mit  sich,  der  zwecks 
Gesprächs  Vermittlung  mit  den  an  den  Aus- 
weichen und  an  der  Endstation  ange- 
brachten wetterfesten  Anschlussdosen  ver- 
bunden wird. 

Durch  diese  Anordnung  ist  eine  ge- 
ringere Anzahl  von  Spreehapparaten  nöthig. 
und  sin« I dieselben  ausserdem  nicht  dem 
Wechsel  der  Witterangsverhältnisse  aus- 
gesetzt. 


Eine  bemerkenswerthe  gerichtliche 
Entscheidung. 

Unterm  16.  Februar  1899  hat  das  Kö- 
nigliche Amtsgericht  zu  Ruhrort  in 
dem  Prozesse  zweier  früherer  Angestellten 
der  Kreis  Ruhrorter  Strassenbahn 
gegen  die  letztere  Gesellschaftauf  kosten- 
fällige  Abweisung  der  Kläger  erkannt. 
Es  handelt  sich  bei  der  mit  einer  Arbeits- 
einstellung von  Wagenführern  und  Schaff- 
nern tler  genannten  Bahn  zusammenhän- 
genden Klage  einerseits  um  die  Herausgabe 
des  beschlagnahmten  Gehaltes  und  anderer- 
seits um  Weiterzahlung  des  Lohnes  und 
Herausgabe  der  gestellten  Dienstkaution. 
Die  Einzelheiten  des  für  alle  Strasscnbahn- 
verwaltungen  bemerkenswerthen  Prozesses 
gehen  aus  dem  nachfolgend  im  Wortlaut 
mitgetheiltcn  Thatbestand  und  den  Ent- 
scheidungsgründen  hervor.  Kläger  waren 
der  frühere  Betriebskontmleur  W.  und  der 
frühere  Schaffner  B. 

Thatbest  a n d. 

Der  Kläger  zu  1 stand  seit  dem  1.  .Juli 
1897  in  Diensten  der  Beklagten  als  Betriebs- 
kontroleur  gegen  ein  Monatsgehalt  von 
135  M und  vereinbarte  viorwöchentliche 
Kündigung.  Er  erhielt  um  28.  April  1898 
das  Fol.  2 der  Akten  ruhende  Kündigungs- 
schreiben und  am  30.  April  1898  ein  fer- 
neres Schreiben  der  Beklagten,  worin  die- 
selbe ihm  anzeigt,  «lass  die  Beklagte  des 
Klägers  zu  1 Gehalt  wegen  seiner  offen- 
kundigen Stellungnahme  zu  der  jüngst  er- 
folgten Arbeitseinstellung  von  Schaffnern 
und  Wagenführern  der  Beklagten  mit  Be- 
schlag belege,  zur  Deckung  für  den  der 
B«‘klagten  erwachsenen  Schaden. 

Der  Kläger  zu  2 stand  bei  der  Be- 
klagten bis  zum  30.  April  1898  als  Schuffner 
in  Diensten  gegen  lOtägige  Kündigung  und 
einen  Monatslolin  von  80  M.  Am  30.  April 
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1898  ist  er  seitens  der  Beklagten  ohne 
Kündigung  und  angeblich  ohne  recht- 
mässigen Grund  entlassen  worden. 

Der  Kläger  zu  2 hatte  bei  der  Beklagten 
zur  Sicherung  für  etwaige  Forderungen  der 
Letzteren,  die  aus  Materialschädigungen  etc. 
gegen  den  Kläger  erwachsen  mochten,  eine 
Kaution  von  41  M hinterlegt.  Er  begehrt 
Herausgabe  dieser  Kaution  sowie  Zahlung 
des  für  die  Zeit  vom  16.  bis  30.  April  rück- 
ständigen Lohnes  und  des  Lohnes  für  die 
nichteingehaltene  lOtägige  Kündigungsfrist 
mit  dem  Anträge: 

„durch  vorläufig  vollstreckbares  Unheil 
zu  erkennen,  dass  Beklagte  schuldig,  au 
Kläger  60  M nebst  5 % Zinsen  seit  Klage- 
zustellung zu  zahlen  und  die  Kosten  des 
Rechtsstreits  zu  tragen  “ 

Der  Kläger  zu  1 begehrt  sein  Gehalt 
für  die  Monate  April  und  Mai  1898  abzüg- 
lich von  3 M für  Invaliditätsbeiträge  mit 
dem  Anträge: 

„durch  voi  läufig  vollstreckbares  Unheil 
zu  erkennen,  dass  Beklagte  schuldig,  an 
den  Kläger  zu  zahlen  267  M nebst  5°'o 
Zinsen  seit  Klagezustellung  und  die 
Kosten  zu  tragen.“ 

Das  Prozessgericht  hat  die  Verbindung 
der  Sachen  C 821,  823  1898  und  Anderes 
zur  gleichzeitigen  Verhandlung  und  Ent- 
scheidung durch  Beschluss  vom  19.  De- 
zember 1898  angeordnet.  Die  Beklagte 
hat  beantragt: 

..die  Kläger  mit  ihren  Klagen  kosten- 
fällig abzuweisen  und  das  Unheil  für 
vorläufig  vollstreckbar  zu  erklären.“ 

Die  Beklagte  bestreitet,  dass  die  Kläger 
grundlos  entlassen  seien,  und  stellt  unter 
Beweis,  dass  der  Kläger  zu  2 und  die 
gleichzeitig  mit  ihm  entlassenen  Schaffner 
und  Wagenführer  der  beklagten  Aktien- 
gesellschaft durch  vereinbarungsgemässen 
Kontraktbruch  in  Folge  Aufreizung  durch 
ihren  Vorgesetzten  Betriebskontroleur,  dem 
Mittkläger  zu  1.  ohne  Veranlassung  ihre 
Arbeit  niedergelegt  und  gestreikt  hätten, 
obwohl  sie  nach  ihren  Anstellungsver- 
trägen sämmtlich  an  eine  Kündigungsfrist 
gebunden  gewesen  seien.  Der  Beklagten 
sei  in  Folge  dieses  Streiks  ein  Schaden 
von  über  2400  M erwachsen,  welchen 
Beklagte  gegen  die  Klageforderung  zur 
Aufrechnung  stellt. 

Die  Beklagte  schildert  den  Sachver- 
halt, der  zur  Entlassung  der  Kläger  ge- 
führt hat,  folgendermasseu:  Der  Kläger 
zu  1,  W.,  damals  Betriebs-Kontroleur  bei  der 
Beklagten,  sei  am  26.  April  1898  zum  Bureau 
der  Beklagten  gekommen,  um  sich  über 


eine  ihm  angeblich  zu  Theil  gewordene 
ungehörige  Behandlung  seitens  des  tech- 
nischen Betriebsleiters  G.  zu  Meiderich  zu 
beschweren.  W.  habe  damals  schon  be- 
merkt, die  Leute,  d.  h.  die  angestellten 
Wagenführer  und  Schaffner,  ständen  auf 
seiner  Seite,  und  es  habe  die  Strassenbahn 
zu  Pfingsten  1898  eine  Betriebseinstellung 
zu  gewärtigen.  Es  sei  nach  dieser  Vor- 
stellung dem  W.  bedeutet  worden,  seine 
Angelegenheiten  sollen  durch  den  gerade 
abwesenden  Direktor  der  Beklagten  unter- 
sucht werden.  Trotzdem  sei  bald  nachher 
ein  „Bittgesuch“  des  Klägers  zu  2 und  an- 
derer Angestellten  eingelaufen,  das  inhalt- 
lich sich  mit  den  von  W.  vorgebrachten 
Beschwerden  gedeckt  habe,  augenscheinlich 
von  W.  inspirirt  gewesen  sei,  und  in  welchem 
sich  die  Angestellten  der  Beklagten  auf  die 
Seite  ihres  Vorgesetzten  W.  stellten. 

Die  Beklagte  habe  nun  den  Versuch 
gemacht,  durch  ihren  Aufsichtsrath  die  Diffe- 
renz zwischen  W.  und  G.  im  Wege  der 
Güte  zu  schlichten.  Einer  Aufforderung, 
am  Abend  des  28.  April  zum  Bureau  der 
Beklagten  zu  kommen,  sei  indess  W.  nicht 
nachgekommen.  Infolgedessen  sei  dem  W. 
durch  Einschreibebrief  vom  gleichem  Tage 
gekündigt  und  dies  auch  dem  Personal  am 
folgenden  Tage  mitgetheilt  worden.  Ebenso 
sei  den  43  Angestellten,  welche  das  Bitt- 
gesuch vom  25.  April  unterschrieben  hatten, 
schriftlich  der  Bescheid  ertheilt  worden, 
dass  sich  die  Verwaltung  im  Interesse  der 
Aufrechterhaltung  der  Autorität  nicht  in 
eine  Untersuchung  der  zwischen  der  Be- 
triebsleitung und  W.  bestehenden  Diffe- 
renzen einlassen  könne,  und  dass  auf  W.’s 
Dienste  verzichtet  werde.  In  diesem  Schrei- 
ben seien  die  Angestellten  besonders  auf 
den  Weg  der  Ordnung  verwiesen  und  vor 
gesetz-  und  vertragswidrigen  Schritten 
unter  Hinweis  darauf  verwarnt  worden, 
dass  jedem  Angestellten  das  Recht  der 
Kündigung  verbleibe,  falls  ihm  der  beste- 
hende Zustand  nicht  gefalle. 

Am  29.  April  sei  W.,  der  das  Kündi- 
gungsschreiben noch  nicht  erhalten  hatte, 
auf  dem  Bureau  der  Beklagten  erschienen. 
Die  Kündigung  sei  ihm  mitgetheilt  worden, 
und  er  habe  sich  hierauf  mit  dem  Be- 
merken entfernt,  diese  Massnahme  werde 
für  die  Strassenbahn  verhängnisvoll.  W. 
sei  sofort  zu  einer  Wirtschaft  am  Karls- 
platz zu  Ruhrort  gegangen,  habe  dort  eine 
Anzahl  Angestellte  traktirt  und  sic  hier- 
durch zu  dienstwidrigem  Verlassen  ihrer 
Wagen  angestiftet.  Ueberhaupt  habe  W. 
nunmehr  ein  agitatorisches,  die  Angestellten 
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r Mitthell,  den  Vereins 
[Deutscher  Strassenb.- 


zum  Streik  aufreizendes  Gebabren  an  den 
Tag  gelegt.  Auf  seine  Veranlassung  sei 
jedenfalls  ein  Schreiben  zurückzuführen, 
welches  in  diesen  Tagen  seitens  der  An- 
gestellten an  die  Beklagte  ergangen  sei, 
und  in  welchem  seitens  der  Angestellten 
strikte  Forderungen  an  die  Beklagte  ge- 
stellt werden.  Verschiedene  Versammlungen 
seien  am  29.  April  und  in  der  Nacht  zum 
•‘10.  April  abgehalten  worden,  welchen  W. 
beigewohnt  habe.  Der  Beklagten  sei  unter 
der  Hand  mitgethcilt  worden,  es  solle  am 
30.  April  die  'Arbeit  eingestellt  werden. 
Thatsächlich  hätten  am  30  April,  obwohl 
die  Angestellten  allgemein  und  im  Einzelnen 
vom  Betriebsleiter  G.  sowie  vom  Kontrolcur 
P.  aufgefordert  worden,  den  Dienst  anzu- 
treten, eine  Reihe  von  Angestellten,  ins- 
besondere der  Kläger  zu  2 und  viele  seiner 
Genossen,  einfach  den  Dienst  verweigert 
um!  gestreikt.  Die  Beklagte  habe  durch 
Anschlag  vom  30.  April  den  Streikenden 
eine  Frist  zur  Wiederaufnahme  der  Arbeit 
bis  Mittags  12  Uhr  gegeben  mit  der  aus- 
drücklichen Erklärung: 

„Wer  sich  bis  dahin  nicht  bereit  erklärt, 
den  Dienst  wieder  aufzunehmen,  ist  ent- 
lassen und  wird  für  den  verursachten 
Schaden  verantwortlich  gemacht.  Einst- 
weilen machen  wir  dafür  Lohn  und  Kau- 
tion haftbar.'* 

Einige  Angestellte  seien  dieser  Auffor- 
derung nachgekommen,  der  Kläger  zu  2 
und  viele  seiner  Genossen  jedoch  nicht. 
Während  dieser  Vorgänge  und  während 
sich  der  Betriebsleiter  G.  und  der  Kontro- 
leur  P.  die  grösste  Mühe  gegeben  hätten, 
die  Leute  zur  Wiederaufnahme  der  Arbeit 
zu  bewegen,  habe  sich  der  Kläger  W.  in 
der  Nähe  der  Kraftstation  in  der  Wirt- 
schaft von  Sch.  zu  Meiderieh  befunden  und 
die  Angestellten  zuin  Festhalten  am  Streik 
ermuntert. 

Die  Kläger  beharren  unter  Bestreitung 
der  gegenseitigen  Ausführungen  bei  dem 
Klageanträge.  Sie  bestreiten,  kontrakt- 
widrig und  auf  Anreizung  des  Mitklägers 
W.  die  Arbeit  niedergelegt  und  gestreikt 
zu  haben.  Sie  stellen  unter  Beweis,  dass 
im  Betriebe  der  Beklagten  erheblich«*  Miss- 
stände zu  Tage  getreten  seien,  deren  Ab- 
stellung sie  mit  ihren  schriftlichen  Eingaben 
an  die  Direktion  der  Beklagten  vergeblich 
versucht  hatten.  Insbesondere  fühlen  sieh 
die  Kläger  beschwert  durch  zu  geringen 
Lohn,  ferner  über  «las  Bestehen  des  soge- 
nannten Prämiensystems,  über  «lio  Verwett- 
düng  der  von  den  Angestellten  zu  entrich- 
tenden Strafgelder  und  vornehmlich  durch 


die  übergross«'  Zahl  von  Dienststunden, 
j deren  gelegi-ntlich  auf  einen  Schaffner  oder 
Wagenführer  17—18  entfallen  seien.  Auch 
seien  die  freien  Tage  für  die  einzelnen 
Angestellten  viel  zu  spärlich  bemessi'n. 

Die  Beklagt«'  ihrerseits  stellt  in  Abrede, 
dass  die  Missstände  in  dem  beregten  Um- 
fange  bei  ihr  zu  Tage  getreten  s«'ien.  Dass 
eventl.  die  Beklagte  in  der  von  ihr  ange- 
gebenen Höhe  durch  die  Arbeitsnieder- 
j h'gung  s«*itens  der  Kläger  finanziell  ge- 
schädigt sei,  haben  die  Kläger  nicht  be- 
stritten. 

Es  ist  Beweis  erhoben  über  die  wider- 
streitenden  Parteibehauptungen  durch  Vor- 
lag«* der  seitens  der  Beklagten  erlassenen 
Betriebsvorschriften  und  Dienstanweisun- 
i gen,  sowie  durch  Vorlage  der  im  That- 
bestand  aufgeführten  schriftlichen  Eingab«*n 
der  Angestellten  «1er  B«*klagten  und  der 
seitens  der  Letzteren  hierauf  ergangenen 
Antworten.  Fi'mer  hat  über  di«*  beider- 
seitigen Parteibehauptungen  die  Verneh- 
mung der  beiderseits  benannten  Zeugen 
stattgefunden.  Die  Aussagen  der  Zeugen 
in  den  Protokollen  vom  12.  Dezemb«*r  1898 
und  12.  Januar  1899,  sowie  d«*r  Inhalt  d«'r 
vorgedachten  Eingaben  und  Schriftstücke 
ist  Gegenstand  «1er  mündlichen  Verhan«!- 
lung  gewesen,  weshalb  hier  «Inrauf  Bezug 
genommen  wird. 

G r ü n d e : 

Die  Beweisaufnahme  hat  nach  der 
Uebcrzeugung  des  Prozessgerichts  den  von 
«ler  Beklagten  ang«'trctenen  Nachweis  da- 
für zur  Genüge  erbracht,  «lass  «ler  Kläger 
zu  2 und  die  gleich  ihm  am  30.  April  1898 
entlassenen  SchaffiKT  und  Wagenführer, 
aufgereizt  durch  «len  Mitkläger  W.,  zufolge 
einmüthigen  Beschlusses  kontraktbrüchig 
geworden  sind  und  daher  mit  Fug  und 
Recht  entlassen  worden.  Es  lässt  sich  aller- 
dings zunächst  nicht  verkennen,  dass  in 
dem  Betriebe  «ler  beklagten  Gesellschaft 
insofern  erhebliche  Missständc  zu  Tage  ge- 
tr«*ten  sind,  als  das  Fahrpersonal,  wie  die 
Zeugen  Sch.,  F.,  G.  und  andere  uidlich 
bekumlen.  vielfach  weit  über  Gebühr  im 
Dienst  belastet  gewesen  sind.  Mehrere 
vernommen«'  Zeugen  bekunden  eidlich, 
dass  sie  bis  zu  18  Stunden  den  Tag  über 
Fahrdienst  gethan  haben,  ein  Zustand,  der 
in  einem  geregelten  B«*triebe  nicht  so 
lange  hätte  andauern  s«>llcn.  Auch  ist  nach 
Aussage  der  Zeugen  die  Zahl  der  dienst- 
freien Tage  eine  recht  geringe  gewesen 
ein  Uebclstand,  «ler  ein«*  b«*grcifliche  E rre 
gung  d«*r  Betroffenen  zur  Folg«*  hatte. 
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Mit  diesen  und  anderen  seitens  der 
Zeugen  bekundeten  Klagen  befasst  sich 
nun  eigentümlicher  Weise  nicht  das  Bitt- 
gesuch der  Angestellten  vom  25.  April  1898, 
sondern  monirt  nur  drei  Punkte,  die  das 
persönliche  Wohl  und  Wehe  der  Angestellten 
nicht  direkt  berühren.  Die  Angestellten 
beschweren  sich  nämlich  über  Eingriffe 
auswärtiger  Ingenieure  in  die  Handhabung 
der  Betriebsleitung, -ferner  über  ergangene 
Vorschriften  bezüglich  ihres  Beschwerde- 
rechts und  nehmen  endlich  bezeichnender- 
weise ihren  damaligen  Vorgesetzten,  den 
Mitkläger  W.,  gegen  angeblich  ungebühr- 
liche Vorwürfe  in  Schutz,  die  demselben 
seitens  des  Betriebsleiters  G.  in  dienstlicher 
Angelegenheit  auf  offener  Strass«'  zuthoil 
geworden  seien.  In  einem  zweiten  Schrei- 
ben vom  28.  April  verlangen  die  Ange- 
stellten, darunter  auch  Mitkläger  zu  2,  eine 
entscheidende  Antwort  der  Direktion  auf 
ihre  Bittschrift  vom  25.  April  bis  zum  Sonn- 
abend  den  30.  April.  Unter  dem  28.  April 
war  inzwischen  seitens  der  Direktion  ein 
Antwortschreiben  ergangen,  in  welchem 
ein«*  Untersuchung  üb«*r  die  Meinungs- 
verschiedenheiten zwischen  der  Betriebs- 
leitung und  W.  im  Interesse  der  Aufrecht- 
erhaltung  der  Disziplin  abgelehnt  und  di«* 
Angestellten  zugleich  vor  gesetzwidrigen 
Schritten  gewarnt  wurden.  Dem  ung«*acht«*t 
richteten  «li«>  Angestellten,  darunter  der 
Mitkläg«*r  B.,  unter  dem  29.  April  eine  dritte 
Eingab«*  an  die  Direktion,  worin  sie  auf 
folg«*nde  vier  Punkte  bis  zum  30.  April, 
früh  6 Uhr,  eine,  bestimmte  Antwort  for- 
derten : 

1.  Abschaffung  des  Prämiensystems. 

2.  Hierfür  eine  entsprechende  Lohn- 
erhöhung. 

3.  Wiedereinstellung  d«*s  Herrn  W. 

4.  Auskunft  über  Verbleib  der  Straf- 
gelder. 

Am  29.  April  war  nämlich  der  Mitkläger 
W.  von  der  Beklagten  entlassen  und  dies 
dem  Personal  durch  Anschlag  auf  der  Kraft- 
station mit  dem  Bemerken  kundgegeben 
worden,  dass  die  Betriebsleitung  in  «len 
Händen  des  Herrn  (».  als  Betriebsleiter  und 
der  Herren  P.  und  van  I).  als  Kontroleuro 
liege.  AmAbeu«!  des  29.  April  ermächtigte 
der  Direktor  der  Beklagten  den  Betriebs- 
leiter G..  am  Morgen  des  30.  beim  Dienst- 
antritt an  der  Kraftstation  dem  Personal 
zu  eröffnen,  dass  «lie  Direktion  auf  das 
Schreiben  vom  29.  mit  den  vier  Bedin- 
gungen überhaupt  kein«!  Antwort  ertheilen, 
sich  auf  keine  Erörterungen  hierüber  ein- 
lassen und  sich  im  Fall  der  Arbcitsni«*d«*r- 


s legung  am  Lohn  und  der  Kaution  der  b«t- 
treffenden  Angestellten  schadlos  halten 
werde.  Mit  dieser  Instruktion  begab  sich 
am  Morgen  des  30.  April  der  Betriebsleit«*.r 
G.  zu  der  Kraftstation,  wo  durch  Namens- 
aufruf die  Anwesenheit  des  gesammt«*n  Per- 
sonals bis  auf  drei  od«*r  vier  fehlende  Per- 
sonen f«*stgest«*lk  wurde.  Der  Betriebsleiter 
gab  den  Erschienenen  «len  ganzen  Inhalt 
der  Weisungen  der  Direktion  zur  Kcnntniss 
und  bemerkte  zum  Schluss,  wer  seinen 
Dienst  autn-ten  wolle,  der  möge  vortreten. 
Auf  die  Aufforderung  ist  kein  einziger  von 
d«*m  Personale  vorgetreten.  Hierauf  hat 
im  Aufträge  des  Betriebsleiters  der  Kou- 
troleur  P.  den  Namensaufruf  vollzogen  und 
jeden  einzelnen  d«*r  Angestellten  gefragt, 
ob  er  seinen  Dienst  antreten  wolle  oder 
nicht.  Der  Mitkläger  B.  hat  hierauf  zur 
Antwort  gegeben:  „Ich  fahre  nur,  wenn 
ich  eine  Antwort  auf  unser  Schreiben  er- 
halte.“ 

Der  Betriebsleiter  hat  entgegnet,  «*r 
könne  ihnen  keine  Antwort  ertheilen,  wenn 
sie  nicht  anfahren  wollten,  könne  er  ihnen 
nicht  helfen.  Darauf  ist  «ler  Betriebsleiter 
zur  Direktion  gegangen  und  hat  dort  Be- 
richt erstattet.  Der  Direktor  hat  ihn  zur 
Kraftstation  begleitet,  woselbst  durch  An- 
schlag kundgeg«*ben  wurde,  dass  diejenigen 
Angestellten,  welche  bis  12  Uhr  mittags  den 
Dienst  nicht  wieder  aufnähmen,  «mtlassen 
seien  unter  Einbehaltung  von  Lohn  und 
Kaution.  Da  von  den  Angestellten  niemand 
den  Anschlag  lesen  wollte,  so  hat  «.ler  Be- 
triebsleiter den  Kontroleur  P.  beauftragt, 
den  Anschlag  zu  verlesen.  Dies  ist  ge- 
1 sch«*h«*n,  und  es  haben  sich  bis  mittags 
12  Uhr  drei  «»der  vier  Personen  zur  Arbeits- 
aufnahme gemeldet.  Die  Direktion  «ler 
Beklagten  war  nach  dem  Erachten  des  Ge- 
richts zu  der  vorgeschilderten  energischen 
Stellungnahme  wohl  befugt.  Bei  der  Wür- 
digung der  Vorfälle  vom  30.  April  und  «ler 
vorangegangenen  Tage  ist  zu  erwägen, 
dass  es  bei  der  Eigenartigkeit  und  Gefähr- 
lichkeit des  in  Frage  st«*hcnden  Transport- 
unternehmens einer  strikten  Handhabung 
der  Disziplin  und  einer  scharfen  Wahrung 
der  Autorität  der  Vorgesetzten  ihren  Unter- 
gebenen gegenüber  ganz  unbedingt  bedarf, 
wie  denn  auch  «lie  tür  die  Schaffner,  Ober- 
schaffner und  Wagenführer  erlassenen  und 
behördlich  genehmigten  Dienstanweisungen 
den  Untergebenen  zur  Pflicht  machen,  den 
dienstlichen  Anweisungen  ihrer  Vorge- 
setzten oder  deren  Stellvertr«*tern  unge- 
säumt und  gewissenhaft  Folge  zu  leistet». 
Es  ist  nun  fraglos  mit  der  Handhabung 
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eines  geregelten  Dienstbetriebes  bei  einem 
derartigen  Transportunternehmen  unverein- 
bar, wenn  die  Angestellten  Bittgesuche 
derart,  wie  geschehen,  der  Direktion  unter 
Bedingungen  unterbreiten,  von  deren  Er- 
füllung sie  die  Wiederaufnahme  der  Arbeit 
abhängig  machen  wollen,  und  es  qualifizirt 
sich  die  Stellungnahme  der  Angestellten 
und  darunter  des  Mitklägers  B.,  als  ein  Kon- 
traktbruch, der  den  kontraktwidrigen  Theil 
zum  vollen  Schadenersatz  verpflichtet  (§  408 
und  Fol.  I 5 und  § 29  und  79  I 6 A.-L.-Il.). 
Das  Gericht  hat  aber  auch  ferner  als  durch 
die  Beweisaufnahme  für  voll  erwiesen  an- 
gesehen, dass  der  Mitkläger  W.  der  Urheber 
und  Anstifter  der  ganzen  streikführenden 
Bewegung  gewesen  ist.  Lassen  hierauf 
schon  die  beiden  Eingaben  vom  25.  und 
29.  April  einen  bezeichnenden  Beschluss 
zu,  so  bestätigen  es  nicht  minder  die 
Zeugenaussagen  von  G.,  Gensdarm  K.  und 
anderen.  Es  war  der  Direktion,  wie  Zeuge 
G.  bekundet,  bekannt,  dass  W..  eine  ener- 
gische und  in  der  Behandlung  der  Leute 
geschickte  Persönlichkeit,  darauf  ausging, 
die  Betriebsleitung  G.  zu  entziehen  und 
sich  selber  zuzuwenden.  Es  haben  schon 
8 bis  14  Tage  vor  dem  «SO.  April  Versamm- 
lungen des  Personals  stattgefunden,  in  denen 
W.  als  Redner  aufgetreten  ist  und  insbe- 
sondere erklärt  hat,  wenn  er  die  Betriebs- 
leitung erhalte,  dann  solle  der  Dienst  ver- 
ringert und  der  Lohn  erhöht  werden. 
Mehren»  Zeugen  bekunden,  dass  W.  wieder- 
holt das  Personal  mit  Bier  traktirt  habe. 
Am  Abend  des  29.,  nach  W .’s  Entlassung, 
hat  in  der  Wirthschaft  von  Sch.  zu  Meide- 
rieh  wiederum  eine  erregte  Versammlung 
der  Angestellten  stattgefunden,  welcher 
auch  W.  beigewohnt  hat.  In  dieser  Ver- 
sammlung sind,  wie  mehrere  Zeugen  eid- 
lich bekunden,  Drohungen  gefallen  des  In- 
halts: „Wer  morgen  an  fährt.  dem  schlagen 
wir  die  Knochen  kaput.“  Die  Leute  waren 
eben  durch  W.’s  Entlassung,  der  bei  dem 
Personal  sehr  beliebt  war,  hochgradig  er- 
regt. und  wie  sehr  W.  die  Leute  in  der 
Gewalt  hatte,  erhellt  aus  der  drastischen 
Aeusscrung  des  Gendarms  K.,  der  am 
Morgen  des  30.  April  W.  in  der  Sch.’schen 
Wirthschaft  getroffen  und  hierbei  von  ihm 
die  Aeusscrung  gehört  habe:  „Wenn  ich 
meine  Leute  alle  zusammen  nehme,  dann 
haue  ich  ein  ganzes  Armeekorps  kaput!“ 
Dass  die  Direktion  vollkommen  berech- 
tigt war,  eine  so  gefährliche  Persönlich- 
keit, welche  ihre  überlegene  Natur  in  erster 
Linie  zur  Aufwiegelung  des  Personals  gegen 
die  Betriebsleitung  ausnutzte,  auch  ohne 


Kündigung  im  Interesse  der  Disziplin  schleu- 
nigst zu  entfernen,  kann  in  sinngemässer 
Anwendung  des  § 124  a der  Gewerbeord- 
nung nicht  wohl  fraglich  erscheinen.  Der 
, Mitkläger  W.  erscheint  hiernach  als  An- 
stifter zu  der  von  den  klagenden  Schaffnern 
und  Wagenführern  erfolgten  kontrakt- 
widrigen Arbeitsniederlegung  für  dieFolgen 
! der  letzteren  haftbar  und  gleich  den  An- 
deren gemäss  § 20  I 6 A.-L.-R.  zum  Scha- 
denersatz verpflichtet.  Dass  die  Schädigung 
der  Beklagten  eine  diejenige  der  Kläger 
bei  weitem  übertreffende  ist,  ist  seitens  der 
Kläger  nicht  bestritten,  kann  auch  ange- 
sichts längeren  Brachliegens  eines  Unter- 
nehmens von  derartiger  wirthschaftlichen 
Bedeutung  wohl  angenommen  werden. 
Diese  Erwägungen  mussten,  wie.  geschehen, 
zur  Abweisung  der  Klage  führen.  Den 
Kostenpunkt  regelt  § 87.  die  Anordnung 
vorläufiger  Vollstreckbarkeit  rechtfertigt 
§ 649  Abs.  4 C.-P.-O. 
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In  einem  von  der  Wittwe  eines  ver- 
unglückten Passanten  gegen  die  Süd- 
deutsche Eisenbahn  - Gesellschaft  in 
Darm stadt  angestrengten  Prozesse  hatte 
das  Landgericht  Wiesbaden  am  11.  Februar 
1899  ein  den. Anspruch  der  Klägerin  für 
berechtigt  erklärendes  Erkenntniss  erlassen. 
Auf  erfolgte  Berufung  wurde  das  erste  Ur- 
theil  unter  Abweisung  der  Klage  aufge- 
hoben, die  dagegen  beim  Reichsgericht 
eingelegte  Revision  w urde  verworfen.  Wir 
lassen  die  Urtheile  ihrem  Hauptinhalte  nach 
hier  folgen,  da  wir  annehmen  dürfen,  dass 
der  Fall  ein  allgemeines  Interesse  für  alle 
Kleinbahn- Verwaltungen  hat. 

T hat  bestand. 

Die  Beklagte  ist  Unternehmerin  der 
Strassenbahnen  zu  Wiesbaden  und  hat  sich 
unbestritten  der  Konzessionsbedingung 
unterworfen,  dass  die  Unternehmer  vor  den 
hiesigen  Gerichten  Recht  zu  nehmen  haben. 

Am  9.  Oktober  189G  ist  der  verstorbene 
Ehemann  der  Klägerin  hinter  der  die  Rhein- 
strasse vorn  Bahnhofe  aus  hinautfnhrcnden 
Dampfstrassen  bahn  auf  dem  Fahrrad  hinauf- 
gefahren, und  als  diese  an  der  Haltestelle 
an  der  oberen  Rheinstrasse  vor  dem  Louisen  - 
platze anhielt,  von  dem  von  der  Kirchgasse 
herkommenden,  die  Rheinstrasse  herunter- 
fahrenden Pferdebahnwagen  überfahren 
worden  und  an  den  Folgen  des  Unfalls  ge- 
storben. 
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Die  Klägerin  hat  beantragt: 

Die  Beklagte  kostenfftllig  zu  verurthei-  i 
len,  der  Klägerin 

a)  als  Ersatz  für  die  Beerdigungskosten 
ihres  am  9.  Oktober  1896  verstorbenen 
Ehemannes  480  M, 

b)  als  Ersatz  ihres  Unterhaltes  für  die 
Zeit  vom  9.  Oktober  1896  bis  dahin  ! 
1897  1200  M 

zu  bezahlen, 

auch  das  Urtheil  gegen  Sicherheits- 
leistung für  vorläufig  vollstreckbar  zu 
erklären, 

wogegen  Beklagte  beantragt  hat: 

die  Klage  kostenfällig  abzuweisen. 
Durch  verkündeten  Beschluss  ist  die  j 
Verhandlung  und  Entscheidung  auf  den 
Grund  des  Anspruches  beschränkt  worden. 

Klägerin  hat  zur  Begründung  des  An- 
spruches vorgetragen : 

Bezüglich  des  Betriebes  der  Beklagten, 
welcher,  wie  gerichtskundig,  auf  dem  die 
Rheinstrasse  herauf  vom  Bahnhofe  führen- 
den, links  gelegenen,  an  der  Adolfsallcc  in 
diese  einbiegenden,  nach  Biebrich  führen- 
den, eisernen  Schienengleise  mit  Lokomo- 
tiven. auf  dem  rechts  (vom  Bahnhofe,  ge-  i 
rechnet)  gelegenen,  eisernen  Schienengleise 
mit  Pferden  geschieht,  sei  § 1 des  Keichs- 
baftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1891  au- 
wendbar. 

Die  Skizze,  Blatt  4 der  Akten,  stelle 
die  Situation  dar.  Es  wird  auf  die  Skizze 
und  den  die  Bemerkungen  enthaltenden, 
vorgetragenen  § 3 der  Klage,  Bl.  4.  5 act. 
Bezug  genommen.  Am  9.  Oktober  sei,  als 
der  Ehemann  der  Klägerin  hinter  dem  Zuge 
der  Dampfbahn  auf  dem  zum  Fahren  und 
Gehen  freien  Gleise  strassenwärts  gefahren 
und  beim  Anhalten  des  Zuges  an  der  Halte- 
stelle an  der  oberen  Rheinstrasse  nach 
rechts  habe  fahren  wollen,  der  Pferdebahn- 
wagen parallel  dem  stehenden  Strassen- 
bahnzuge  auf  der  abschüssigen  Rheinstrasse 
ohne  angezogene  Bremse  zu  Thal  gekom- 
men. habe  das  Fahrrad  des  Ehemannes  der 
Klägerin  erfasst,  so  dass  dieser  unter  den 
Pfordcbahnwagen  gekommen,  der  ihm  den 
Brustkorb  zerdrückt  und  ihm  verschiedene 
Verletzungen  beigebracht  habe,  so  dass  er 
nach  einer  Stunde  gestorben  sei. 

Die  Beklagte  hat  zur  Skizze  bemerkt, 
dass  die  auf  derselben  ersichtliche,  vom 
Dampfbalmgleise  links  (aut  der  Alleeseite) 
befindliche  Rinne  schmal  und  mit  einem 
Fahrrade  bequem  überfahrbar,  die  Gleise 
der  Dampfbahn  und  der  Pferdebahn  nur 
etwa  1.75  m von  einander  entfernt,  der  von 


(»leisen  freie  Strasscndamm  mindestens  6 m 
breit  sei. 

Im  übrigen  behauptet  sie,  die  Schuld 
an  dem  Unfall  treffe  den  Verletzten  selbst. 
Derselbe  habe  wissen  müssen  und  bei 
seiner  langjährigen  Ansässigkeit  am  Orte 
gewusst,  dass  der  Dampfstrassenbaluizug 
an  der  Haltestelle  halten  müsse  und  dass 
das  rechts  liegende  Pferdebahngleis  von 
Zügen  zu  Berg  und  zu  Thal  befahren  werde. 
Nach  der  Bestimmung  des  § 14  der  Polizei- 
verordnung vom  11.  Februar  1896.  be- 
treffend das  Radfahren  auf  öffentlichen 
Strassen: 

„der  Radfahrer  hat  während  der  Fahr- 
ten, soweit  nicht  örtliche  Hindernisse 
entgegenstehen,  stets  die  rechte  Seite 
der  Fahrbahn  einzuhalten,“ 
habe  der  Verletzte,  da  der  rechts  belcgene 
6 in  breite  Strasscndamm  für  den  Verkehr 
frei  gewesen,  auf  diesem  fahren  müssen. 
Nach  § 15  der  Verordnung: 

„Beim  Ueborholen  der  Fuhrwerke, 
Reiter  u.  s.  w.  geschieht  das  Vorbei- 
fahren  links  in  beschleunigter  Fahr- 
geschwindigkeit“ 

habe  er  beim  Halten  des  Zuges  links  aus- 
weichen  müssen  über  die  leicht  überfahr- 
bare Rinne.  Er  hätte  auch  absteigen  oder 
wenigstens  sehr  vorsichtig  fahren  müssen; 
statt  dessen  sei  er  in  schnellem  Tempo  mit 
der  Richtung  nach  vorne  seitwärts  rechts 
gefahren.  Er  habe  das  Geläute,  welches 
der  Pferdebahnkutscher  habe  ertönen 
lassen,  nicht  beachtet,  es  an  jeder  Aufmerk- 
samkeit fehlen  lassen.  Der  Pferdebahn- 
wagen sei  gebremst  gewesen  und  langsam 
strassenabwärts  gefahren.  Bei  Aufmerk- 
samkeit hätte  er  noch  abspringen  können. 
Er  sei  aber  blindlings  zwischen  Pferd  und 
Pferdebahnwagen  'hineingefahren,  wobei 
das  Rad  einen  Stoss  erlitten,  dass  er  her- 
untergefallen sei.  Der  Pferdebahnwagen- 
kutscher habe  den  bereits  gebremsten  Wa- 
gen. als  er  den  Ehemann  der  Klägerin 
hinter  dem  Zuge  habe  hervorkommen  sehen, 
sofort  stillgei-tellt.  Das  Fahrrad  habe  sieli 
jedoch  durch  den  Anprall  in  dem  zur  Be- 
festigung des  Ortscheits  angebrachten 
Haken  fcstgehäkelt  und  sei  dadurch  dem 
Pferde  zwischen  die  Beine  gerathen,  dieses 
sei  scheu  geworden,  nochmals  ins  Geschirr 
gesprungen,  habe  mit  aller  Wucht,  ohne 
dass  der  Kutscher  es  habe  verhindern  kön- 
nen. den  Wagen  noch  etwas  vorgezogen, 
hierbei  erst  offenbar  sei  der  Ehemann  der 
Klägerin  verletzt  worden.  Der  Wagen  der 
Pferdebahn  habe  auch  nicht  oberhalb  der 
Stelle  in  der  Rheinstrasse  bis  nach  Abfahrt 
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des  Dampfstrassenbahnzuges  halten  dürfen, 
da  die  Haltestelle  fest  bestimmt,  sonstiges 
Halten  verboten,  die  Fahrpläne  strikt  ein-  ' 
zuhalten  seien.  Die  Anstellung  eines  "Wär- 
ters an  der  Stelle  sei  nicht  vorgesehrieben, 
auch  nicht  geboten.  Der  Kutscher  habe 
Glockensignal  gegeben,  obschon  er  nach 
den  polizeilichen  Bestimmungen  dazu  nicht 
verpflichtet  gewesen  sei. 

Klägerin  hat  auf  das  Vorbringen  mit 
dem  Inhalte  ihres  vorgetragenen,  hiermit 
in  Bezug  genommenen  Schriftsatzes  vom 
30.  November  1897,  Bl.  42  bis  53  act..  Be-  : 
klagte  darauf  mit  dem  Inhalte  ihres  eben- 
falls in  Bezug  genommenen,  durchweg  vor- 
getragenen Schriftsatzes  vom  28.  Dezember 

1897.  Blatt  54  bis  59°,  Zeile  8 von  oben, 
entgegnet,  welche  Klägerin  bestritten  hat.  j 

Es  wird  ferner  auf  die  Schriftsätze  | 
vom  28.  April  1898.  Bl.  111  bis  113,  vom  ( 
23.  Mai  1898.  Bl.  120.  1.  Juni  1898.  Bl.  121 
bis  123,  vom  10.  Juni  1898.  Bl.  124  bis  126,  I 
vom  18.  November  1898.  Bl.  169  bis  180,  j 
vom  24.  Januar  1899,  Bl.  182  bis  189,  welche 
durchweg  vorgetragen  sind.  Bezug  ge-  [ 
nommen. 

Auf  Grund  der  Beweisbeschlüsse  vom 
6.  Januar  1898,  Bl.  60  act.,  vom  28.  Februar 

1898.  Bl.  66.  vom  23.  Juni  1898,  Bl.  127  act.  j 
sind  die  darin  bezeiehneten  Akten  einge- 
zogen und  polizeiliche  Auskunft  einge-  J 
fordert,  und  die  benannten  Zeugen,  ausser- 
dem auf  den  Antrag  der  Parteien,  Bl.  91  act.  1 
noch  die  Zeugen  Kutscher  Hahn  und  Kon-  : 
ditor  Wellenstein  vernommen. 

Es  wird  auf  den  vorgetragenen  Inhalt  1 
der  eingezogenen  Untersuchungsakten  der 
Königl.  Staatsanwaltschaft  hicrselbst,  betref-  [ 
fend  Todesermittelung  Gerhardt  J.  3716/96. 
auf  die  vorgetragene  Auskunft  der  Königl. 
Polizeidirektion.  Bl.  149  act.  auf  die  von 
der  Beklagten  vorgelegten,  «lern  erheblichen 
Inhalte  nach  vorgetragenen  Fahrpläne  und 
auf  die  durchweg  rorgetragenen  Zeugen- 
vernehmungsprotokolle, Bl.  83  ft’..  104  ff..  ] 
154.  157  ff.  ebenfalls  Bezug  genommen. 

Entscheidungsgründe. 

Es  unterliegt  rechtlich  keinem  Zweifel 
und  ist  auch  seitens  der  Parteien  nicht  in 
Streit  gezogen,  dass  auf  den  Betrieb  der 
Pferdebahn  die  Bestimmungen  des  Haft- 
pflichtgesetzes Anwendung  finden.  Danach 
haftet  aber  die  Beklagte  für  den  entstan- 
denen Schaden,  sofern  sie  nicht  beweist, 
dass  der  Unfall  durch  höhere  Gewalt  oder 
durch  eigenes  Verschulden  des  Ehemannes 
der  Klägerin  verursacht  ist.  Keine  von  1 
beiden  Voraussetzungen  der  Nichthaftung 

« i 
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ötrassennannen.  [Deutscher  Strsssenb- 

hat  das  Gericht  als  erwiesen  angenommen. 
Von  höherer  Gewalt  kann  keine  Rede  sein, 
die  Beklagte  hat  sich  auch  darauf  nicht 
berufen. 

Sie  behauptet  eigenes  Verschulden  des 
Gctödteten. 

Was  den  ^tatsächlichen  Vorgang  an- 
geht, so  ist  unstreitig,  und  es  ist  auch  mehr 
nicht  bewiesen,  dass  der  Ehemann  der  Be- 
klagten in  dem  Gleise  der  Dampfstrassen- 
bahn  zwischen  deren  Schienen  in  kurzer 
Entfernung  hinter  dieser  her  die  Rhein- 
strasse heraufgefahren,  beim  Halten  der- 
selben nach  rechts  seitwärts  gefahren  und 
von  dem  in  diesem  Augenblick  strassen- 
abwürts  in  dem  rechts  befindlichen  Pferde- 
bahngleise kommenden  Pferdebahnwagen 
erfasst  ist,  hierbei  die  t (tätliche  Verletzung 
erhalten  hat.  Irgend  eine  Verschuldung 
des  Personals  der  Pferdebahn  konnte  hier- 
bei auch  nicht  angenommen  werden,  es  ist 
nicht  einmal  festgestellt,  ob  der  Wagen  im 
Schritt  gefahren  ist  oder  nicht. 

Es  fragt  sich,  ob  etwa  iti  dem  seitens 
des  Getödteten  eingehaltenen  Verfahren 
eine  Ausserachtlassung  polizeilicher  Vor- 
schriften zu  finden  und  ob  diese  als  ein  in 
ursächlichem  Zusammenhänge  mit  dem  Un- 
fall«* stehendes  Verschulden  demselben  zu 
zurechnen  wäre.  Dies  konnte  nicht  ange- 
nommen werden.  Selbst  angenommen,  dass 
der  Ehemann  der  Klägerin  vorschriftsmässig 
auf  der  rechten  Seite  der  Strasse  hätte 
fahren  und  dass  er  links  hätte  auswcicheti 
müssen,  so  ist  zwar  zweifellos  anzunehmen, 
dass,  wenn  er  dies  gethan,  der  Unfall  an 
der  betreffenden  Stelle,  an  die  er  alsdann 
nicht  gekommen  wäre,  nicht  hätte  passiren 
können. 

Gleichwohl  konnte  in  der  blossen  Nicht- 
beachtung der  polizeilichen  Vorschriften 
nicht  die  Ursache  des  Unfalles  gesehen 
werden.  Dazu  gehörten  die  weiteren  that- 
sächlich  eingetretenen  Vorgänge,  welche 
mit  jenen  polizeilichen  Vorschriften  in  gar 
keinem  Zusammenhänge  stehen,  und  deren 
schädliche  Folgen  nicht  etwa  nach  diesen 
Vorschriften  gemieden  werden  sollen.  Es 
fragt  sich  nur.  ob  der  Ehemann  der  Be- 
klagten bei  seinem  Handeln  diese  Vorgänge 
und  deren  Möglichkeit  hätte  vorhersehen 
müssen,  in  welchem  Falle  es  denn  gleich- 
gültig ist,  ob  die  Handlungsweise  polizei- 
lichen Vorschriften  zuwiderlief  oder  nur 
wegen  Ausserachtlassung  der  Vorsehung 
jener  Vorgänge  und  der  erforderlichen 
Aufmerksamkeit  eine  schuldhafte  war.  Das 
Gericht  hat  nicht  angenommen,  dass  der 
Ehemann  der  Beklagten  bei  dem  Fahren 
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im  Gleise  hinter  der  Dampfbahn  sich  eitler 
Gefährlichkeit  dieser  Handlung  bewusst 
sein  musste,  ebenso  wenig,  dass  seine  Auf- 
merksamkeit und  seine  Beachtung  aller 
möglicherweise  eintretenden  Ereignisse  so- 
weit gehen  musste,  dass  er,  als  er  beim 
Halten  des  Zuges  nach  rechts  abfuhr,  daran 
denken  musste,  dass  dort  das  Gleise  der 
Pferdebahn  in  der  Nähe  war,  und  dass 
möglicher  Weise  eben  ein  Wagen  strassen- 
abwftrts  kommen  könnte.  War  dies  dem 
Verletzten  zuzumuthen,  so  würde  an  der 
betreffenden  Stelle  auch  jedem  Fussgänger 
ein  Vorwurf  daraus  gemacht  werden  kön- 
nen. wenn  er  hinter  der  haltenden  Dampf- 
hahn auf  die  andere  Seite  der  Strasse  über- 
gehen wollte. 

Die  Nähe  der  beiden  Gleise  an  einan- 
der bringt  aber  eine  gewisse  kaum  ver- 
meidliche Gefahr  dort  mit.  Es  muss  als 
ein  blosser,  von  Niemandem  vertretbarer 
Zufall  angesehen  werden,  wenn  unglück- 
licher Weise  int  Augenblick  des  Haltens 
des  Zuges  der  Strassenbahnwagen  auf  der 
anderen  Seite  eben  anlangte. 

Der  Anspruch  ist  hiernach  dem  Grunde 
nach  für  berechtigt  angesehen  worden  und 
war.  wie  geschehen,  zu  erkennen. 


Urtheil  des  ersten  Zivilsenats  des  Königl. 
Oberlandesgerichts  zu  Frankfurt  a.  Main 
vom  25.  Oktober  1899. 

Auf  die  Berufung  der  Beklagten  wird 
das  Urtheil  des  Königl.  Landgerichts,  111. 
Zivilkammer,  zu  Wiesbaden  vom  11.  Februar 
1899  dahin  abgeändert: 

Die  Klägerin  wird  mit  der  erhobenen 
Klage  abgewiesen,  die  Kosten  des  Rechts- 
streits fallen  der  Klägerin  zur  Last. 

Thatbcst  a n d. 

Die  Beklagte  hat  gegen  «las  vorbe- 
zeichnote,  am  5.  April  1899  zugestellte  Ur- 
theil unter  dem  22.  April  1899  Berufung 
eingelegt  und  beantragt: 

unter  Aufhebung  des  angefochtenen  Ur- 
tlieils  di«*  Klage  abzuweisen. 

Die  Klägerin  hat  beantragt: 
die  «‘ingelegte  Berufung  zurückzuweisen. 

I)i«*  Beklagt«*  hat  den  Sachv«*rhalt  nach 
Massgabe  des  Thatbestandcs  d«*r  ango- 
fochtenen  Entscheidung  nebst  «len  Beweis- 
verhandlungen erster  Instanz  vorgetragen 
und  zur  Rechtfertigung  der  Berufung  Fol- 
gendes geltend  gemacht: 

Sie  sei  für  den  Unfall  nicht  verant- 
wortlich, weil  tler  Verunglückte  denselben 


durch  sein  eigenes  Verschulden  herbei- 
geführt habe. 

Nach  § 14  «1er  massgebenden  Polizei- 
verordnung vom  11.  Februar  1896  hätten 
die  Radfahrer,  sow«*it  nicht  Hindernisse 
entgegenstünden,  stets  die  rechte  Seite  der 
Fahrbahn  «‘inzuhalten.  Der  Verunglückte  sei 
üag«*g«:n  auf  der  linken  Seite  der  Fahrbahn 
gefahren.  Wenn  er  der  erwähnten  Vor- 
schrift nachgekommen  wäre,  so  würde  er 
nicht  verunglückt  sein. 

DerVerunglücktehabeaberauchdie  Vor- 
schrift des  § 15  derselben  Polizeiverordnung 
nicht  beachtet,  nach  welcher  «las  Ueherholen 
von  Gefährten  auf  d«*r  linken  Seite  der- 
selben stattzufinden  habe  un«l  bei  deren 
Befolgung  der  Unfall  ebenfalls  vermieden 
worden  wäre;  er  sei  vielmehr  rechts  vor- 
gefahr«*n  und  hierdurch  auf  die  Pferdebahn 
gerathen. 

Vor  allen  Ding«*n  aber  käme  in  Betracht, 
dass  der  Verunglückt«*  auch  sonst  alle  Vor- 
sicht ausser  Acht  gelassen  habe.  Datlurcb, 
dass  er  hinter  der  Dampfbahn  hergefahren 
sei,  sei  ihm  di«*  Aussicht  auf  d<*n  vor  ihm 
liegenden  Theil  d«*r  Strasse  benommen  ge- 
w«*sen.  Er  Imb«*  deshalb,  als  die  Dampf- 
bahn hielt,  entweder  absteigen  müssen  oder 
doch  nur  s«^  langsam  Vorfahren  dürfen, 
dass  er  noch  Zeit  gefunden  hätte,  sieh 
üb«*r  <li«*  Befahrbarkeit  der  Strasse  zu 
orientiren.  Statt  dessen  sei  er  mit  einer 
solchen  Geschwindigkeit  nach  rechts  aus- 
gebogen, dass  er  nicht  mehr  vum  Rade 
hab«*  al>8pringen  können,  als  er  die  Pferde- 
bahn in  sein«*r  unmittelbaren  Nähe  gesehen 
habe. 

Von  einem  mitwirkenden  Verschulden 
seitens  des  Trambahnkutschers  könne  kein«* 
Rede  sein.  Einmal  treffe  <lens«*lben  üh«*r- 
hnupt  kein  Verschulden , tla  er  <*nt- 
spreehend  den  Bestimmungen  «ler  Fahr- 
«rnlnung  gefahren  sei.  andererseits  aber 
würde,  wenn  auch  d«*r  Trambahnwagen 
etwas  zu  schnell  gefahren  wäre,  «lies  nicht 
causa!  für  den  Unfall  gewesen  sein;  denn 
der  Tramhahmvagen  sei  in  dem  Augenblick, 
als  der  Verunglückte  nach  r«*chts  abbog, 
bereits  so  naln*  an  der  Unglücksstelle  ge- 
wes«*n.  dass  auch  bei  langsamem  Fahren 
des  Wagens  ein  Zusammenstoss  desselben 
mit  dem  Verunglückten  unvermeidlich  ge- 
w«*sen  wäre. 

Di«*  Klägerin  hat  dag«*gen  bestritten, 
dass  ihren  Eh<*mann  ein  V«*rschulden  an  dem 
Unfall«*  treffe  und  im  einzelnen  auf  die 
Ausführungen  d«*r  Beklagten  Folgendes  er- 
widert. 

Essei  nicht  richtig,  dass  derVerunglückte 
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nur  auf  der  rechten  Seite  der  Strasse  habe 
fahren  dürfen;  denn  in  Abänderung  der 
von  der  Beklagten  in  Bezug  genommenen 
Vorschrift  des  § 14  der  Polizeiverordnung 
in  Wiesbaden  sei  das  Radfahren  auf  Öffent- 
lichen Strassen  auf  dem  Fabrdamm  voll- 
ständig freigegeben. 

Im  vorliegenden  Falle  habe  der  Ver- 
gliickte  nach  links  nicht  Vorfahren  können; 
weil  die  Dampfbahn  an  jener  Stelle  einen 
Bogen  nach  links  mache,  habe  er  an  dieser 
Seite  nicht  durchfahren  können,  da  sich  dort 
eine  schmale  Rinne  befinde,  die  nicht  mehr 
zum  Fahrdamm  gehöre  und  deshalb  über- 
haupt nicht  befahren  werden  dürfe.  Er 
habe  aber  auch  aus  dem  Grunde  nicht  auf 
der  linken  Seite  der  Dampfbahn  vorbei- 
fahren dürfen,  weil  dort  das  Ein-  und  Aus- 
steigen der  Passagiere  stattfinde. 

Der  Verunglückte  sei  aber  auch  keines- 
wegs unvorsichtig  schnell  gefahren.  Er  habe 
nichtannehmen  können,  dass  ein  Pferdebahn- 
wagen vorbeikomme,  während  die  Dampf- 
bahn hielt,  weil  dies  eine  Gefahr  für  die 
Passagiere  der  Dampfhalm  darstelle.  Der 
Raum  zwischen  den  Gleisen  der  Dampf- 
end Pferdebahn  werde  dadurch  auf  höch- 
stens einen  halben  Meter  verengt,  dass  die 
Ausladung  der  stell  entgegenkommenden 
Wagen  der  Pferdebahn  sonst  wie  bei  der 
Dampfbahn  an  Wagenraum  und  Trittbret- 
tern einen  Meter  betrage.  Hieraus  ergebe 
sich  ohne  weiteres,  «lass  «1er  verbleibende 
Zwischenraum  so  eng  sei.  dass  in  dem- 
selben ein  Mensch  ohne  Gefahr  sich  nicht 
bewegen  könne. 

Die  Beklagte  treffe  dagegen  um  des- 
willen ein  Verschulden  an  dem  Vorfälle, 
weil  der  Pferdebahnwagen  nicht,  wie  es 
geboten  gewesen  s«*i,  im  Schritt  gefahren 
sei;  sonst  würde  der  Trambahnkutscher 
den  Wagen  rechtzeitig  zum  Stehen  ge- 
bracht haben,  so  dass  ein  Zusanunenstoss 
desselben  mit  dem  Verunglückten  vermie- 
den worden  wäre.  Auf  der  absteigenden 
Strasse  hätte  der  Wagen  auch  derartig  ge- 
bremst sein  müssen,  «lass  ein  sofortiges 
Anhalten  desselben  hätte  ermöglicht  werden 
können.  Wenn  dies  trotzdem  nicht  ge- 
schehen wär«\  dann  sei  hieran,  abgesehen 
von  dem  zu  schnellen  Fahren,  auch  der 
Umstnml  schuld,  dass  die  Bremse  an  dem 
Trambahnwagen  nicht  ordentlich  funktionirt 
habe.  Auch  «lies  müsse  der  Beklagten  zur 
Schuld  angerechnet  werden. 

Die  Klägerin  hat  eitu-n  von  dem  Kreis- 
landmesser Leinweber  zu  Wiesbaden  an- 
gefertigteti  Lageplan  d.  d.  13.  September 
1899  --  in  fr.  act.  — überreicht,  dessen 


Echtheit  von  der  Beklagten  nicht  bestritten 
worden  ist. 

Entsch«*idungsgründe. 

Die  Berufung  ist  form-  uml  fristgerecht 
eingelegt  und  in  der  Sache  auch  begründet. 

Nach  § 1 des  Reichshaftpflichtg<*setzes 
vom  7.  Juni  1871  ist  der  Eisenbahnunter- 
nehmer für  di«*  bei  dem  Betriebe  von 
Eisenbahnen  entstandenen  Tödtungen  und 
Körperverletzungen  einer  Person  nach  den 
in  diesem  Gesetz  <*nthaltenen  weiteren  Be- 
stimmungen haftbar  ohne  Rücksicht  darauf, 
ob  ihn  ein  Verschulden  an  diesen  Unfällen 
trifft  oder  nicht,  sofern  er  nicht  zu  be- 
weisen  vermag,  dass  «1er  Unfall  durch 
höhere  Gewalt  oder  eigenes  Verschulden 
des  Verletzten  verursacht  ist.  Nur  insofern 
i kann  aueh  ein  Verschulden  des  Unterneh- 
mers oder  seiner  Angestellten  nach  dieser 
Vorschrift  von  Bedeutung  sein,  als  durch 
dasselbe  unter  Umstünden  die  Annahme 
ausgeschlossen  werden  kann,  dass  ein  etwa 
festgestellt«‘s  eigenes  Verschulden  des  Ver- 
letzten für  d«‘n  Unfall  im  Sinne  des  b«*- 
zeichnetcn  Ges«-tzes  ursächlich  gewesen 
sei.  Denn  wenn  auch  nach  dem  erwähnten 
§ 1 an  sielt  jedes,  aueh  das  geringste 
eigene  Verschulden  «les  Verletzten  geeignet 
ist,  die  Haftung  des  Unternehmers  auszu- 
schlicssen,  so  ist  das  Verschulden  des  Ver- 
letzten doch,  im  Falle  auch  e.in  Verschulden 
des  Unternehmers  oder  seiner  Angestellten 
erwiesen  ist,  nach  der  Absicht  des  Ge- 
setzes doch  nur  dann  als  ein  für  den  Un- 
fall ursächliches  und  deshalb  die  Haftung 
des  Unternehmers  aufhebendes  anzusehen, 
wenn  es  im  Verhältnis  zu  dem  mitwirken- 
den Verschulden  des  Unternehmers  als  die 
überwh-gende  oder  doch  wenigstens  als 
eine,  gleich  wirksame  Ursache  des  Unfalls 
erscheint. 

(Eger.  R«‘ichshaftpfliehtgesetz,  § 1,  S.  159. > 
Da  nun  die  Pferdebahn  der  Beklagten 
eine  Eisenbahn  im  Sinne  der  vorerwähnten 
Vorschrift  darstellt  und  der  Unfall  sieh 
auch  bei  «lern  Betriebe  derselben  zuge- 
tragen hat,  so  wäre  die  Klage  nach  der 
Vorschrift  des  Reichshaftpflichtgesetzes 
schon  dann  dem  Grunde  nach  gerecht- 
fertigt. wenn  der  Unternehmer  nicht  be- 
weist, dass  der  Unfall  «lurch  höhere  Ge- 
walt oder  eigenes  Verschulden  des  Ver- 
letzten entstanden  ist.  Dass  höhere  Gewalt 
die  Ursache  des  Unfalls  gewesen  sei,  ist 
von  dem  Beklagten  nicht  behauptet  wor- 
den. Es  verbleibt  demnach  lediglich  die 
Prüfung  d«*r  Frage,  ob  den  verunglückten 
Ehemann  der  Klägerin  selbst  «un  Versehul- 
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tlen  an  dem  Unfälle  trifft  und  ob  dasselbe 
als  ein  für  den  Unfall  ursächliches  anzu- 
sehen ist. 

Die  Beklagte  macht  es  dem  Verun- 
glückten zunächst  zum  Vorwurfe,  dass  er 
hinter  dem  Dampfbahnzuge  und  nicht  auf 
<Ier  rechten  Seite  der  Fahrbahn  gefahren 
sei.  Es  braucht  nicht  geprüft  zu  werden, 
ob  dieser  Vorwurf  begründet  ist.  Denn 
selbst  wenn  der  Verunglückte  nicht  durch 
irgendwelche  Hindernisse  in  der  Fahrbahn 
zur  Benutzung  des  fraglichen  Weges  ver- 
anlasst worden  ist,  und  wenn  diese  Be- 
nutzung gegen  ein  polizeiliches  Verbot 
verstiess,  so  steht  doch  der  Umstand  allein, 
dass  der  Verunglückte  in  dem  Gleise  der 
Dampfbahn  fuhr,  mit  dem  demnächst  ein- 
getretenen Unfälle  in  keiner  solch  un- 
mittelbaren Beziehung,  dass  man  in  ihm 
eine  juristisch  bedeutsame  Ursache  des 
Unfalls  erkennen  könnte. 

Ebensowenig  liegt  aber  ein  für  den 
Unfall  ursächliches  Verschulden  des  Ver- 
unglückten in  dem  weiter  von  der  Be- 
klagten geltend  gemachten  Umstande,  dass 
derselbe  bei  seinem  Vorfahren  nicht  nach 
links,  sondern  nach  rechts  ausbog.  Denn 
einmal  ergiebt  sich  aus  dem  gesummten 
Inhalt  des  von  der  Beklagten  in  dieser 
Hinsicht  angezogenen  § 15  der  fraglichen 
Polizeiverordnung,  insbesondere  aus  dem 
Schlusssatz  derselben,  nach  welchem  das 
„Ueberholen“  von  Fuhrwerken  u.  s.  w.  an 
Ecken,  Strassenkreuzungen  und  ähnlichen 
gefährlichen  Stellen  überhaupt  zu  unter- 
bleiben hat,  dass  das  Ueberholen  ein  in 
Bewegung  befindliches  Gefährt  zur  Voraus- 
setzung hat.  die  genannte  Vorschrift  also  im 
vorliegenden  Falle,  wo  es  sich  lediglich  um 
das  Vorfahren  an  einem  stellenden  Gefährt 
handelt,  keine  Anwendung  findet;  sodann 
ist  der  Umstand,  dass  der  Verunglückte 
nach  rechts  ausbog,  für  sieh  allein  gleich- 
falls nicht  von  solcher  Bedeutung,  dass  auf 
ihn  die  Verantwortung  für  den  Unfall  ge- 
stützt werden  könnte. 

Dagegen  muss  es  als  ein  schuldhaftes 
Verhalten  des  Gctödteten  bezeichnet  wer- 
den, dass  derselbe  in  dem  Gleise  der 
Dampfbahn  hinter  dieser  herfuhr  und, 
nachdem  der  Zug  der  Dampfstrassenbahn 
zum  Halten  gebracht  war,  in  einer  Ge- 
schwindigkeit. die  ein  momentanes  Halten 
oder  Abspringen  nicht  zuliess,  nach  rechts 
ausbog,  und  zwar,  abgesehen  von  irgend- 
welchem polizeilichen  Verbot,  schon  ledig- 
lich mit  Rücksicht  auf  die  Anforderungen 
des  Verkehrs.  Denn,  da  der  Verunglückte 

WfthrftP'l  hinto»*  rlum 


wagen  eine  freie  Uebersicht  über  den  vor 
ihm  liegenden  Tlieil  der  Strasse  nicht  haben 
konnte,  so  hätte  er,  als  der  Zug  der 
Dampf  bahn  hielt,  seine  Vorfahrt  nach  rechts 
nur  mit  der  allergrössten  Vorsicht  bewerk- 
stelligen dürfen,  insbesondere  nur  derart, 
dass  er  etwaige  Hindernisse  auf  den  von 
ihm  einzuschlagenden  Wege  noch  recht- 
zeitig bemerken  konnte.  Er  musste,  bevor 
er  nach  dem  Gleise  der  Pferdebahn  hin- 
überfuhr, Umschau  nach  dieser  Seite  halten 
und  zu  diesem  Zwecke  langsam  zunächst 
nur  soweit  nach  rechts  sich  begeben,  dass 
sein  Gesichtsfeld  in  dieser  Richtung  frei 
wurde.  Dort  war  der  entgegenkommende 
Pferdebahnwagen,  wie  sich  aus  den  Zeugen- 
aussagen ergiebt,  bereits  eine  geraume  Zeit 
vor  dem  Unfall  sichtbar,  kam  also  für 
denjenigen,  der  sein  Augenmerk  auf  die 
von  ihm  befahrene  Strasse  richtete,  selbst 
wenn  das  vorgeschriebene  Läuten  unter- 
blieben sein  sollte,  nicht  überraschend  an 
der  Unfallstelle  an.  Dass  der  Verunglückte 
trotzdem  von  dem  Wagen  überfahren  wurde, 
lässt  sich  deshalb  nur  daraus  erklären,  dass 
er  vorfuhr,  ohne  sich  in  genügender  Weise 
über  die  Befahrbarkeit  seines  Weges  orien- 
tirt  zu  haben.  Dieses  schuldhatte  Verhalten 
des  Verunglückten  ist  aber  auch  als  die  Ur- 
sache seines  Unfalls  anzusehen. 

Ein  mitwirkendes  Verschulden  des 
Trambahnkutschers  liegt  nicht  vor.  Jeden- 
falls kann  Her  Umstand,  dass  er  etwas  zu 
schnell  gefahren  wäre,  als  ursächlich  für 
den  Unfall  des  Ehemanns  der  Klägerin 
nicht  angesehen  werden.  Der  Trambahn- 
wagen war  nach  dem  Ergcbniss  der  Be- 
weisaufnahme bereits  in  dem  Augenblick,  als 
der  Verunglückte  seine  ursprüngliche  Fahr- 
richtung verliess  und  nach  rechts  abbog,  so 
nahe,  dass  der  Verunglückte  auch  bei 
langsamem  Fahren  des  Wagens  mit  diesem 
zusammengestossen  wäre.  Da  nun  die  Ur- 
sache des  schlimmen  Ausgangs  des  Un- 
falls ein  Scheuen  des  Pferdes,  welchem  das 
Fahrrad  des  Verunglückten  zwischen  die 
Hinterbeine  gerieth,  war,  so  wäre  derselbe 
Ausgang  auch  bei  langsamem  Fahren  des 
Pferdebahn wagens  eingetreten. 

Aber  selbst,  wenn  man  auf  Grund  der 
Beweisaufnahme,  die  im  übrigen  die  gegen 
die  Beklagte  erhobenen  Vorwürfe  nicht 
bestätigt,  zu  der  Annahme  gelangen  könnte, 
der  Pferdebahnwagen  sei  vor  dem  Unfall 
zu  schnell  gefahren,  und  wenn  ferner  be- 
wiesen würde,  dass  hierdurch  der  Unfall 
mit  verursacht  worden  sei,  so  würde  damit 
die  Zurückführung  des  Unfalls  auf  das 
flo';  V,*,*n,,<TlÜPktel'  doch 
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nicht  ausgeschlossen  werden.  Erwägt  man 
nämlich  einerseits,  dass  die  Pferdebahn  sich 
auf  einer  /.um  Voraus  bestimmten,  für 
Jedermann  erkennbarenStreeke  und  mit  ver- 
nehmlichem Geräusch  bewegte, und  dass  der 
Verunglückte  ganz  besonders  Grund  hatte, 
als  Radfahrer  unausgesetzt  auf  die  Sicher- 
heit seines  Weges  zu  achten,  und  anderer- 
seits, dass  der  Pferdebahnkutscher,  welcher 
die  Strecke  vor  sich  sah,  nur  bei  ganz 
ausserordentlicher  Umsicht  daran  denken 
konnte,  dass  ihm  ein  so  plötzliches  und 
schnelles  Fahrthinderniss  in  die  Wege 
kommen  könne,  wie  es  das  schnelle  Herum- 
fahren des  Verunglückten  darstcllt,  so  wird 
man  das  Verschulden  des  Letzteren  im  Ver- 
hältnis» zu  dem  von  der  Beklagten  zu  ver- 
tretenden Verschulden  ihres  Angestellten 
als  das  weitaus  überwiegende  ansehen 
müssen. 


vilkammer  des  Königl.  Landgerichts  zu 
Wiesbaden  durch  ein  am  11.  Februar  1899 
verkündetes  Unheil  den  Anspruch  der 
Klägerin  dem  Grunde  nach  für  berechtigt 
erklärt.  Auf  die  Berufung  der  Beklagten 
aber  ist  durch  Unheil  des  ersten  Zivilsenats 
des  Königl.  Oberlandesgerichts  zu  Frank- 
furt a.  M.  vom  25.  Oktober  1899  das  land- 
gerichtliche  Urtheil  abgeändert  und  die 
Klägerin  mit  der  Klage  kostenfällig  abge- 
wiesen worden. 

Die  Klägerin  hat  Revision  eingelegt 
mit  dem  Antrag,  das  angefochtene  Unheil 
aufzuheben  und  nach  den  Anträgen  der 
Klägerin  in  der  Berufungsinstanz  zu  er- 
kennen, auch  der  Beklagten  die  Kosten  zur 
Last  zu  legen.  Die  Revisionsbeklagte  hat 
beantragt:  die  Revision  zurückzuweisen 
und  der  Revisionsklägerin  die  Kosten  der 
Revisionsinstanz  aufzuerlegen. 


Muss  hiernach  als  erwiesen  angenom- 
men werden,  dass  der  Unfall  durch  eigenes 
Verschulden  des  Verunglückten  herbei- 
geführt worden  ist,  so  ist  auch  der  An- 
spruch der  Klägerin  gegen  die  Beklagte 
auf  Ersatz  des  durch  diesen  Unfall  ent- 
standenen Schadens  nicht  begründet,  und 
es  rechtfertigt  sich  demnach  die  ergangene 
Entscheidung.  Die  Entscheidung  wegen 
der  Kosten  bestimmt  sich  nach  § 87  Z.-P.-O. 


Urtheil  des  sechsten  Zivilsenats  des  Reichs- 
gerichts vom  15.  März  1900. 

Es  wird  für  Recht  erkannt: 
die  gegen  das  Urtheil  des  ersten  Zivil- 
senats des  Königl.  preussischen  Ober- 
landesgerichts zu  Frankfurt  a.  M.  vom 
25.  Oktober  1899  eingelegte  Revision  wird 
zurückgewiesen.  Die  Kosten  der  Re- 
visionsinstanz werden  der  Revisionskläge- 
rin  auferlegt. 

Thatbestand. 

Der  Ehemann  der  Klägerin  ist  am 
9.  Oktober  1896  zu  Wiesbaden,  als  er  auf 
dem  Fahrrad  über  die  Rheinstrasse  fuhr, 
von  einem  Pferdebahn  wagen  der  Beklagten 
überfahren  worden  und  an  den  Folgen  der 
hierbei  erlittenen  Verletzungen  gestorben. 
Die  Klägerin  hat  die  Beklagte  auf  Schaden- 
ersatz belangt;  sie  beansprucht  Ersatz  für 
Beerdigungskosten  mit  480  M und  Ersatz 
für  ihren  Unterhalt  vom  9.  Oktober  1896/1897 
mit  1200  M.  In  erster  Instanz  (in  welcher 
die  Verhandlung  auf  den  Grund  des  An- 
spruchs beschränkt  war)  hat  die  dritte  Zi- 


Entscheidungsgründe. 

Die  Beklagte  ist  Unternehmerin  der 
Strassenbahnen  zu  Wiesbaden.  Diese 
Strassenbahnen  durchziehen  — auf  eisernen 
Schienen  — die  Rheinstrasse.  Der  Betrieb 
geschieht  auf  dem  die  Rheinstrasse  auf- 
wärts vom  Bahnhof  linksgelegenen,  weiter- 
hin durch  di<*  Adolfsallee  nach  Biebrich 
führenden  Gleise  mittels  Lokomotiven,  auf 
dem  rechts  (vom  Bahnhof  gerechnet)  ge- 
legenen Gleise  mit  Pferden.  Die  Gleise 
der  Dampfbahn  und  der  Strassenbahn  laufen 
die  Rheinstrasse  entlang  parallel  zu  ein- 
ander bis  zur  Nähe  der  Ecke  jener  Strasse 
und  des  Louisenplatzes,  wo  die  Strassen- 
bahn links  ab  und  in  die  Adolfstrasse  ein- 
biegt, und  wo  sich  eine  Haltestelle  der 
Dampfbahn  befindet.  Die  Entfernung  der 
beiderseitigen  (inneren)  Gleise  von  einan- 
der beträgt,  solange  sie  parallel  gehen, 
etwa  1,70  m.  Links  von  dem  Strassenbahn- 
gleise  (strassenaufwürts  gerechnet)  zieht 
sich  der  Strasse  entlang  eine  gepflasterte 
„Rinne“  und  links  von  dieser  der  „Reitweg“ 
(oder  „Allee“),  der  aber  noch  einen  Theil 
der  Strasse  nach  links  freilässt.  Rechter 
Hand  von  dem  Pferdebahngleis  liegt  der 
übrige  Theil  des  Strasscndammcs.  Ueber 
den  Hergang  ist  nun  Folgendes  festgestellt. 

Der  Verunglückte  fuhr  am  9.  Okto- 
ber 1896  (Nachmittags)  auf  seinem  Fahr- 
rad die  Rheinstrasse  aufwärts  in  dem 
Gleise  der  Dampfbahu  zwischen  den  Schie- 
nen hinter  einem  in  der  gleichen  Richtung 
fahrenden  Zug  der  Dampfstrasscnbahn  her, 
in  kurzer  Entfernung  von  demselben.  Als 
der  Bahnzug  an  der  erwähnten  Haltestelle 
hielt,  bog  der  Verunglückte  rechts  ab  und 
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fuhr  über  den  Zwischenraum  der  beiden 
Hahnen  gegen  das  Pferdebahngleis  hinüber; 
auf  dem  letzteren  aber  war  in  diesem  Augen- 
blick ein  zu  Thal  fahrender  Pferdebahn- 
wagen an  derselben  Stelle  angelangt;  gegen  ' 
diesen  Wagen  oder  dessen  Pferde  prallte 
der  Verunglückte  an.  das  Pferd,  welchem 
das  Fahrrad  zwischen  die  Hinterbeine  ge- 
rieth,  scheute  und  zog  nochmals  an.  und  der 
Verunglückte  kam  so  unter  die  Räder. 

Der  erste  Richter  hat  das  Vorliegen 
eines  eigenen  Verschuldens  von  Seiten  des 
Getödteten  verneint  und  hierzu  noch  ausge- 
führt.  die  Nähe  der  beiden  Gleise  aneinan- 
der bringe  eben  eine  gewisse  kaum  ver- 
meidliche Gefahr  mit;  es  müsse  als  ein 
blosser,  von  niemand  vertretbarer  Zufall 
augesehen  werden,  wenn  unglücklicher 
Weise  gerade  im  Augenblick  des  Haltens 
des  Dampfbahnzuges  der  Strassenbahn- 
wagen  auf  der  anderen  Seite  eben  nn- 
langte. 

Der  Hcrufungsrichter  aber  nimmt  als 
erwiesen  an,  dass  der  Unfall  durch  eigenes 
Verschulden  des  Verunglückten  herbeige- 
führt worden  sei.  Zwar  lässt  er  dahin  ge- 
stellt, ob  der  von  der  Beklagten  erhobene 
Vorwurf,  dass  der  Verunglückte  hinter  dem 
Dampfbahnzug  und  nicht  auf  der  rechten 
Seite  der  Strasse  gefahren  sei,  begründet 
wäre;  denn  dieser  Umstand  allein  stehe  mit 
dem  Unfall  in  keiner  solch  unmittelbaren 
Beziehung,  dass  man  darin  eine  juristisch 
bedeutsame  Ursache  des  Unfalls  erkennen 
könnte.  Und  ebensowenig  komme  die 
letztere  Bedeutung  dem  Umstand  zu,  dass 
der  Verunglückte  nicht  nach  links,  sondern 
nach  rechts  ausgebogen  sei;  denn  einmal 
finde  die  von  der  Beklagten  angezogene 
Vorschrift  des  § 15  der  Polizeiverordnung 
vom  11.  Februar  1896,  welche  das  Uober- 
holen  eines  in  Bewegung  befindlichen  Ge- 
fährtes zur  Voraussetzung  habe,  im  vor- 
liegenden Falle  keine  Anwendung,  sodann 
sei  das  Ausbiegen  nach  rechts  für  sich 
allein  gleichfalls  nicht  von  der  Bedeutung, 
dass  darauf  die  Verantwortung  für  den 
Unfall  gestützt  werden  könnte.  Dagegen 
findet  das  Berufungsgericht  ein  kausales  Ver- 
schulden des  Getödteten  darin,  dass  der- 
selbe in  dem  Gleise  der  Dampfbahn  hinter 
dieser  herführ  und,  nachdem  der  Zug  zum 
Halten  gebracht  war,  in  einer  Geschwindig- 
keit, die  ein  momentanes  Halten  oder  Ab- 
springen nicht  zuliess,  nach  rechts  ausbog, 
ohne  sich  in  genügender  Weise  über  die 
Befahrbarkeit  seines  Weges  orientirt  zu 
haben.  Ein  konkurrirendes  Verschulden 
des  Trambahnkutschers  liege  nicht  vor; 


der  Umstand,  dass  derselbe  etwa  zu  schnell 
gefahren  wäre,  könnte  als  ursächlich  für 
den  Unfall  nicht  vorgesehen  werden.  Even- 
tuell wäre  das  eigene  Verschulden  des  Ver- 
unglückten als  das  weitaus  überwiegende 
anzusehen. 

Insoweit  als  der  Berufungsrichter  die 
Sachlage  zu  Gunsten  des  Verunglückten 
beurthcilt,  insbesondere  nicht  annimmt, 
dass  derselbe  einer  bestehenden  Polizei- 
vorschrift zuwidergehandelt  habe,  behält  es 
hierbei  sein  Bewenden.  Wenn  aber  das 
Berufungsgericht  die  Handlungsweise  des 
Verunglückten  gleichwohl  als  eine  schuld- 
haft fahrlässige  angesehen  und  hierin  die 
eigentliche  Ursache  des  Unfalles  gefunden 
hat,  so  lässt  die  Urtheilsbegründung  zu 
diesem  Theil  einen  Rechtsirrthum  nicht  er- 
kennen. Die  Unvorsichtigkeit  des  Verun- 
glückten lag  hiernach  darin,  dass  derselbe, 
nachdem  er  bis  dahin  auf  kurze  Entfernung 
hinter  dem  Dampfbahnzug,  welcher  ihm  die 
Aussicht  nach  vorn  verdeckte,  hergefahren 
war,  nun,  als  der  Zug  anhielt,  in  raschem 
Tempo  naeh  dem  Gleise  der  Pferdebahn 
hinüberfuhr,  ohne  darauf  zu  achten,  ob 
ihm  nicht  auf  dieser  Bahn  unversehens  ein 
Hinderniss  in  den  Weg  kommen  könnte. 
Gegen  die  Erwägung  des  Berufnngsurtheils, 
der  Verunglückte  habe,  bevor  er  nach  dem 
Pferdebahngleise  hinüberfuhr,  Umschau 
nach  dieser  Seite  halten  und  zu  diesem 
Zweck  langsam  zunächst  nur  soweit  nach 
rechts  sich  begeben  müssen,  dass  sein  Ge- 
sichtsfeld in  dieser  Richtung  frei  wurde, 
wird  von  der  Revision  «‘ingewendet:  DerVcr- 
unglückte  habe  darauf  rechnen  dürfen,  dass 
an  dem  langen  Dampfbahnzug  vorbei  kein 
Pferdebahn  wagen  ohne  stetes  oder  doch 
starkes  Geläute  vorbeifahren  würde;  ferner 
aber  hätte  derselbe,  wenn  er  auch  lang- 
sam nach  rechts  gefahren  wäre,  doch  keine 
Ueberschau  über  das  Pferdebahngleis  vor 
dem  Hervorkommen  des  Wagens  gewinnen 
können,  sofern  der  lichte  Zwischenraum 
zwischen  den  Wagen  nur  */s  1)1  oder  70  cm 
betrug  und  der  Verunglückte,  ehe  er  um  den 
Dampfwagen  herumsehen  konnte, mitsciueiu 
Vorderrad  bereits  im  Gebiet  der  Strassen- 
bahn  gewesen  sei;  er  wäre  also  auch  bei 
langsamem  Fahren  von  Pferd  und  Wagen 
betroffen  worden,  ehe  er  abspringen  konnte. 

Diese  Ausführungen  übersehen  indess, 
dass  der  Getödtete  di<*  von  der  Revision 
behauptete  Situation,  welche  er  wohl  ver- 
meiden konnte,  selbst  herbeigeführt  hatte. 
Wenn  derselbe  unmittelbar  hinter  dein 
Dampfbahnzug  die  Bahn  rechts  vorwärts 
auf  kurze  Entfernung  nicht  mehr  übersehen 
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konnte,  so  durfte  er  eben  nicht  so  hart  an 
den  Hahnzug  heranrücken;  und  war  es 
ihm  unmöglich,  auf  solche  Nähe  im  Fahren 
einen  freien  Ausblick  zu  gewinnen,  so  hätte 
er.  wie  auch  das  Bcrutungsurthcil  andeutet, 
vorsichtiger  Weise  schon  vorher  Anhalten 
und  absteigen  können,  um  sich  zu  über- 
zeugen, ob  die  Bahn  frei  war.  Der  Ver- 
unglückte war  ohne  Zweifel  mit  den  ört- 
lichen Verhältnissen  bekannt,  wusste  ins- 
besondere, dass  auf  dem  rechtsseitigen 
Gleise  der  Betrieb  der  Pferdebahn  statt-  ; 
fand,  und  es  ist  daher  keine  unberechtigte 
Zumutlmng,  wenn  von  dein  Gericht  unter- 
stellt wurde,  derselbe  hätte  mit  der  Mög- 
lichkeit rechnen  können  und  sollen,  dass 
im  fraglichen  Zeitpunkt  ein  Pferdebahn- 
wagen strassenabwürts  entgegenkommen 
würde;  dies  selbst  dann,  falls  ein  Läuten 
auf  der  Pferdebahn  unterblieben  ist  oder 
nicht  vernehmbar  war.  Die  Gefährlichkeit 
eines  Uoberschreitens  der  Bahngl«*ise  an 
einer  derartigen  Stelle  und  unter  solchen 
Umständen  muss  aber  nach  den  Anforde- 
rungen des  Verkehrs,  insbesondere  auch 
auf  Seiten  des  Radfahrers,  im  Auge  be- 
halten werden  und  zu  Anwendung  der 
nöthigen  Vorsieht  veranlassen.  Anlangcnd 
sodann  die  Ursächlichkeit  eines  eigenen 
Verschuldens  des  Verunglückten,  so  hat 
das  Berufungsgericht  verneint,  dass  ein 
luitwirkendes  Verschulden  des  Trninbahn- 
kutschers  vorliege.  Allerdings  ist  nicht 
positiv  festgestellt,  «lass  der  Pferdebahn- 
kutscher seinerseits  die  ihm  obliegenden 
Sieherungsmassregeln  beobachtet,  dass  er 
vorsehriftsinässig  gebremst,  geläutet  habe 
und  in  langsamer  Gangart  an  der  Dampf- 
bahn vorbeigefahren  sei.  Aber  anderer- 
seits ist  der  Nachweis  dafür,  dass  dom 
Kutscher  «lie  Verabsäumung  der  einen  oder 
anderen  dieser  Obliegenheiten  zur  Last  i 
lalle  und  dass  ein  derartiges,  von  dem  Be- 
triebsunternehmer zu  vertretendes  Ver-  , 
schulden  als  wesentliche  Ursache  des  Un- 
falles mitgewirkt  habe  (vergl.  ISniseheidun- 
gen  «les  Reichsgerichts,  Band  38,  Seite  UM, 
165),  seitens  der  Klägerin  nicht  erbracht. 
Für  den  als  möglich  unterstellten  Fall,  dass 
der  Kutscher  etwas  zu  schnell  gefahren 
sei,  wird  dieser  Umstand  von  dem  Be-  1 
rufungsgericht  nicht  als  ursächlich  für  den  1 
Unfall  erachtet.  Die  in  letzterer  Richtung 
gegebene  Begründung,  «lass  die  Ursache  des  « 
schlimmen  Ausganges  ein  Scheuen  des  Pfer- 
des, welchem  das  Fahrrad  des  Verunglückten 
zwischen  die  Hinterbeine  gerieth,  gewesen 
sei,  und  dass  derselbe  Ausgang  auch  bei 
langsamem  Fahren  der  Pferdebahn  einge- 


treten wäre,  beruht  auf  eiti<*r,  der  diesseiti- 
gen Nachprüfung  nicht  unterstellenden 
Würdigung  der  thatsächlichcn  Verhältnisse. 
Nun  hat  zwar  die  Klägerin  noch  ander 
weitige  Umstände  geltend  gemacht,  welche 
von  der  Beklagten  zu  vertreten  seien,  und 
auf  welche  der  Unfall  des  Ehemannes  der 
Klägerin  ursächlich  zurückzutühren  sei; 
und  die  Revision  rügt,  dass  das  Berufungs- 
gericht durch  Mangel  an  Sachaufklärung 
und  Ausserachtlassung  wesentlicher  Be- 
hauptungen nach  dieser  Richtung  auch 
gegen  di<*  Vorschriften  der  Zivilprozess- 
ordnung verstossen  habe.  Der  Vorwurf 
kann  indess  nicht  für  begründet  erachtet 
werden.  In  «len  Urtheilsgründen  ist  b<*- 
merkt,  dass  — abgesehen  von  einem  zu 
raschen  Fahren  des  Kutschers  — <li*‘  übri- 
gen  geg«*n  di«*  Beklagte  erhobenen  Vor- 
würfe «lureh  die  Beweisaufnahme  nicht  be- 
stätigt worden  seien.  Hierunter  sind  ohne 
Zweifel  di«*  Beschuldigungen  mit  verstanden, 
welch«*  die  Kläg«*rin  hinsichtlich  der  Aus- 
wahl beziehungsweise  der  Fähigkeit  d«*s 
Pferdebahnkutschers  H.,  der  angeblichen 
Mängel  des  damals  eiagespannten  Pferdes 
erhoben  hat,  auf  welche  übrigens  «lie  Re- 
vision selbst  nicht  zurückgekomnien  i>t. 
Was  aller  weiterhin  das  Vorbringen  «1er 
Klägerin  betrifft,  dass  mit  Rücksicht  auf 
«lie  besonder««  Gefährlichkeit  der  fraglichen 
Eisenbahnanlage,  wonach  bei  der  Nähe  der 
beiderseitigen  Gleise  und  der  Kreuzung 
der  Dampfbaiiu  mit  der  Pferdebahn  an 
jener  Haltestelle  «*ine  erhöht«*  Gefahr  für 
Fahrgäste  und  Passanten  geschaffen  sei.  die 
Verantwortung  für  den  Fall  die  Beklagte 
treffe,  so  ist  zwar  im  Berufungsurtheil  «li<*- 
s«*r  Gesichtspunkt  nicht  ausdrücklich  er- 
örtert allein  der  Gcsammtinhalt  derUrtheils- 
gründe  lässt  <*rkennen,  dass  das  Gericht 
die  Sachlage  nach  dieser  Seite  nicht  unge- 
prüft gelassen  hat.  Der  Umstand,  dass  «1er 
Raum  zwischen  der  Dampfbalm  und  der 
Pferdebahn  auf  etwa  m verengt  sei,  dass 
in  dem  so  verbleibenden  Zwischenraum  <*in 
Mensch  ohne  Gefahr  sieh  nicht  mehr  be- 
wegen könne,  ist  von  der  Klägerin  in  der 
Berufungsinstanz  nach  dem  Thatbcstand 
f ‘209v  wesentlich  behufs  der  Darlegung 
verwerthet  worden,  dass  der  Verunglückte 
nicht  unvorsichtig  gefahren  sei;  «-in  unvor- 
sichtig«^ Fahren  des  Verunglückten  hat  aber 
das  Berufungsgericht  unter  eingehender  Be- 
grüntlung  festgcstcllt,  und  es  dürfte  diese 
Feststellung  zutreffen,  auch  wenn  die  be- 
treffende Anlage  oder  Einrichtung  der 
Eisenbahn  als  eine  besonders  gefährliche 
auzusehen  wäre.  Konnte  im  letzt«*reu  Fall 


Digilized  by  Google 


u.  Kleinb.ahn-Verwalt.l 
1900  September.  J 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 


817 


die  Gefahr  seitens  des  Radfahrers  durch 
Anwendung  eigener  Vorsicht  vermieden 
werden,  so  schloss  die  Gefährlichkeit  der 
Anlage  nicht  eine  unbedingte  Haftung 
der  Beklagten  für  den  Unfall  in  sich.  Der 
Revision  ist  zuzugeben,  dass  der  Betriebs- 
unternehmer verpflichtet  ist,  gegen  die  mit 
dem  Eisenbahnbetrieb  für  das  Publikum 
unvermeidlich  verbundenen  Gefahren  alle 
möglichen  (ihm  vernünftiger  Weise  zuzu- 
muthenden)  Vorkehrungen  zu  treffen.  Aber 
mit  der  ihm  gesetzlich  auferlegten  Haft- 
pflicht ist  das  Publikum  nicht  der  Pflicht 
zur  Anwendung  der  eigenen,  im  Verkehr 
gebotenen  Vorsicht  entbunden.  Wenn  übri- 
gens die  Revision  als  vorliegend  dem  Be- 
triebsuntornehmer  obgelegene  Vorkehrun- 
gen. insbesondere  die  Anordnung  von 
Schrittfahren.  Bremsen,  Läutesignalen  an- 
führt, so  ist  darauf  hinzuweisen.  dass  nach 
der  Sachdarstellung  des  Berufungsurtheils 
eine  Verabsäumung  derartiger  Vorkehrun- 
gen seitens  der  Verwaltung  der  Beklagten 
als  ein  Umstand,  der  den  ursächlichen  Zu- 
sammenhang zwischen  dem  Verschulden 
des  Getödtcten  und  dem  Unfall  ausge- 
schlossen hätte,  nicht  in  Betracht  kommen 
konnte.  Und  bei  Unterstellung  eines 
etwaigen  Verschuldens  des  Pferdebalm- 
kutschers würde  das  Berufungsgericht  das 
eigene  Verschulden  des  Getödtcten  als  das 
weitaus  überwiegende  ansehen.  Dass  das 
Gericht  bei  diesem  Abwägen  von  etwa 
konkurrirendem  Verschulden,  wie  die  Re- 
vision geltend  macht,  von  irriger  Reehts- 
anschauung  ausgegangen  sei,  ist  nicht  er- 
sichtlich. 

Hiernach  war  die  Revision  als  unbe- 
gründet zurückzuweisen  und  waren  nach 

97.  Absatz  1,  der  Zivilprozessordnung 
die  Kosten  der  Instanz  der  Revishmsklägc* 
rin  aufzuerlegen. 

III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Bergische  Kleinbahnen  in  Elberfeld. 

Der  zweite  Geschäftsbericht  dieser  Gesell- 
schaft bezieht  sich  auf  das  Geschäftsjahr  vom 
1.  April  1800  bis  3t.  März  1000.  Zunächst  wird 
mitgctheilt,  dass  die  im  vorigen  Jahre  be- 
schlossene Erhöhung  des  Aktienkapitals  von 
3 Mil I.  Mark  auf  7 Mill.  Mark  inzwischen 
durchgeführt  und  der  bei  der  Ausgabe  der 
neuen  Aktien  erzielte  Gewinn  von  100000  M 
dem  gesetzlichen  Reservefonds  zugeführt  wor- 
den ist.  Im  Laufe  des  Geschäftsjahres  wurde 
der  Gesellschaft  die  Konzession  für  die  neben- 
bahnähnliche  Kleinbahn  Velbert  — Heiligen- 
haus—Hösel  ertheilt,  und  zwar  ausser  für 
Personenverkehr  auch  für  den  Stückgut-  und 
Wagenladungsverkehr.  Diese  Bahn  erhält 


Anschluss  an  die  Staatsbahnhöfe  in  Hösel  und 
Velbert.  Die  6,<  km  lange  Strecke  Velbert— 
Heiligenhaus  wird  elektrisch  betrieben,  wäh- 
rend auf  der  Strecke  Heiligenhaus— Hösel 
wegen  zu  grosser  Entfernung  von  der  Kraft- 
i Station  in  Neviges  zunächst  der  Dampfbetrieb 
zur  Einführung  gelangt.  Ausser  fünf  Dampf- 
lokomotiven sind  bereits  8 Personenwagen 
und  24  Güterwagen  für  0 t Nutzlast  beschafft 
| worden.  Der  Personenverkehr  ist  seit  Mitte 
Oktober  189t)  mitgenommen  worden  und  bat 
sich  den  Erwartungen  entsprechend  entwickelt, 
so  dass  nach  Einführung  des  Güterverkehrs 
ein  befriedigendes  Ergebniss  erwartet  werden 
kann.  Da  die  Stadt  Elberfeld  die  Tbeilstrecke 
Tunnelstrasse— Bahnhof  Ste.inbeck  der  Linie 
Elberfeld — Neviges  nach  Fertigstellung  der 
städtischen  Rundbahn  übernehmen  wird,  so 
hat  die  Gesellschaft  eine  andere  Einführung 
in  die  Stadt  Elberfeld  über  die  Hochstrasse, 
Karlstrasse  und  Friedrichstrasse  nach  dem 
Neumarkt  (1,90  km)  in  Vorschlag  gebracht,  für 
welche  die  städtische  Genehmigung  gesichert 
ist.  Von  hier  aus  sollen  die  Wagen  der  Klein- 
bahn liber  die  städtische  Rundbahn  nach  dem 
Bahnhof  Döppersberg  auf  die  Endweiche  der 
projektirten  Strecke  Elberfeld  — Ronsdorf  ge- 
leitet werden  (0,6os  km).  Von  dieser  neuen 
Linie  erwartet  die  Verwaltung  einen  regeren 
Lokalverkehr  in  Elberfeld.  Ein  besonderer 
Stadtbetrieb  ist  hierfür  in  Aussicht  genommen. 
Auf  der  Linie  Elberfeld — Neviges  beträgt  die 
Zugfolge  20  bezw.  10  Minuten,  auf  den  Strecken 
Neviges— Velbert — Werden  und  Neviges — Lan- 
genberg 3()  bezw.  15  Minuten.  Beide  Linien 
werden  nunmehr  auch  Stückgutverkehr  er- 
halten. Die  Betriebsausgaben  sind  infolge 
der  erheblichen  Schwierigkeiten  des  Geländes 
noch  hoch,  eine  Verringerung  steht  indessen 
in  Aussicht.  Der  Wagenpark  für  die  bezeich- 
neten  Linien  besteht  aus  32  zweiachsigen 
Motorwagen  mit  je  2 Motoren.  In  der  Kraft- 
station in  Neviges  ist  eine  dritte  Dampfdynamo 
von  450  Pferdestärken  nebst  Kessel,  sowie  eine 
Anlage  zur  Wasserreinigung  aufgestellt  wor- 
den. Die.  Kapitalerhöhung  bat  zunächst  zur 
Bestreitung  der  Baukosten  für  die  Linien 
Düsseldorf  — Benrath  — Hilden  — Ohligs  und 
Hilden  — Haan  — Vohwinkel  gedient,  deren 
Konzession  von  der  Kontinentalen  Gesellschaft 
für  elektrische  Unternehmungen  in  aller  Kürze 
auf  die  Gesellschaft  übertragen  werden  wird. 
Die  Bedingungen  der  Konzession  werden  im 
wesentlichen  mitgetheilt.  Die  Kraftstation 
dieses  Bahnnetzes  befindet  sich  in  Benrath, 
in  derselben  sind  aufgestellt  2 Dampfdynamos 
von  je  250  Pferdestärken,  2 kombinirte  Kessel 
von  je  170  qm  Heizfläche,  eine  Pufterbatterie 
von  einer  Kapazität  von  290  Amperestunden, 
sowie  eine  Rückkühlanlage.  Da  das  neue 
Elektrizitätswerk  der  Stadt  Elberfeld  sich  in 
seiner  Fertigstellung  bedeutend  verzögerte, 
so  musste  die  Strecke  Haan— Vohwinkel  vor- 
läufig mit  Dampfbetrieben  werden,  inzwischen 
ist  dann  der  Strombezug  aus  dem  Benrather 
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VVerk  eingerichtet  worden.  Der  Stückgutver- 
kehr für  die  genannten  Linien  wird  in  Kürze 
eingeführt  werden.  Die  Zugfolge  im  Per- 
sonenverkehr beträgt  30  bezw.  15  Minuten. 
Der  Wagenpark  für  diese  Linien  besteht  aus 
24  zweiachsigen  und  6 vierachsigen  Motor- 
wagen mit  je  2 Motoren,  12  offenen  und  12  ge- 
schlossenen Anhäugewagen  und  6 Güterwagen. 
Die  Betriebseinnahmen  aller  Linien  betragen 
582110  M,  die  Betriebsausgaben  514  130  M.  Zu 
den  Einnahmen  treten  hinzu  die  Zinsen  mit 
51  314  M und  die  von  der  Kontinentalen  Ge- 
sellschaft für  elektrische  Unternehmungen  ge- 
leisteten Garantien  mit  242  349  M.  Nach  Doti- 
rung  des  Erneuerungsfonds  mit  «J9  846  M und  i 
des  Kapitaltilgungsfonds  mit  40  984  M verbleibt 
ein  Bruttoüberschuss  von  190  805  M.  Hiervon 
entfallen  auf  den  Reservefonds  9540  M,  nach 
Zuziehung  von  65  312  M aus  dem  vorjährigen 
Vortrag  verbleibt  ein  Reingewinn  von  246  576  M. 
Hieraus  wird  eine  Dividende  von  3%  mit  dem 
Gesammtbctrage  von  210 000  M vertheilt,  wäh- 
rend ein  Vortrag  von  36  576  M verbleibt  Die 
Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  7 Mill.  Mark,  ferner  stehen  zu 
Buch  das  Kontokorrentkonto  mit  313  891  M, 
das  Kautionskonto  mit  16 171  M,  das  Dis- 
positionsfondskonto mit  50  000  M,  der  Erueue- 
rungsfonds  mit  144  528  M,  der  Kapitaltilgungs- 
fonds mit  54  471  M,  der  Reservefonds  mit 
103  437  M,  andererseits  das  Konto  Zentrale 
Neviges  mit  808  415  M,  das  Konto  Bahnanlage 
Elberfeld  — Werden,  Neviges  — Langenberg, 
Velbert— Hösel  mit  3 424  031  M,  dasKonto  Zen- 
trale Benrath  mit  662  403  M,  das  Konto  Bahn- 
anlage Düsseldorf— Vohwinkel  mit  2707  455,  das 
Waarenkonto  mit  160  104  M,  das  Effektenkonto 
mit  124  624  M,  das  Rückstellungskonto  mit 
27  652  M,  das  Kassakonto  mit  5453  M. 

i.  Strassburger  Strassenbahn-Gesellschaft 
in  Strassburg  i.  Eisass. 

Der  Bericht  für  das  Geschäftsjahr  vom 
1.  April  1899  bis  31.  März  1900  weist  nach,  dass 
die  Betriebseinnahmen  betrugen  bei  den  Tram- 
bahnlinien  in  Strassburg  und  Umgebung 
1016  890  M und  bei  den  vier  von  der  Gesell- 
schaft betriebenen  Nebenbahnen  716  912,58  M, 
insgesammt  also  1 733  803  M.  Demgegenüber 
stehen  die  Betriebsausgaben  bei  den  Tram- 
bahnlinien mit  757  006  M und  bei  den  Neben- 


bahnen mit  595  ö63,it<  M,  insgesammt  also  mit 
1 352  569  M.  Zu  den  Einnahmen  treten  der 
Vortrag  aus  dem  letzten  Betriebsjahr  mit 
5382  M,  die  Zinsen  mit  13  616  M,  der  Zuschuss 
aus  dem  Dividendenreservefonds  mit  15000  M, 
zu  den  Ausgaben  sind  dagegen  zuzurechuen 
die  Zinsen  der  Obligationen  mit  181669  M und 
die  Abschreibungen  mit  68  764  M.  Der  Rein- 
gewinn beträgt  144  417  (151  797)  M,  hiervon  wer- 
den verwendet  für  den  Vorsichtsfonds  7221  M, 
sodann  unter  Zuziehung  des  Betrages  von 
16000  M aus  dem  Dividendenreservefonds  auf 
6%  Dividende  150000  M (für  die  alten  Aktien 
von  1 Mill.  Mark  für  12  Monate  und  für  die 
neueu  Aktien  von  2 Mill.  Mark  für  9 Monate;, 
endlich  für  den  Vortrag  7678  M.  Das  Betriebs- 
ergebniss  wird  als  zufriedenstellend  bezeichnet 
mit  dem  Hinweis  darauf,  dass  die  durchge- 
führten Erweiterungen  und  Verbesserungen 
des  Unternehmens  erst  nach  einer  Reihe  von 
Jahren  voll  hervortreten  werden  und  dass  die 
Betriebsausgaben  durch  das  Anwachsen  der 
Obligationenzinsen  und  durch  Lohnerhöhungen 
wesentlich  gestiegen  sind.  Der  Verkehr  auf 
den  elektrisch  betriebenen  Trambahnlinien 
zeigt  eine  bemerkenswerthe  Zunahme,  wäh- 
rend der  Verkehr  bei  den  Nebenbahnen  im 
allgemeinen  der  gleiche  geblieben  ist.  Bei 
1 den  Nebenbahnen  macht  sich  der  Wettbewerb 
der  Vollbahnen  und  der  Wasserstrasse  fühlbar, 
zumal  das  Brennmaterial  der  Lokomotiven 
beträchtlich  theurer  geworden  ist.  Bei  der 
Linie  Kehl  — Bühl  ist  der  Rückgang  des  Be- 
i triebsüberschusses  in  erheblichen  Ausbesse- 
rungen an  Lokomotiven  und  Personenwagen 
begründet.  Im  Falle  dauernder  Erhöhung  der 
Betriebskosten  und  anhaltenden  Wettbewerbs 
der  Vollbahuen  würden  geeignete  Fahrplan- 
einrichtungen und  Aenderungen  des  Personen- 
tarifs für  grössere  Entfernungen  in  Betracht 
i zu  ziehen  sein.  Bei  den  Trambahnlinicn  w ur- 
den im  Berichtsjahr  die  geplanten  Umbauten 
und  Erweiterungen  verschiedenerStadtstrecken 
| durchgeführt,  gegenwärtig  reicht  der  10-Minu- 
tenbetrieb  für  den  Verkehr  noch  vollständig 
aus.  Hervorgehoben  wird,  dass  die  von  der 
Allgemeinen  Elektrizität^  • Gesellschaft  zum 
I Schutze  des  Physikalischen  Instituts  ausge- 
führte oberirdische  Stromrückleitung  auf  der 
Ruprechtsauer  Linie  sich  bis  jetzt  vortrefflich 
bewährt  hat.  Bei  den  Nebenbahnen  ist  zu  er- 
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wähnen,  dass  im  Berichtsjahr  der  Betrieb  auf 
der  Zweiglinie  Altenheim  — Offenburg  durch  die 
Stadt  Offenburg  bis  zum  Anschluss  an  den 
Staatsbahnhof  eröffnet  worden  ist.  Auf  den 
9 Linien  des  Trambahnnetzes  wurden  geleistet 
18007  523  Motorwagenzugkni  und  1 102  137  An- 
hängewagenkm,  befördert  wurden  9751047 
Fahrgäste.  Die  Gcsaunntlänge  aller  Gleise 
(Schmalspur)  stellt  sich  auf  45,7  km.  Bei  den  j 
Nebenbahnen  sind  nebenstehende  Betriebs- 
leistungen (Tabelle  S.  318)  gemacht  worden. 

Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem 
Aktienkapital  von  3 Mil).  Mark  und  mit  einer 
Obligationenschuld  von  6 1)01  600  M,  ferner 
stehen  zu  Buch  das  Kontokorrent  mit  11000  M, 
die  Kreditoren  mit  90  722  M,  der  Reservefonds 
mit  845  610  M,  die  Vorsichtsreservc  mit 
54  883  M,  die  Spezialreserve  mit  111269  M,  der 
Dividendenreservefonds  mit  30000  M,  der 
Pensions- und  Unterstützungsfonds  mit  53  801  M, 
die  Subventionen  der  Nebenbahnen  mit 
2262  555  M,  die  Abschreibungen  für  das  Bahn- 
netz Strassburg  und  Umgebung  mit  1 169  069  M, 
die  Erneuerungs-  und  Reservefonds,  sowie  die 
Abschreibungen  der  vier  Nebenbahnen  mit 
263  067,02  M,  endlich  die  Abschreibung  auf  i 
Effekton  mit  15  000  M.  Dagegen  figuriren 
unter  den  Aktiven  die  Immobilien  mit  252 270  M, 
das  Bankenkonto  mit  172122  M,  die  Debitoren 
mit  557  606  M,  die  Kautionen  mit  39  750  M,  die  | 
Betheiligungen  an  anderen  Gesellschaften  mit 
58000  M,  die  Materialienbestände  mit  192  309  M, 
die  Bestände  am  Obcrbaumaterial  mit  43  651  M, 
die  Strecken  Strassburg  und  Umgebung  mit 
6 756  542  M,  die  Strecke  Markolsheim  mit 
2 713  393  M,  die  Strecke  Truchtersheim  mit 
438515  M,  die  Strecke  Kehl— Bühl  mit  1 («7942  M, 
die  Strecke  Kehl  - Ottenheim  mit  1 689  727  M 
und  endlich  das  Projekt  Strassburg— West-  ; 
hofen  mit  49  664  M.  lieber  die  einzelnen  Be- 
triebskrankenkassen giebt  der  Bericht  ge- 
sonderte Nachweisungen. 


ser  Stellung  kann  die  Kontaktrolle  nur  so- 
weit von  der  Leitung  abgezogen  werden, 
dass  der  Strom  zwar  unterbrochen  ist,  die 
Plantschen  derselben  jedoch  noch  gegen 
den  Leitungsdraht  stehen. 

2.  Schneepflug. 

Das  diagonal  unter  dem  Wagen  aufge- 
hüngte  Streichbrett  a ist  einerseits  durch 
die  Kette  b mit  dem  Untergestell  des  Wa- 


gens verbunden,  während  das  Aussenende 
desselben  mittels  der  Kette  c und  Lauf- 
rolle d mit  der  Winde  e in  Zusammenhang 
steht.  Mit  Hilfe  der  Winde  kann  das 
Streichbrett  für  eine  beliebige  Breite  der 
zu  reinigenden  Strecke  eingestellt  werden. 


IV.  Amerikanische  Patente. 

Mltgetheilt  durch  daa  l’atentburean  von 

M.  Schmetz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
Uber  diese  Gegenstände.) 

1.  Kontaktstange. 

Auf  der  Rollcnachse  et  sitzt  ein  Bügel  b , 
an  dessen  Untertheil  die  Schnur  c befestigt 
ist.  An  den  freien  oberen  Enden  d des 
Bügels  sind  zwei  hornförmig  gestaltete 
Körper  e drehbar  gelagert,  die  durch 
Federn  f nachgiebig  gegeneinander  ge- 
drückt werden.  In  normalem  Zustande 
liegen  die  Körper  e in  den  erweiterten  obe- 
ren Enden  der  Kontaktstange  (punktirte 
Lage),  während  sie,  wenn  die  Schnur  an- 
gezogen wird,  die  durch  die  vollen  Linien 
angedeutete  Stellung  einnehmen.  Bei  die- 


3. Schienenstoss- Verbindung. 

Die  Enden  der  zu  verbindenden  Seide- 
nen ruhen  auf  der  Grundplatte  a.  die  an 
beiden  Längskanten  vertikale  Plantschen 
besitzt,  welche  mit  geneigten  Längsrippen 


versehen  sind.  Die  unteren  Schenkel  der 
Winkellaschen  b besitzen  in  der  Mitte  einen 
erhöhten  Theil,  welcher  eine  gleiche  Nei- 
gung besitzt  wie  die  Längsrippen  an  den 
Plantschen  der  Grundplatte  a,  so  dass, 
wenn  die  Winkellaschen  b in  der  Längs- 
richtung naehgetricben  werden,  dieselben 
mit  der  Grandplatte  f est  verbunden  werden. 
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V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Juli  1900. 


Monat  Joli  1900 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Juli  1900 

In  demselben  Zeitraum 
des  Vorjahres 
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N'tme  der  Klcinbahnverwaltung 


Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft. 

AUr.  Lokal  u.  Strb.-Ges.  ln  Berlin 
Ascherslebcn-Schneldl. -Nienhagen 
Barmer  f a)  Adbaslonestrecke  . 

Bergbahn  \ b)  Zahnradstrecke.  . 

Grosse  Berliner  Strsssenbahn  . . 

Berlin  Charloticnb.  Strassenbahn 
Havest..  j Brandenburg.  Strassen- 

Contag  | bahn 

& Co.  ' Kehdinger  Kreisbahn  . 

Siemens  f Bochum  • Gelsen- 

& Halske  \ kirchen 

Strasseneisenb.  Ge*. Braunschweig 

Bremer  Strassenbahn 

Elektrische  Strassenbahn.  Breslau 
StfldL  Elektr.  Slrb.  Darmstadt.  . 

Sndd.  Essener  Strassenhahnen  . 

Eisen-  Mainzer  Pferdebahn  . . . 

bahn-  Nerobergbahn 

Ges.  Wiesbaden- Biebrich  . . . 

Darm-  Wiesbadener  elektr.  Strb. 

Stadt  Wiesbadener  Pferdebahn  . 

Deutsche  Strassenb.-Ges.,  Dresden 

Dresdner  Strassenbahn 

Düsseldorfer  Strassenbahn  . . . 

Elektrische  f Barmen-Elberfeld  . 

Strasscnb.  ( Elberfeld- Nord-Slld 
Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . . 

Frankfurter  Lokalbahn 

Frankfurt-Offenbacher  Trambahn 
Stadt.  Strassenbahn  f Strassenbahn 
Frankfurt  a.  M.  (Waldbahn.  . 

Hallesche  Strassenbahn  . . . • 

Strasseneisenbabn-Ges.  (.Hamburg 
Elektr.  Werk  u.  Strb.  Hamm  i W. 

Strassenbahn  Hannover  .... 

Heidelberger  Strassen-  / Strassb 
u.  Bergbahn-Oesellsch.  ( Bergb.  . 

Hirschberger  Thalbahn  Gesellsch. 

Grosse  C asseier  Strassenbahn  . . 

Kleinbahn- Verein  Cloppenburg . . 

Helios  E.-A.-G.  f Strassenbahn 
KOln-Ehrcnfeld  V Trier .... 

Städtische  Strassenbahncn  Köln  . 

Stadt,  elcki r. Strb  Königsberg  I.  Pr. 

Crefelder  Strassenbahn 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn 
Leipziger  Elektr.  Strassenbahn  . 

Magdeburger  Strasseneisenb.-Ces. 

Strassenbahn  Stadt  Mannheim 

Tramways  Mülhausen 

Stadt,  elektr.  Strb.  Mulheim-Ruhr 
Münchener  Trambahn-Akliengcs. 
Nürnberg-Fürthcr  Strassenb.-Ges. 

Stadt.  Strassenbahn  Oberhausen  . 
Georgs-Marien-Bergw.  u.  Hütten- V. 

Posener  Strassenbahn 

Remschcider  Strassenbahn-Ges  . 

Uümmllnger  Kreisbahn,  Sögel  . . 

Stettiner  Strasseneisenbahn-ües.  . 

Strassburger  St  rossen  bahnt»  es.  . 

Nebenb.  Strassburg  -Markolsheim 
„ Strassbrg -Truchtersheim 
„ Kchl-Blibl  ....... 

„ Kehl  - Ottenheim  - Alten- 

hcim-OtTcnburg 

Fllderbahn-Gcsellsclialt  Stuttgart 
Stuttgarter  Strasscnbahnen  . . . 

\\  urzburger  Strassenbahn  . . . 

Plerdebabn  Trier 

')  Vom  1.  Oktober  1899  bis  31.  Juli  1900.  — 


Anliangewagenkilorootcr  voll  gerechnet. 


Vom  1.  April  bis  31.  .luli  19CO.  — 

Für  di«  Redaktion  der  Veretne-MitUieiiungen  verantwortlich : Dr.  Koliwann  in  Franhiurt  a.  M. 
Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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I.  Vereinsangelegenheiten. 

Neues  Mitglied. 

Dem  Verein  ist  unterm  6.  September 
als  neues  Mitglied  beigetreten: 

Metzer  Trambahn-Gesellschaft  in  Metz. 


VI.  Hauptversammlung 

des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  nnd 
Kleinbnhn-Verwaltungen 

vom  5.  bis  8.  September  190!)  in  Wiesbaden. 

Verzeichniss  der  Theilnchmer. 

A.  Ehrengäste. 

1.  Königl.  Eisenbahn -Direktionspräsident 
Thome  aus  Frankhirt  a.  Main,  als  Ver- 
treter der  Königl.  Eisenbahndirektiou 
dortsei  bst. 

2.  Geh.  Haurath  Siewert  aus  Frankfurt 
a.  Main,  als  Vertreter  der  Königl.  Eisen- 
bahndirektion dortseihst. 

3.  Regierungs-  und  Baurath  Rimrott  aus 
Frankfurt  a.  Main,  als  Vertreter  der 
Königl.  Eisenbahndirektion  dortselbst. 

4.  Regierungs-  und  Baurath  Multhaupt 
aus  Wiesbaden,  als  Vertreter  der  Be- 
triebsinspektion  I daselbst. 

6.  Königl.  Hauinspektor  Bar zen  aus  Wies- 
baden, als  Vertreter  der  Betriebs- 
iuspektion  II  daselbst. 


0.  Königl.  Eisenbahndirektor  Ingenohl 
aus  Wiesbaden,  als  Vertreter  der  Ma- 
schinenmspektion  daselbst. 

7.  Landesrath  Dr.  Propping  aus  Wies- 
baden, als  Vertreter  der  Landes- 
direktion. 

8.  Landes- Bauinspektor  Sauer  aus  Wies- 
baden, als  Vertreter  der  Landes- 
direktion. 

9.  Landrath  Graf  von  Schlieffcn,  Kgl. 
Kammerherr,  aus  Wiesbaden. 

10.  Königl.  Polizeipräsident  Prinz  von 
Kaliber,  Durchlaucht,  aus  Wiesbaden. 

11.  Beigeordneter  Körner  aus  Wiesbaden, 
als  Vertreter  des  Magistrats  der  Stadt 
Wiesbaden. 

12.  Stadtbaurath  Frobenius  aus  Wies- 
baden, als  Vertreter  des  Magistrats  der 
Stadt  Wiesbaden. 

13.  Stadtrath,  Oberstleutnant  a.  D.  v.  Oidt- 
mann  aus  Wiesbaden,  als  Vertreter 
des  Magistrats  der  Stadt  Wiesbaden. 

14.  Kurdirektor  von  Ebmeycr  aus  Wies- 
baden. 

B.  Vertreter  der  dem  Verein  ange- 

hörenden  Verwaltungen  und  Gäste. 

15.  Acker,  Betriebsdirektor  der  städti- 
schen Strassenbahn,  M. -Gladbach. 

16.  Ahrens,  Ingenieur  der  Firma  Siemens 
& Ilaiske,  Wiesbaden  (Gast). 

17.  Bertling,  Betriebsinspektor  der  Süd- 
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deutschen  Eisenbahn  Gesellschaft,  Wies- 
baden. 

18.  Blumberg,  Direktor  der  Grossen 
Casseler  Strassenbahn,  Cassel. 

19.  Bode,  Betriebsdirektor  der  städtischen 
Waldbahn,  Frankfurt  a Main. 

20.  Busch  bäum.  Ingenieur.  Berlin  (Gast). 

21.  Crcdner,  Direktor  der  Leipziger 
Ausscnbalm-Gesellschaft,  Leipzig. 

22  Duisbcrg,  Betriebsdirektor  des  städti- 
schen Elektrizitätswerkes  und  der 
Strassenbahn,  Hamm  i.  Westfalen. 

23.  Egcr,  Dr.  jur.,  Regierungsrath,  Berlin 
(Gast). 

24.  Eisig,  Dr.,  Oberingenieur,  Vertreter 
der  Aktiengesellschaft  „Elektrische 
Werke“,  Niedersedlitz. 

25.  Fabcr,  Direktor  der  elektrischen  Bahn 
Heidelberg  — Wiesloch.  Heidelberg 
(Gast). 

26.  Fehmer,  Kegierungsbaumeister,  Di- 
rektor der  städtischen  Strassenbahn, 
Darmstadt. 

27.  Fischer.  Direktor  der  Posener  Stras- 
senbahn, Posen. 

28.  Fromm,  Direktor  der  Berlin-Charlotten- 
burger Strassenbahn,  Charlottenburg. 

29.  Fromm,  H.,  Direktor  der  Süddeutschen 
Waggonfabrik,  Kelsterbach  a.  Main. 

30.  Fuhrmann,  Direktor  der  Hagener 
Strassenbahn,  Hagen  i.  Westfalen. 

31.  Gaasch,  M.,  Betriebsdirektorder  städti- 
schen Strassenbahn,  Mülheim  a.  d.  Ruhr. 

32.  Gärtner.  Direktor  der  Niederschlesi- 
schen Elektrizitäts-  und  Kleinbahn-Ge- 
sellschaft. Waldenburg  i.  Schlesien. 

33.  Gcyl,  Betriebsdirektor  der  städtischen 
Strassenbahn,  Frankfurt  a.  Main. 

34.  Gödccke,  Regierungshaumeister,  Di- 
rektor der  Westfälischen  Kleinbahn* 
Gesellschaft,  Bochum. 

35.  Gunderloch,  Direktor  der  Hergischen 
Kleinbahnen,  Elberfeld. 

36.  Hopfelt,  Ingenieur  der  Bank  für  elek- 
trische Industrie  i.  Liq.,  Berlin. 

37.  Harbers,  Direktor  der  Breslauer 
Strnssenbahn-f Jesellschaft,  Breslau. 

38.  llaselmaun.  Direktor  der  Aachener 
Kleinbahn-Gesellschaft,  Aachen. 

30.  Hühner,  Bau-  und  Betriebsinspektor. 
Direktor  der  Strassburger  Strnsscnlmhn- 
Gesellsehaft,  Strassburg  i.  Eisass. 

40.  Hille,  Direktor  der  Grossen  Leipziger 
Strassenbahn.  Leipzig. 

4L  Hoff,  Betriebsdirektor  der  Koblenzer 
Strassenbahn  und  der  elektrischen  Bahn 
Düsseldorf—  Duisburg,  Koblenz  a. Rhein. 

42.  Kulan  vom  Hofe,  Direktor  der  Metzer 
Strassenbahn,  Metz. 


43.  Kampf,  Direktor  der  Kreis  Ruhrorter 
Strassenbahn,  Ruhrort. 
j 44.  Klitzing,  Direktor  der  Magdeburger 
Strassenbahn,  Magdeburg. 

45.  Kolle,  Direktor  der  elektrischen  Stras- 
senbahn. Breslau. 

46.  K oll  mann,  Dr.  .J.,  Ingenieur,  Mitglied 
des  Aufsichtsraths  der  Hirschberger 
Thalbahn,  Frankfurt  a.  Main. 

1 47.  Koch ler,  Direktor  der  Westfälischen 
Stahlwerke,  Bochum  (Gast). 

48.  von  Knoblauch,  Mitinhaber  der  Firma 
Th.  Schmidt,  Berlin  (Gast). 

49.  K Otting,  Ingenieur  der  Elektrizitäts- 

Aktiengesellschaft,  vormals  Schlickert 
& Co.,  Nürnberg  (Gast). 

50.  Lange,  Regierungsbaumeister, Direktor 
der  Frankfurt-Offenbacher  Trambahn- 
Gesellschaft,  Oberrad. 

51.  Lipken,  Direktor  der  Stuttgarter 

Strassenbahncn,  Stuttgart. 

52.  Lüwit,  Direktor  der  Städtischen  Stras- 
senbahn, Mannheim. 

63.  Martin,  Ingenieur  der  Städtischen 

Strassenbahn,  Mannheim. 

54.  M ödeler,  Direktor  der  Würzburger 

Strassenbahn,  Würzburg. 

55.  Möller,  Ingenieur  der  Süddeutschen 
Eisenbahn-Gesellschaft,  Wiesbaden. 

56.  von  Ostrowski,  Oberingenieur  der 
Allgemeinen  Deutschen  Kleinbahn-Ge- 
sellschaft. Abtheilung  Frankfurt  a.  Main, 
Frankfurt  a.  Main. 

57.  Paulus,  Hauptmann  a.  I).,  Vertreter 
der  Kontinentalen  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen,  Nürnberg. 

58.  von  Pircll,  Direktor  der  Elektrischen 
Strassenbahn  Barmen-Elberfeld. Elber- 
feld. 

59.  Poetz,  Oberingenieur  der  Strassen- 
bahn-Gesellschaft  Hamburg.  Hamburg. 

60.  Rabsilber,  Direktor  der  Städtischen 
Strassenbahn,  Oberhansen  a.  d.  Ruhr. 

61.  Ribbentropp,  Major  n.  D.,  Direktor 
der  Strasseneisenbahn  - Gesellschaft 
Braunschweig.  Braunschweig. 

62.  Röhl,  Generaldirektor  der  Strassen- 
eiscnbalm  Gescllschaft  Hamburg.  Ham- 
burg. 

63.  Rot  her,  Direktor  der  elektrischen 
Strassenbahn,  Bamberg. 

64.  Rötelmann,  Direktor  der  Süddeut- 
schen Eisenbahn  - Gesellschaft,  Darm 
stadt. 

65.  Rust.  Betriebsdirektor  derWicsbadener 
St  rassenhalmen.  W iesbaden. 

66.  Schanz,  Stadtbaurath.  Leipzig  (Gast). 

67.  Scherenberg,  Direktor  der  Frank- 
furter Lokalbahn,  Frankfurt  a.  Main. 
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68.  Schilling,  Abtheilungsingenieur  der 
Süddeutschen  Eisenbahn  - Gesellschaft, 
Wiesbaden. 

09.  Scholtes,  Direktor  der  Nümbcrg- 
Fürther  Strassenbahn  - Gesellschaft, 
Nürnberg. 

70.  Schulz,  Betriebsingcnicur  der  Süd- 
deutschcn  Eis<‘nbahn-Gesellsclmft, Wies- 
baden. 

71.  Schwieger,  Direktor  der  Aktiengesell- 
schaft Siemens  & llalskc,  Berlin. 

72.  Simon,  Dr.,  Direktor  der  Berlin-Char- 
lottenburger Strassenbahn,  Charlotten- 
burg. 

73.  Stahl,  Direktor  der  Solinger  Klein- 
bahn-Gesellschaft, Solingen. 

71.  Stinner.  Betriebsleiter  des  Elektrizi- 
tätswerkes und  der  elektrischen  Stras- 
senbahn, Homburg  v.  d.  Höhe. 

75.  Stüsscl,  Betriebsinspektor  der  Allge- 
meinen Deutschen  Kleinbahn  - Gesell- 
schaft, Abtheilung  Frankfurt  a.  Main, 
Frankfurt  a.  Main. 

76.  Uli  mann,  Rechtsanwalt,  Mitglied  des 
Aufsichtsraths  der  Posencr  Strassen- 
bahn, Posen. 

77.  Ulrich,  Königl.  Baurath,  Direktor  der 
Strasseneisenbahn  - Gesellschaft  Ham- 
burg. Hamburg. 

78.  Vellguth,  General-Sekretär  der  Stras- 
senbahn-Gcsellschaft  und  Sekretär  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn- Verwalt ungen,  Hamburg. 

79.  Vietor,  Dr.  A.,  Vertreter  der  Wallücke- 
bahn, Wiesbaden. 

HO.  Weiter,  Direktorder  Hagener  Strassen- 
bahn, Hagen  i.  Westfalen. 

Hl.  Wiek,  Direktor  der  Heidelberger 

Strassenbahn-  und  Bergbahn  - Gesell- 
schaft, Heidelberg. 

82.  Winter,  Ingenieur,  Nürnberg  (Gast). 

83.  VVolff,  Direktor  der  Süddeutschen 

Eisenbahn-Gesellschaft,  Darmstadt. 

84.  Zeise,  Uegientngsbaumeister,  Direktor 
der  elektrischen  Strassenbahn,  Leipzig. 

85.  Hoch,  Ingenieur  der  Süddeutschen 

Eisenbahn-Gesellschaft.  Wiesbaden. 

80.  Behle,  Kegierungsbauführer,  Ingenieur 
der  Süddeutschen  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft, Wiesbaden. 

87.  Beh ringer,  Mitglied  des  Aufsichts- 
raths der  Strassburger  Strassenbahn- 
Gesellschaft,  Frankfurt  a.  Main. 

Ausserdem  haben  an  den  Besichtigungen 

und  geselligen  Veranstaltungen  30  Damen 

Thcil  genommen. 


Allgemeiner  Bericht. 

Die  sechste  Hauptversammlung  unseres 
Vereins  war  sehr  stark  besucht  und  von 
der  Witterung  in  hohem  Grade  begünstigt, 
der  Verlauf  der  Tagung  erwies  sieh  in 
allen  Theilen  des  Programms  als  anregend 
und  überaus  befriedigend.  Die  geradezu 
grossartige  und  herzliche  Aufnahme,  welche 
unser  Verein  bei  der  Süddeutschen 
Ei senbahn -Gesellschaft  gefunden  hat, 
wird  bei  allen  Theilnehinem  jedenfalls  einen 
dauernden  Eindruck  hinterlassen,  nament- 
lich sei  auch  an  dieser  Stelle  der  verdienst- 
vollen Thütigkeit  des  Herrn  Betriebs- 
direktors Rust  in  Wiesbaden  gedacht, 
dessen  unermüdliche  Vorsorge  die  Erledi- 
gung des  grossen  Programms  wesentlich 
• erleichterte.  Die  herzliche  Begrüssung  der 
zur  Hauptversammlung  eingetroffenen  Kol- 
| legen  fand  am  Abend  des  5.  September 
statt.  Die  Verhandlungen  begannen  am 
Vormittag  des  6.  September  um  9l/4  Uhr 
im  Kurhause.  Nach  einleitenden  Worten 
unseres  Vorsitzenden,  des  Herrn  General- 
direktor Köhl-IIamburg.  begrüsste  Herr 
B e i ge o r d n e t e r K ö r n e r-  W i e s b a d e n die 
Versammlung  Namens  der  Stadt  in  sehr 
herzlicher  Weise.  Es  sprach  sodann  Herr 
Eisenbahn  - Direktions  - Präsident 
Thome-Frankfurt  a.  Main  Namens  der 
Staatsbahn  - Verwaltung  das  Willkommen 
aus.  Er  wies  darauf  hin,  dass  die  Wahl 

\ 

Wiesbadens  als  Ort  der  diesjährigen  Haupt- 
versammlung eine  besonders  glückliche  zu 
nennen  sei,  da  Wiesbaden  demnächst  der 
Mittelpunkt  eines  bedeutenden  Netzes  von 
Kleinbahnen  sein  werde.  Im  Bezirk  der 
Königl.  Eisenbahndirektion  Frankfurt  a.  M. 
befinden  sich  gegenwärtig  etwa  200  km 
Kleinbahnen  im  Betriebe,  164  km  im  Bau 
und  etwa  700  km  in  der  Projcktirung,  hier- 
von entfalle  ein  sehr  erheblicher  Theil  mit 
20  von  insgesammt  41  Unternehmern  auf 
das  Wirtschaftsgebiet  Wiesbaden.  Redner 
betont  ferner  die  wirtschaftliche  Bedeutung 
des  Kleinbahnwesens  und  hebt  hervor,  dass 
die  Kleinbahnen  durch  den  Ausbau  des 
grossen  Mittellandkanals  eine  um  so  grössere 
Ausdehnung  und  Wichtigkeit  erhalten  wer- 
den. Hierauf  erstattete  der  Vorsitzende 
den  üblichen  Jahresbericht  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung,  dessen  gediegene 
und  gründliche  Ausführungen  die  Anerken- 
nung der  Versammlung  fanden.  Darauf 
wurde  die  Jahresrechnung  für  1899  vorgelegt 
und  einstimmige  Entlastung  ertheilt.  Für 
den  Gang  der  Verhandlungen  erwies  es  sich 
als  sehr  zweckmässig,  dass  fast  sfimmtliche 
Referate  der  Versammlung  gedruckt  vorge- 
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legt  wurden,  so  dass  im  Vergleich  mit  den 
früheren  Hauptversammlungen  der  grössere 
Theil  der  verfügbaren  Zeit  den  fruchtbringen- 
den Diskussionen  gewidmet  werden  konnte. 
Sämmtliehe  Referate  und  Diskussionen 
werden  in  den  „Mittheilungen“  im  Wortlaute 
veröffentlicht  werden.  Hervorgehoben  sei 
der  einhellige  Beschluss  der  Versammlung, 
die  vom  prcussischen  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  angeregte  ein- 
gehende Statistik  aller  deutschen 
Kleinbahnen  von  Vereinswegen  in  die 
Hand  zu  nehmen.  Als  Ort  der  nächst- 
jährigen siebenten  Hauptversamm- 
lung des  Vereins  wurde  Stuttgart  ge- 
wählt, auch  Leipzig,  Magdeburg  und 
Braun  schweig  hatten  in  freundlichster 
Weise  hierzu  eingeladen.  Den  Glanzpunkt 
der  geselligen  Vergnügungen  des  ersten 
Versammlungstages  bildete  die  Aufführung 
des  Weber'schen  r Oberon“  in  der  soge- 
nannten Wiesbadener  Bearbeitung,  Am 
zweiten  Tage  erfreute  nach  dem  offiziellen 
Festessen  die  städtische  Kurverwaltung  die 
Theilnehmer  durch  eine  prächtige  ben- 
galische Beleuchtung  des  Kurgartens.  Am 
Nachmittag  war  das  von  der  Elektrizi- 
tät s -A  kti  c ngesel  1 sch  aft,  v o rm.W.  La  h- 
meyer  & Co.,  in  Frankfurt  a.  Main  er- 
baute städtische  Elektrizitätswerk  in 
Wiesbaden  (grosse  Drehstrom-Zentrale)  ein- 
gehend besichtigt  worden.  Dieses  Werk 
liefert  auch  den  Betriebsstrom  für  die  nun- 
mehr im  elektrischen  Betriebe  stehenden 
Strassenbahnen  in  Wiesbaden,  deren 
Einrichtungen  und  Betriebsmittel  von  den 
Fachgenossen  eingehend  studirt  wurden. 
Der  letzte  Festtag  war  einer  Rh  ein  fahrt 
nach  Büdesheim  mit  ihren  nie  versiegen- 
den Reizen  gewidmet,  hierzu  hatte  die 
S ü d d e u ts eh e Ei s e n b ah n- G e se  1 1 s c h a ft 
einen  besonderen  Salondampfer  sowie  auch 
eine  vortreffliche  Musikkapelle  zur  Verfü- 
gung gestellt.  Auch  die  Niederwald- 
bahn-Gesellschaft  hatte  in  entgegen- 
kommendster Weise  für  zwei  Sonderzüge 
für  die  Bergfahrt  zum  National  Denkmal 
und  die  Thalfahrt  nach  Assmannshausen  ge- 
sorgt. Vor  dem  National-Denkmal  fand 
eine  erhebende  Huldigung  für  das  deutsche 
Vaterland  statt.  Der  Aufenthalt  auf  dem 
•Jagdschloss  Niederwald,  sodann  in  der 
„Krone“  zu  Assmannshausen,  der  Besuch 
des  Schlosses  Rheinstein  und  endlich  die 
prächtige  Rückfahrt  nach  Biebrich  am 
Abend  werden  allen  Theilnehmern  unver- 
gesslich bleiben.  Auch  dieses  Mal  hat  der 
Besuch  des  Rheingaues  alle  Erwartungen 
voll  und  ganz  erfüllt,  welche  seinem  alten 


Rufe  entsprechen.  Unser  Verein  aber  kann 
mit  voller  Gcnugthuung  auf  die  diesjährige 
Tagung  zurückblicken  und  die  immer 
grössere  Theilnahme  feststellen,  welche 
seine  Bestrebungen  in  allen  Fachkreisen 
des  In-  und  Auslandes  wie  auch  bei  den 
massgebenden  Behörden  finden. 

= m — 


Jahresbericht  über  das  Vereinsjahr 
1899/1900. 

(Erstattet  durch  Herrn  Generaldirektor  Röhl- 
Hamburg  auf  der  sechsten  Hauptversammlung 
des  Vereins  zu  Wiesbaden  am  6.  September  1900  ) 

Geehrte  Herren!  Die  Mitgliederzahl 
unseres  Vereins  ist  seit  der  letzten  Haupt- 
versammlung abermals  gestiegen.  Während 
der  Verein  am  1.  September  v.  J.  93  Ver- 
waltungen mit  129  Bahnbetrieben  als  Mit- 
glieder zählte,  gehören  demselben  am 
1.  September  d.  J.  100  Verwaltungen  mit 
136  Betrieben  an.  Die  Niederwaldbahn  und 
die  Kölit-Freehener  Eisenbahn  sind  aus  dem 
Verein  ausgeschieden,  4 Betriebe  sind  durch 
Fusion  mit  anderen  Betrieben  resp.  durch 
Besitzwechsel  aus  der  Reihe  der  selbstän- 
digen Betriebe  ausgeschieden.  67  Verwal- 
tungen mit  90  Bahnbetrieben  gehören  der 
Freikarton-Vereinigung  an;  hoffentlich  ent- 
schliessen  sich  auch  die  wenigen  Strassen- 
bahn- Verwaltungen,  welche  bisher  dieser 
Vereinigung  nicht  angehörten,  nunmehr 
ebenfalls  zum  Beitritt,  da  der  dreijährige 
Versuch  bewiesen  hat.  dass  durch  die  Frei- 
karten Betricbshelastungcn  oder  sonstige 
Ucbdstände  nirgends  erwachsen  sind. 

Die  Thätigkeit  innerhalb  des  Vereins 
war  im  abgelaufenen  Berichtsjahre  eine 
sehr  lebhafte,  die  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  zugefallene  Arbeit  eine  un- 
erwartet grosse.  Die  in  der  letzten  Haupt- 
versammlung der  Vereinsleitung  ertlieilten 
Aufträge  sind,  soweit  sie  sich  erledigen 
Hessen,  erledigt  worden;  im  übrigen  aber 
ist , wie  Sie  aus  den  Ihnen  zugestellten 
Mittheilungen  und  Umfragen  ersehen  haben, 
eine  grosse  Anzahl  Referenten  und  Kom- 
missionen mit  der  Bearbeitung  der  in  der 
letzten  Hauptversammlung  gegebenen  Fra- 
gen und  Anregungen  beschäftigt. 

Das  Protokoll  der  letzten  Hauptver- 
sammlung ist  den  Ministerien  bezw.  Be- 
hörden der  deutschen  Einzelstaaten  zuge- 
stellt worden,  wie  auch  die  Oberpostdirek- 
tionen das  Referat  des  Herrn  Oudeudijk 
! über  „Das  Telegraphen -Wegegesetz  und 
sein«*  Wirkungen  auf  die  elektrischen  Bah- 
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nen“  erlialten  haben.  Dass  sowohl  das 
Protokoll  als  auch  das  Referat  vielseitiges 
Interesse  gefunden  haben,  geht  aus  den 
Nach  Forderungen  der  betreffenden  Druck- 
sachen abseiten  der  Regierungen  und  Post- 
behörden wie  auch  aus  den  gewechselten 
Schriftstücken  hervor. 

Wie  aus  den  Mittheilungcn  der  Vereins-  ! 
Mitglieder  hervorgeht,  hat  die  Kaiserlich 
Deutsche  Reichspost  die  Einführung  von 
sogenannten  Schmelzsicherungen,  wie  sie 
vom  Verein  in  den  letztjährigen  Ifauptver-  | 
Sammlungen  allseitig  als  nüthig  und  als  j 
einzig  wirklicher  Schutz  bezeichnet  worden,  ; 
nunmehr  zur  Durchführung  gebracht.  Auf-  | 
fallend  ist  dabei,  dass  die  Post  denjenigen 
Verwaltungen,  denen  sie  anders  lautende 
Bedingungen  auferlegte,  nunmehr  auch  die 
Kosten  dieser  nachträglichen  Schutzmass- 
regcln  einseitig  auferlegen  will,  ohne  dass 
sie  dabei  auf  die  Beibehaltung  derjenigen 
sogenannten  Schutzvorkehrungen  Verzicht 
leistet,  welche  nach  den  allseitig  gemach- 
ten Betriebserfahrungen  irgend  welchen 
schützenden  Werth  nicht  besitzen.  Wüh-  I 
rend  sonst  im  allgemeinen  derjenige,  der 
Fehler  macht,  die  Kosten  der  Beseitigung 
derselben  auf  sich  nehmen  muss,  sucht  die 
Post  derartige  Kosten  fast  allgemein  auf 
die  Bahnbetriebe  abzuwälzen.  Ob  sie  nach 
den  Gesetzen  solches  kann,  werden  die  i 
eingeleiteten  gerichtlichen  Schritte  klar-  i 
stellen  müssen. 

Wenn  wir  zunächst  mit  Freuden  kon- 
statiren  können,  dass  die  Post  hinsichtlich 
der  einzuschaltenden  Schmelzsicherungen 
den  Anschauungen  unseres  Vereins  beige-  * 
treten  ist,  so  hoffen  wir,  dass  sie  auch  hin- 
sichtlieh der  vom  Verein  wiederholt  als  1 
werthlos  bezcichnctcn  Schutzleisten,  lsolir-  ; 
flanschen  und  Isolirungcn  bei  den  Kon-  j 
taktstangeu  u.  s.  w.  sich  den  Anschauungen 
des  Vereins  ebenfalls  anschliesst. 

Dass  die  Post  zur  Begründung  ihrer 
Forderung,  neben  den  Schmelzsicherungen 
auch  die  alten  mechanischen  Schutzvor- 
richtungen aufrecht  zu  erhalten,  die  Brände 
der  grossen  Telephon-Zentralen  in  Barmen,  . 
Zürich  und  Dortmund  angeführt  hat,  muss 
auffallen,  da  in  allen  drei  Fällen  das  Ver- 
schulden bei  der  Post  lag.  In  Dortmund  j 
entstand  der  Brand,  als  bei  Gelegenheit  von 
Drahtverlegungen  ein  solcher  Draht  auf  die 
Starkstromleitung  herabfiel  und  die  Schutz- 
leiste durchschlug.  Hier  wurde  vom  Reichs- 
gericht die  Angelegenheit  an  die  Vorinstanz 
zurückgewiesen  mit  der  Aufforderung,  zu 
untersuchen,  ob  die  Post  nicht  etwa  ein 
Verschulden  dadurch  träfe,  dass  die  Ar-  i 
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beiter  derselben  es  hätten  an  der  nöthigen 
Vorsicht  beim  Drahtverlegen  fehlen  lassen, 
welche  jedem  Dachdecker  in  Bezug  auf 
das  Ilerabfallenlassen  von  Gegenständen 
obliegt.  In  Barmen  entstand  der  Brand 
der  Telephon-Zentrale  gleichfalls  bei  Draht- 
verlegung durch  die  Post.  Hier  zogen  Ar- 
beiter auf  freiem  Felde  einen  Draht,  wel- 
chen sie  mangels  einer  Leiter  u.  s.  w.  über 
den  Starkstrom  führenden  Draht  warfen 
und  ihn  so  hinüberzogen,  infolgedessen  die 
Zentrale  in  Brand  gesetzt  wurde.  In  Zü- 
rich wurde  ebenfalls  ein  Verschulden  der 
Post  durch  die  Sachverständigen  nachge- 
wiesen. In  den  bisher  entschiedenen  Fällen 
hat  die  Post  deshalb  auch  auf  Ersatz  der 
Kosten  verzichten  müssen. 

Dort,  wo  schon  Schutzleisten  waren, 
haben  sich  diese  nicht  bewährt,  und  die 
vorgekommenen  Brandschäden  bewiesen 
gerade  deren  Werthlosigkeit.  Für  die 
Bahnbetriebe  bedeutet  aber  die  Unterhal- 
tung dieser  nutzlosen  Schutzvorkehrungen 
alljährlich  erhebliche  Ausgaben,  die  zu 
tragen  die  Strassenbahnen  um  so  weniger 
geneigt  sind,  als  die  Anschauung  der  Ent- 
behrlichkeit ganz  allgemein  vertreten  ist, 
die  Schutzleisten  und  die  Schutzdrähte  aber 
andererseits  auch  im  Betriebe  viel  Unzu- 
träglichkeiten und  Betriebsschäden  herbei- 
ge führt  haben. 

Die  auf  der  letzten  Hauptversammlung 
vom  Verein  empfohlene,  vom  Postrath 
Ganter  vorgeschlagene  Erdung  der  beim 
Zerreissen  nicdcrfallcnden  Telephondrähte 
scheint  eine  ernstliche  praktische  Prüfung 
bei  den  Kaiserlichen  Oberpostdirektionen 
bisher  nicht  gefunden  zu  haben.  Der  Ver- 
ein hat  von  keiner  Seite  Nachricht,  dass 
die  Reichspost  ihren  offenbar  ablehnenden 
Standpunkt  dieser  Einrichtung  gegenüber 
verlassen  hat  oder  der  praktischen  Prüfung 
der  Frage  überhaupt  näher  getreten  ist. 

Auch  das  neue  Telegraphen- Wegegesetz 
hat  die  erhoffte  Einheitlichkeit  und  Klar- 
stellung in  den  der  Post  zustehenden  For- 
derungen bezüglich  der  Schutzmittel  gegen 
Störungen  und  Gefährdungen  ihres  Be- 
triebes durch  die  mit  Starkstrom  arbeiten- 
den Bahnbetriebe  in  der  Praxis  nicht  ge- 
bracht. Einzelne  Kleinbahnprojekte,  die 
infolge  der  hohen  Forderungen  der  Post 
für  Verlegungen  von  Telegraphenleitungen 
u.  s.  w.  nicht  zur  Ausführung  kommen 
konnten,  können  nach  dem  neuen  Gesetz 
abseiten  der  in  Betracht  kommenden  Kom- 
munen, die  von  diesen  Postanforderungen 
befreit  sind,  zwar  zur  Ausführung  kommen, 
den  Privaten  aber  ist  die  Anlage  solcher 
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bahnen  nach  wie  vor  durch  die  Postforde- 
rung erschwert  bezw.  unmöglich  gemacht. 
Der  Reichstag  hat  zwar  reichliche  Mittel 
zur  Einführung  metallischer  Rückleitungen 
für  die  bestehenden  Telephonanlagen  be- 
willigt, nach  den  Mittheilungen  derVereins- 
mitglieder  muss  aber  angenommen  werden, 
dass  überall,  wo  Bahnanlagen  in  Krage 
kommen,  diese  als  allgemein  nothwendig 
erkannte  Verbesserung  und  Sicherstellung 
der  Telephonanlagen  nach  wie  vor  auf 
Kosten  der  Bahnanlagen  zu  erfolgen  hat. 
Wenn  diese  Postforderung  schon  für  be- 
stehende und  gewinnbringende  Bahn- 
betriebe eine  schwere  Belastung  bedeutet, 
so  bedingt  sie  in  vielen  Füllen,  wo  es  sich 
um  die  Aufschliessung  oder  Unterstützung 
schwächer  bevölkerter  Gegenden  durch 
Kleinbahnanlagen  handelt,  die  Unmöglich- 
keit solcher  Anlagen. 

Mit  Schreiben  vom  28./10.  1899  theilte 
der  Elektrotechnische  Verein  mit,  „dass 
sein  technischer  Ausschuss  beschlossen 
habe,  eine  Kommission  einzusetzen  zur 
Prüfung  der  Frage,  ob  bei  der  hier  zu 
Bande  üblichen  Ausführung  der  elektrischen 
Bahnen  Beschädigungen  benachbarter  Gas- 
und  Wasserleitungen,  sowie  von  Armirun- 
gen  von  Erdkabeln  durch  den  Rückstrom 
der  Bahnen  infolge  elektrolytischer  Zer- 
setzung nachgewiesen  sind“. 

Zunächst  solle  hierüber  durch  Umfrage 
bei  den  Betheiligten  nach  Möglichkeit  Klar- 
heit geschaffen  werden.  Ergebe  sich  hier- 
bei, dass  obige  Frage  bejaht  werden  muss, 
so  würde  eine  Prüfung  gewünscht,  um 
Mittel  und  Wege  zu  finden,  in  welcher 
Weise  dieser  Gefahr  begegnet  werden 
kann. 

Diese  Untersuchungen  sollten  sich  u.  a. 
auf  die  höchste  in  den  Schienen  zulässige 
Spannung  gegen  Erde  und  auf  die  höchste 
zulässige  Stromstärke  bezw.  Stromdichte 
in  der  Erde  zu  beziehen  haben. 

Es  wäre  zu  prüfen,  welche  Mittel  und 
Verfahren  praktisch  geeignet  scheinen,  den 
Zustand  der  Anlagen  fortlaufend  zu  prüfen, 
und  in  welchen  Fällen  weitere  Einrichtun- 
gen zur  Verminderung  des  Erdstroms  an- 
gezeigt erscheinen. 

Der  technische  Ausschuss  des  elektro- 
technischen Vereins  würde  besonderen 
Werth  darauf  legen,  wenn  der  Verein 
Deutscher  Strassenbahn*  und  Kleinbahn- 
Verwaltungeu  sich  an  dieser  Untersuchung 
betheiligen  würde,  indem  er  seine  Kräfte 
bei  der  IlerbeischafTung  des  erforderlichen 
Materials  leiht. 

Obgleich  der  vorgeschlagene  Frage- 


bogen Vieles  enthielt,  was  den  wenigsten 
Verwaltungen  bekannt  sein  konnte,  haben 
wir  doch  nicht  gezögert,  die  möglichst  aus- 
führliche Beantwortung  desselben  unseren 
Mitgliedern  zu  empfehlen.  Wir  sind  der 
Ansicht,  dass  eine  Klärung  der  Verhältnisse 
unter  allen  Umständen  in  mehr  oder  weni- 
ger näherer  Zeit  erfolgen  muss,  falls  nicht 
durch  uns  selbst,  dann  durch  die  Regie- 
rung. Es  kann  nur  von  Nutzen  für  die 
Mitglieder  sein,  wenn  der  Verein  selbst 
mit  derartigen  Untersuchungen  vorgeht, 
resp.  sich  an  deren  Ausführung  in  erster 
Reihe  betheiligt,  weil  nur  so  der  Verein  in 
der  Lage  ist,  bei  Vorschlägen  über  Abhilfe 
von  Missständen  und  bei  Erlass  diesbezüg- 
licher Gesetze  einen  dem  Umfange  seiner 
Interessen  entsprechenden  Einfluss  sich  zu 
erhalten. 

Unsere  weitere  Mitarbeit  haben  wir 
gern  zugesagt,  wenn  wir  in  der  Kommission 
des  Elektrotechnischen  Vereins,  wie  sich 
auch  bei  der  Kommission  für  Mittelspan- 
nungsanlagen  als  erforderlich  erwiesen  hat, 
den  wuchtigen  von  uns  vertretenen  Inter- 
essen entsprechend  vertreten  sein  könnten. 

Die  darauf  vom  Verein  genannten 
Herren  Gunderloch-Elberfeld,  Poetz-IIam 
bürg  und  Oudendijk-Köln  wurden  in  die 
Kommission  gewählt. 

Uebcr  das  Resultat  des  Fragebogens 
ist  bis  jetzt  noch  nichts  verlautet. 

Ueber  die  Arbeiten  der  Sicherheits- 
kommission für  elektrische  Mittelspannungs- 
anlagen wird  Ihnen  Herr  Direktor  Gonder- 
loeh  Bericht  erstatten. 

Die  Kommission  besteht  aus  den  Herren 
Gunderloch  - Elberfeld,  Oudendijk  - Köln, 
Grotewold  - Hannover,  Heinzerling  - Berlin 
und  Poetz-Hamburg. 

Die  Arbeit  der  Kommission  ist  sehr 
umfangreich,  und.  da  die  Beschlüsse  der 
Kommission  bei  den  vom  Reich  zu  er- 
wartenden Vorschriften  sicher  als  Grund- 
lage dienen  werden,  für  alle  elektrischen 
Bahnen  hoch  bedeutsam.  Bis  heute  hat  sie 
dreimal  getagt.  Die  Kommission  hat  einen 
besonderen  .Unterausschuss  ernannt,  wel 
eher  die  Frage  der  Erdung  der  elektrischen 
Apparate  der  Strassenbahnwagen  besonders 
prüfen  soll. 

Auf  mehrfachen  Wunsch  haben  wir 
durch  Rundfrage  (No.  89)  um  Angaben  er- 
sucht, ob  und  in  welchem  Umfange  auf 
den  der  Personenbeförderung  dienenden 
Wagen  der  Vereinsverwaltungen  das 
Rauchen  gestattet  ist.  — 65  Verwaltungen 
beantworteten  den  Fragebogen,  und  ergiebt 
die  Beantwortung,  dass  bei 
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9 Verwaltungen  das  Rauchen  in  ge- 
schlossenen (bezw.  offenen)  Anhänge- 
wagen behördlich  gestattet  ist, 

8 Verwaltungen  in  besonderen  Rauch- 
abtheilen geraucht  werden  darf  und 
dass  bei 

31  Verwaltungen  das  Rauchen  im  Innern 
der  Wagen  (auch  in  einzelnen  Ab- 
theilungen derselben)  nicht  erlaubt  ist. 
1 Verwaltung  sieht  aus  besonderen  Grün- 
den freiwillig  davon  ab,  die  Anhänge- 
wagen als  Rauchwagen  zu  benutzen. 

1 Bahnverwaltung  ist  grundsätzlich 
gegen  die  Raucherlaubniss,  weil  sie 
eine  Belästigung  vieler  Fahrgäste  und 
eine  Verunreinigung  der  Wagen  darin 
erblickt,  und  bei 

1 Verwaltung  ist  behördlich  auch  das 
Rauchen  auf  den  Vorderperrons  der 
Anhängewagen  verboten. 

5 Verwaltungen  hatten  nebenbahnähn- 
lichen  Betrieb,  tlicils  mit  besonderen 
Rauchabtlieilen,  uiid 

8 Verwaltungen,  welche  Plcrdehetrieb 
haben,  waren  der  Frage  bisher  nicht 
näher  getreten. 

Es  ergiebt  sich  hieraus,  dass  bei  den 
meisten  Gesellschaften  das  Rauchen  nur 
auf  den  Perrons  gestattet  ist,  dass  dagegen 
die  Einstellung  besonderer  Rauchwagen 
wie  auch  die  Einrichtung  besonderer  Rauch- 
abtheile nur  bei  wenigen  Gesellschaften  er- 
folgt ist. 

Wiederholt  haben  Vereinsmitglieder 
sich  der  Vermittlung  des  Vereins  bedient, 
um  die  anderwärts  bestehenden  Auflagen 
bei  Gleisanschlüssen  an  preussische 
Staats  bahnen  zu  erfahren,  weil  sie  dje 
ihnen  selbst  auferlegten  Bedingungen  als 
zu  schwer  empfanden.  Die  bei  den  Mit- 
gliedern dieserhalb  gehaltenen  Rundfragen 
haben  überall  dieselbe  Antwort  gezeitigt: 
„Die  bei  Anträgen  auf  Gleisanschlüsse 
an  preussische  Staatsbahnen  und  Zu- 
lassung von  Güterbetrieb  gemachten  Be- 
dingungen sind  meistens  derartig,  dass 
eine  selbst  bescheidene  Rentabilität  der 
Anlagen  nur  in  wenigen  Fällen  zu  er- 
hoffen ist.* 

Eine  Verwaltung  theiltc  mit,  dass  sic 
auf  ihr  Gesuch  auf  Zugestehung  direkter 
Tarife  oder  Erlass  eines  Theils  der  Ab- 
fertigungsgebühr den  Bescheid  erhalten 
habe, 

„dass  der  Antrag  abzuweisen  sei,  weil 
ein  derartiges  öffentliches  Interesse,  wel- 
ches die  Staatsbahn  veranlassen  könne, 
auf  einen  Theil  ihrer  Einnahmen  zu 
Gunsten  der  Bahn  zu  verzichten,  selbst 


dann  noch  nicht  zu  erblicken  wäre,  wenn 
die  Bahn  wegen  fortgesetzter  Minder- 
einnahme den  Betrieb  einstellen  müsste, 
da  ja  für  die  Produzenten  und  Empfän- 
ger noch  immer  Gelegenheit  vorhanden 
sei,  ihre  Massengüter  nach  wie  vor  per 
Landfracht  zur  nächsten  Eisenbahnstation 
zu  befördern.“ 

Unwillkürlich  erinnert  man  sich  bei 
diesem  Bescheide  der  Zeit  des  Entstehens 
der  ersten  Eisenbahnen.  Hätten  damals 
die  Frachtfuhrleute  darüber  zu  bestimmen 
gehabt,  ob  eine  Eisenbahn  angelegt  werden 
dürfe  oder  nicht,  so  würde  wohl  noch  heute 
die  gesummte  Güterbeförderung  „per  Land- 
fracht“ erfolgen  müssen. 

Nach  den  bei  Einführung  des  Klein- 
bahngesetzes von  massgebender  Stelle  ge- 
gebenen Ausführungen  sind  die  Kleinbahnen 
berufen  und  erforderlich, 

„zur  Erleichterung  des  Personen-  und 
Güterverkehrs  in  Gegenden,  welchen  die 
Staatsbahn  wegen  voraussichtlich  zu  ge- 
ringer Rentabilität  keinen  Anschluss  an 
das  Staatsbahnnetz  durch  Anlage  einer 
Vollbahn  geben  zu  können  glaubt.“ 

Aus  diesen  Ausführungen  und  aus  den 
alljährlich  im  preussischen  Budget  ausge- 
setzten Summen  zur  Beihilfe  für  die  Er- 
richtung neuer  Kleinbahnen  geht  unfraglich 
hervor,  dass  die  Kleinbahnen  im  allgemei- 
nen Landinteresse  als  eine  Ergänzung  «1er 
Vollbahnen  angesehen  werden  sollen,  weil 
deren Nothwendigkeit  staatsseitig  anerkannt 
worden  ist.  Es  geht  aber  auch  hieraus 
hervor,  dass  die  Kleinbahnen  den  Staats- 
bahnen, welche  mindestens  in  Preusscn  das 
Monopol  auf  Errichtung  von  Vollbahnen 
besitzen,  grössere  Opfer  fernhalten  sollen, 
indem  sie  bestimmt  sind,  «1er  Staatsbahn 
die  Errichtung  verlustbringender  Anschluss- 
Vollbahnen  zu  ersparen. 

Hiermit  ist  das  Verhalten  der  Staats- 
bahnvcrwaltungen,  welche  nach  den  einge- 
gangenen Mittheilungen  last  überall  ledig- 
lich ihr  eigenes  finanzielles  Interesse  bei 
Aufstellung  der  Be«lingungen  von  Gleis- 
anschlüssen und  Güterbeförderung  beob- 
achten, nicht  in  Einklang  zu  bringen. 

Nach  Erlass  des  Kleinbahngesetzes  und 
nach  Einführung  der  elektrischen  Betriebs- 
kraft  sind  mit  Hilfe  des  Privatkapitals 
Kleinbahnen  in  grosser  Zahl  und  Ausdeh- 
■ nung  entstanden,  um!  vielen  Gegenden  ist 
j der  S«*gen  dieser  neuen  Verkehrsmittel  zu 
Theil  geworden.  Nicht  überall  ist  die  An- 
lage auf  Grund  vorhergegangener  sorg- 
fältiger Prüfung  ihrer  Lebensfähigkeit  er- 
folgt, und  der  von  besonnenen  Fachmännern 
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längst  befürchtete  Rückschlag  steht  offen- 
kundig unmittelbar  bevor.  Schon  heute 
muss  eine  grosse  Zahl  von  Kleinbahnen 
als  nothleidend  bezeichnet  werden,  und  mit 
jedem  Jahre  steht  die  Vermehrung  der 
Zahl  der  nothleidenden  Betriebe  zu  er- 
warten. Das  Privatkapital,  das  zur  Zeit 
der  üppigen  Kleinbahn-Gründungen  in  so 
reichem  Masse  zur  Verfügung  stand,  und 
die  Unternehmungsgesellschaften,  weiche 
ohne  eingehende  Prüfung  nur  zu  geneigt 
waren,  alle  möglichen  Kleinbahnen  auszu- 
führen, sind  durch  schlechte  Betriebs- 
resultate vorsichtig  geworden,  und  es  ist 
die  Zeit  sicher  nicht  fern,  wo  für  Errich- 
tung und  Erhaltung  von  Kleinbahnen  im 
ländlichen  Verkehr  der  Geldmarkt  ver- 
schlossen ist,  wenn  nicht  der  Staat  selber 
dazu  beiträgt,  dass  den  Kleinbahnen,  welche 
im  Güterverkehr  ihren  Haupterwerb  suchen 
müssen,  mehr  als  bisher  Erleichterungen 
gewährt  werden. 

Soll  den  Staatsbahnen  di«!  Herstellung 
unrentabler  Anschlüsse  erspart  werden, 
sollen  sie  nicht  selbst  die  Zubussen  un- 
rentabler Betriebe  auf  sich  nehmen,  so 
müssen  sie  mindestens  im  Sinne  des  Klcin- 
balmgesetzes  und  im  Interesse  der  aufzu- 
schliesscnden  Landesthcile  jede  irgend 
mögliche  Erleichterung  im  Anschluss-  und 
Uebergangsverkehr  gewähren.  Der  Stand- 
punkt, dass  es  gleichgültig  sei,  ob  eine  an- 
schliessende Kleinbahn  infolge  harter  Be- 
dingungen ihren  Betrieb  einstellen  muss 
«»der  nicht,  ist  kein  weitsichtiger;  denn 
wenn  sich  diese  Ansicht  — wie  nach  «len 
erhaltenen  Mittlieilungen  leider  angenom- 
men werden  muss  — allgemein  geltend 
macht,  wird  sich  solches  zum  Schaden  des 
Staates  bald  rächen. 

Eine  fernere,  für  sämmtliche  Verwal- 
tungen in  «1er  Gegenwart  besonders  wich- 
tig«* Frage  hat  auch  denVerein  beschäftigt. 
Es  ist  dies  die  Lohn-  und  Arbeitsfrag«'  der 
Angestellten.  Die  bei  mehreren  grösseren 
Verwaltungen  stattgehabte  Lohnbewegung 
des  Betriebspersonals  blieb  nicht  im  Rah- 
men einer  gewöhnlichen  Lohn  frage,  son- 
dern bewegte  sich  weit  mehr  in  der  Richtung 
sozialdemokratischer  Bestrebungen  und 
bildete  sich,  geführt  und  angeregt  von 
sozialdemokratischen  Agitatoren  und  Füh- 
rern. zur  reinen  Machtfrage  aus,  indem  die 
Arbeitnehmer  den  Arbeitgebern  «las  Be- 
stimmungsrecht nehmen  und  sich  selber 
bezw.  ihivn  selbstgewählten  Vertretern 
übertragen  wollten.  Lässt  man  «lies«*  über- 
all zurückgewiesenen  politischen  Bestre- 
bungen unbeachtet,  so  ist  doch  zu  kousta- 


r tiren,  dass  in  sehr  umfangreichem  Masse 
das  Verlangen  der  Angestellten  nach  Lohn- 
vermehrung und  Arbeitsverminderung  zum 
Ausdruck  gekommen  ist.  Dass  die  Lohn- 
j bewegung  nicht  aus  den  Reiben  der  Ange- 
i stellten  hervorgegangen,  sondern  von  sozial- 
i demokratischer  Seite  aus  politischen  Grün- 
den in  dieselbe  hineingetragen  ist.  zeigt 
| der  ganze  Verlauf  der  Bewegung  in  un- 
zweidcutiger  Form. 

Diesen  politischen  Bestrebungen  müssen 
' alle  Verwaltungen  einmüthig  widersprechen 
und,  wenn  nöthig,  mit  ganzer  Schärfe  ent- 
gegentreten. Die  zur  Aufrechterhaltung 
der  Disziplin  und  Ordnung  nothwendige 
Strafgewalt,  die  Bestimmung  über  Arbeits- 
eintheilung  und  über  die  Befugnisse  des 
Aufsichtspersonals  sowie  über  Anstellung 
und  Entlassung  des  Personals  muss  unter 
all«*n  Umständen  uneingeschränkt  den  Bahn- 
! Verwaltungen  als  d»*n  Arbeitgebern  ver- 
bleiben. In  diesem  Sinne  haben  wir  auch 
j stets  «len  Verwaltungen,  welche  während 
der  Zeit  «ler  Lohnbewegungen  sich  an  uns 
wandten,  geantwortet,  und  soweit  uns  be- 
kannt geworden,  ist  auch  dieser  Stand- 
punkt bei  allen  Verwaltungen  mit  Erfolg 
behauptet  worden. 

Das  an  uns  ergangene  Ersuchen  des 
Vereins  für  Sozialpolitik,  ihn  bei  Aufstel- 
! lung  einer  Statistik  über  Arbeits-  und  Lohn- 
verhältnisse der  Bahnangestellten  zu  unter- 
stützen, haben  wir  bereitwilligst  erfüllt  und 
unsere  Mitglieder  nm  Ausfüllung  der  vom 
vorgenannten  Verein  versandten  Frage- 
bogen ersucht.  Vorsitzender  «les  Vereins 
für  Sozialpolitik  ist  ll«'rr  Staatsminister  a.  D. 
Freiherr  von  Berlepsch.  Die  Erhebungen 
erstreckten  sich  auf  die  Städte  Berlin,  Köln, 
Posen.  Hamburg.  Dresden,  Breslau,  Mün- 
chen nn«l  Frankfurt  a.  M.  Für  die  einzel- 
nen Städte  sind  Referenten  ernannt  worden, 
denen  die  Art  und  Weise  der  Einholung 
; des  Materials  überlassen  ist.  Bedingung 
war  nur,  «lass  das  Material  vollständig  und 
zuverlässig  und  bis  zum  1.  Oktober  er.  ab- 
zuliefern ist.  Wir  werden  also  in  einiger 
! Zeit  den  Bericht  des  Vereins  für  Sozial- 
politik zu  erwarten  haben. 

Um  unseren  Mitgliedern  bei  Errichtung 
neuer  «»der  Umgestaltung  bestehender  Be- 
triebskrankenkassen Auskunft  uml  Material 
geben  zu  können,  haben  wir  die  Statuten 
der  bestehenden  Bahn  - Betriebskranken- 
kassen eingefordert,  und  stehen  solche  ge- 
gebenen Falles  den  Mitgliedern  zur  Ver- 
fügung. 

Unterm  12.  März  er.  haben  wir,  wie  Sie 
aus  unserem  Vereinsorgan  ersehen  haben, 
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eine  von  Herrn  Professor  l)r.  Ifilse  ver- 
fasste Petition  an  den  Hundesrath  und 
Reichstag  gerichtet,  in  der  wir  baten,  zu 
§ 98  des  Entwurfs  für  ein  gewerbliches 
Unfallversicherungsgcsetz  beschli essen  zu  j 
wollen 

I.  einen  Zusatz  entweder  in  der  Fassung: 

Der  Haftpflichtschuldner  aus  Gesetz 
vom  7.  Juni  1871,  § 1,  darf  sich  vor. 
der  Ersatzverbindlichkeit  durch  den 
Einwand  befreien,  dass  der  Unfall 
durch  eine  im  versicherungspflichtigen 
Betriebe  des  Genossenschaftsmitglie- 
des vorgekommene  Verschuldung  ver- 
anlasst ist. 

oder  in  der  Fassung: 

Hat  bei  der  Entstehung  des  Unfalls  I 
ein  Verschulden  im  versicherungs- 
pflichtigen Betriebe  mitgewirkt,  so 
hängt  die  Verpflichtung  zum  Ersatz 
davon  ab,  in  wie  weit  der  Schaden 
vorwiegend  von  dem  einen  oder  dem 
anderen  Theile  verursacht  worden  ist, 

II.  umgekehrt  dem  aus  dem  Kreise  der 
Berufsgenossenschaften  angekündig- 
ten Anträge,  „dass  den  Haftpflicht- 
schuldnern die  Befriedigung  der  Haft-  ! 
pflichtgliiubiger  versagt  werde,  bevor  ! 
feststeht,  dass  berufsgenossenschaft- 
liche Fürsorgeleistungen  nicht  noth- 
wendig  geworden  sind“,  die  ver- 
fassungsgemässe  Zustimmung  zu  ver- 
sagen. 

Unser  Gesuch,  dem  eine  ausführliche 
Begründung  beigegeben  war,  hat  einen  für 
uns  günstigen  Erfolg  nicht  gehabt,  da  nach 
Erklärung  des  Regierungsvertreters  die  in 
Frage  stehende  Bestimmung  sich  nach  den 
Vorschriften  des  Bürgerlichen  Gesetzbuches 
regele. 

Der  Verband  deutscher  Lohnfuhruntcr-  | 
nohmer  beabsichtigt  — wie  wir  seinem  Or-  I 
gan  „Der  Fuhrhalter“  entnehmen  — dem 
Reichstage  in  seiner  Herbstsession  eine 
Petition  zu  unterbreiten,  in  der  ersucht  wird, 
„Eine  hohe  Bundesregierung  veranlassen  ! 
zu  wollen,  dass  der  Erlass  eines  Reichs- 
gesetzes,  durch  welches  die  Betriebs- 
unternehmer von  Strasscnbahnen  für  alle  j 
zufälligen  Sachschäden  haftbar  erklärt 
werden,  baldigst  in  die  Wege  geleitet  I 
wird.“ 

Der  genannte  Verband  scheint  dabei 
zu  übersehen,  dass  etwa  y/,„  aller  Sach- 
Schäden,  die  durch  Karambolage  zwischen  i 
Strassenbahn wagen  und  Fuhrwerken  statt- 
finden, durch  mehr  oder  minder  grosses  : 
Verschulden  der  Fuhrwerkskutscher  herbei- 
geführt werden.  Wir  sind  in  der  glück-  < 


liehen  Lage,  hierfür  sehr  schnell  ein  um- 
fangreiches Beweismaterial  beibringen  zu 
können.  Dass  das  Bürgerliche  Gesetzbuch 
auch  den  Fuhrherm,  wenn  er  nicht  zugleich 
Führer  des  Wagens  gewesen,  ebenfalls  für 
Schäden,  die  sein  Kutscher  an  Strassen- 
bahnwagen,  anderem  Fuhrwerk  oder  Sachen 
verursacht  hat,  nicht  verantwortlich  macht, 
dass  also  Strassenbahn-Unternehmer  und 
Fuhrwerksbesitzer  vor  dem  Gesetze  gleich 
behandelt  werden,  scheint  auch  nicht  ge- 
nügend beachtet  zu  werden.  Ganz  ausser 
Acht  aber  lassen  die  Fuhrherren.  wie  sehr 
nicht  nur  seitens  der  Strassenbahngescll- 
schaften,  sondern  auch  seitens  der  Behör- 
den auf  gute  Ausbildung  der  Strassenbahn- 
führer  geachtet  wird,  und  wie  wenig  die 
Fuhrherren  in  dieser  Richtung  für  gute 
Kutscherausbildung  tliun.  Wenn  schon  die 
Ausbildung  und  Befähigung  der  Kutscher 
der  Personenfuhrwerke  (Droschken  u.  s.  w.) 
vieles  zu  wünschen  übrig  lässt,  so  sind  in 
dieser  Richtung  die  Zustände  beim  Fracht- 
fuhrwesen meist  völlig  traurige.  Daher 
auch  die  vielen  Zusämmenstösse  zwischen 
Bahnwagen  und  Lastfuhrwerken,  die  in 
den  meisten  Fällen  nachweislich  auf  die 
Unfähigkeit  und  Frivolität  dieser  Kutscher 
zurückzuführen  sind.  Fragt  man.  welche 
Sicherheitsvorkehrungen  (Bremsen  u.  s.  w.) 
haben  die  Fuhrwerksbesitzer  bisher  an 
ihren  Fuhrwerken  angebracht,  um  bei  dem 
gesteigerten  Verkehr  Menschen  und  andere 
Fuhrwerke  nach  Möglichkeit  vor  Schaden 
zu  bewahren,  so  muss  die  Antwort  lauten: 
„gar  keine!“  Seit  Menschengedenken  sind 
die  Fuhrwerke  in  dieser  Richtung  unver- 
ändert, und  so  darf  es  nicht  überraschen, 
dass  mit  der  Zunahme  des  Verkehrs  die 
Zusämmenstösse  progressiv  steigen.  Dass 
das  unbillige  und  ungerechte  Verlangen 
des  Verbandes  deutscher  Lohnfuhrunter- 
nehmer beim  Reichstage  Beachtung  findet, 
ist  nicht  anzunehmen.  Wir  werden  aber 
die  genannten  Bestrebungen  nicht  ausser 
Acht  lassen  und  das  Erforderliche  vor- 
bereiten. 

Mit  Einführung  des  Bürgerlichen  Ge- 
setzbuches hat  bezüglich  der  Behandlung 
der  Fundsachen  ein  gegenüber  früher  ge- 
ändertes Verfahren  Platz  gefunden.  Wie 
aus  den  Anfragen  mehrerer  Mitglieder  sich 
ergab,  herrscht  bei  vielen  Betrieben  Un- 
klarheit darüber,  wie  die  Fundsachen  der 
Balm  fernerhin  zu  behandeln  seien,  zumal 
die  Ausführungsbestimmungen,  soweit  sie 
in  den  einzelnen  Bundesstaaten  überhaupt 
erlassen  waren,  keine  erschöpfende  Auf- 
klärung gaben.  Wir  wandten  uns  mit 
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fMKUietl.  de*  Verein* 
Deutscher  Straseenh. 


Schreiben  vom  19.  Februar  1900  an  das 
Königl.  preussische  Ministerium  des  Innern 
und  erhielten  unterm  24.  dess.  Mts.  die  Ant- 
wort, dass  für  Proussen  die  laut  § 982  des 
Bürgerlichen  Gesetzbuches  vorgesehene 
Vorschrift  in  dem  von  sümmtlichen  Ressort- 
ministern vollzogenen  gemeinschaftlichen 
Erlass  vom  18.  November  1899,  der  im 
Ministerialblatt  für  die  gesummte  innere 
Verwaltung  (1900,  Stück  1,  S.  2)  abgedruckt 
ist,  massgebend  sei.  Auch  in  den  übrigen 
Bundesstaaten  sind,  soweit  uns  bekannt 
geworden,  den  prcussischen  Ausführungs- 
bestimmungen gleichlautende  bezw.  ähn- 
liche Vorschriften  erlassen  worden. 

Nach  dem  oben  genannten  Erlass  vom 
18.  November  1899  haben  die  nach  den 
§§  980,  981  und  983  des  Bürgerlichen  Ge- 
setzbuches von  Verkehrsanstalten  zu  er- 
lassenden Bekanntmachungen  durch  Aus- 
hang an  der  Amtsstelle  oder,  wenn  eine 
andere  Stelle  bestimmt  ist,  durch  Aus- 
hang an  dieser  Stelle  zu  erfolgen.  — Herr 
Direktor  ROtelmann  - Darmstadt,  der  das 
Referat  in  dieser  Angelegenheit  freuhdlichst 
übernommen  hat,  wird,  wenn  gewünscht, 
gern  von  den  einzelnen  Verwaltungen  Be- 
richt entgegennehmen,  falls  eine  weitere 
Klarstellung  wegen  Erfüllung  der  Gesetzes- 
vorschriften sich  als  nothwendig  erweisen 
sollte. 

Bezüglich  der  in  letzter  Hauptversamm- 
lung vorläufig  geschlossenen  Bearbeitung 
der  angeregten  gemeinsamen  Pensionskasse 
hat  Herr  Direktor  Wolf!'  auf  Wunsch  des 
Vereins  cs  übernommen,  mit  der  Pensions- 
kasse für  Beamte  deutscher  Privateisen- 
bahnen wegen  Statutenänderung  dieser 
Kasse,  welche  den  Beitritt  der  auf  Zeit  kon- 
zessionirten  Kleinbahnen  erleichtert,  weiter 
zu  verhandeln.  Referent  zeigte  uns  an, 
dass  das  Kuratorium  genannter  Pensions- 
kasse in  seiner  Sitzung  vom  26.  Mai  d.  J. 
beschlossen  habe,  von  einer  Statutenände- 
rung zu  Gunsten  der  Strassonbahnen  vor 
der  Hand  abzusehen. 

In  der  letzten  Hauptversammlung  wurde 
berichtet,  dass  wir,  „um  eine  gleichmässige 
Grundlage  für  Stärkebezeichnung  der  Mo- 
toren festzustellen“,  beschäftigt  seien,  die 
zu  diesem  Zweck  erforderlichen  Unterlagen 
uns  zu  verschaffen.  Wir  haben  uns  zu- 
nächst an  die  Elektrizitäts-Gesellschaften 
gewandt  und  ausnahmslos  die  Zusage  er- 
halten, dass  sie  bereit  sind,  einer  Kom- 
mission des  Vereins  die  erforderlichen  An- 
gaben zu  machen  und  ihre  Motoren  zu  einer 
etwa  verlangt  werdenden  Prüfung  zur  Ver- 
fügung zu  stellen.  Inzwischen  hat  der 


Internationale  Permanente  Strassenbahn- 
Verein  denselben  Gegenstand  zur  Be- 
sprechung auf  die  Tagesordnung  seiner 
diesjährigen  Hauptversammlung  gesetzt, 
und  haben  wir,  da  die  Aufstellung  dieser 
Normen  internationales  Interesse  hat,  ge- 
glaubt, das  Resultat  dieser  Besprechung 
und  die  Beschlüsse  des  Internationalen 
Strassenbahnvereins  abwarten  zu  sollen. 

Die  umfangreichen  Arbeiten  des  Ver- 
eins haben  naturgemäss  auch  die  Ausgaben 
erheblich  gesteigert,  und  sind  einzelne  An- 
sätze des  Haushaltungsplanes  um  ein  Ge- 
ringes überschritten.  An  Kosten  der  Kom- 
missionen sind  vorläufig  nur  142  M veraus- 
gabt, es  sind  der  Ausgabe  noch  400  M hin- 
zuzurechnen, da  die  Kommissionen  ihre 
Ausgaben  zum  Thcil  erst  in  1900  liqui- 
dirten.  Der  Jahresüberschuss  betrug  mit- 
hin 1674,28  M.  Für  1900  ist  ein  Ueber- 
schuss  nicht  zu  erwarten,  da  namentlich 
die  Druckkosten  sehr  erheblich  gestiegen 
sind.  Der  Haushaltungsplan  für  1901  zeigt 
einen  Fehlbetrag  von  650  M,  der  aus  den 
früheren  lleberschüssen  zu  decken  ist.  Der 
früher  nur  aushilfsweise  beschäftigte  Ililfs- 
schreiber  ist  schon  seit  längerer  Zeit  aus- 
schliesslich für  den  Verein  thätig,  und  muss 
daher  sein  ganzes  Gehalt  eingestellt 
werden.  Wir  müssen  auch  schon  jetzt 
darauf  hinweisen,  dass  der  Beitrag  zum 
Gehalt  des  Sekretärs  nicht  mehr  ausreicht, 
da  derselbe  nicht  zur  Hälfte,  sondern  in 
sehr  erheblich  höherem  Masse  für  den 
Verein  beansprucht  ist. 

Der  Verein  hatte  am  31.  Dezember  1899 
nach  Abschluss  der  Kasse  ein  Vermögen 
von  12  383,74  M.  Von  dieser  Summe  sind 
zur  Zeit  10000  M zinstragend  belegt.  Die 
Abrechnung  für  1899  ist  der  Wiesbadener 
Strasscnbahn  zur  Prüfung  überwiesen,  und 
wird  Ihnen  über  den  Prüfungsbefund  Be- 
richt erstattet  werden. 

Mit  Freuden  können  wir  heute  wiederum 
einer  ganzen  Reihe  von  Kollegen  für  ihre 
fleissigc  Mitarbeit  Dank  sagen.  TVir  thun 
das  aus  vollem  Herzen;  denn  die  Aufgaben, 
die  den  Herren  Referenten  und  Kom- 
missionsmitgliedern  gestellt  waren,  waren 
meist  recht  mühevolle  und  nicht  immer  er 
treuliche.  Im  Interesse  des  Vereins,  im 
Interesse  des  gesummten  deutschen  Klein- 
bahnwesens  wollen  wir  hoffen,  dass  wir 
jederzeit  in  den  Reihen  der  Kollegen  gleich 
fleissigc  Mitarbeiter  finden. 
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o.  K^bahn-Vwwftltj  Jahresbericht  über  das  Vercinsjahr  1899/1900. 

Verein  Deutseher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 


Abrechnung  für  das  Kalenderjahr  1899. 


Einnahmen: 

M 

» 

Ausgaben : 

M 

An  Saldo  am  1.  Januar 

10  709,16 

Per  Sekretariat: 

„ Einnahmen  aus  Mitglieder- 
beiträgen: 

51  A 50  ...  . 2500  M, 

24  A 150  . . . . 3600  „ , 

5 A 300  . . . . 1500  „ , 

2 A 25  ...  . 50  „ 

1 

7 700,o« 

a)  Beitrag  zum  Ge- 
halt des  Sekretttrs  2000,—  M, 

b)  Schreibhilfe  . . 500,— 

c)  Drucksachen,  Pa- 
pier und  Schreib- 
materialien . . . 849,7»  „, 

d)  Zeitschriften  und 

Zeitungen  . . . 72,6«  „, 

e)  Porti  und  Bestell- 
geld   801,  m „ , 

f)  diverses  ....  119,05  „ 

(Soll-Betrag  8600  M,  Rest  in 
1900  eingegangen) 

* Conto  pro  Diverse: 

Nachforderung  von  Druck- 
sachen   

„ Zinsen  

1 

41,55 

270,ou 

3 842,  vi 

n Litterarischc  Kommis- 

sion: 

1 

i 

a)  Schreibhilfeu.s.w.  1400, — M, 

b)  diverse  Auslagen  93,65  „ 

1 493,65 

* General  - Versammlung 

Elberfeld-Barmen  .... 

868, *o 

„ Kommissionen: 

Sitzung  betr.  Pensionskasse  . 
,,  Saldo 

142,oo 
12  883,7« 

18  721,oi 

18  721,oi 

Voranschlag  für  das  Jahr  1901. 


M 

M 

Einnahmen: 

1 

Ausgaben: 

An  Einnahmen  aus  Mitglicderbei- 

| 

Per  Sekretariat: 

trägen 

9 500 

, a)  Beitrag  zum  Ge- 

„ 4°/n  Zinsen  von  10000  M . . . 

400 

halt  des  Sekretärs  2000  M, 

, Drucksachen 

100 

b)  Schreibhilfe  . . . 1800  „ , 

. Aus  Ueber8chüsscu  früherer 

1 

c)  Drucksachen,  Pa- 

Jahre  

750 

pier  und  Schreib- 
materialien . . . 2000  „ , 

d)  Zeitschriften  und 

Zeitungen  ....  150  „ , 

c)  Porti  und  Bestell- 
geld   500  „, 

f)  diverses  ....  200  „ 

6 650 

„ Litterarischc  Kommis- 

s i o n : 

a)  Schroibhilfe  . . 1600  M, 

b)  Porti  u.  s.  w.  . . 100  „ 

1700 

„ General-Versammlung.  . 

900 

■ 

„ Kommissionen 

„ Rechtliche  Augolcgcn- 

1 000 

h ci ten 

500 

10  760 

10  750 
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II.  Abhandlungen. 

Die  Unfälle  auf  deutschen  Strassenhahnen 
im  Jahre  1899. 

(Bearbeitet  für  die  VI.  Hauptversammlung  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen am  6.  September  1900  zu 
Wiesbaden  vom  Sekretär  des  Vereins.) 

Zur  Fortsetzung  der  im  Vorjahre  be- 
gonnenen Unfall -Statistik  sind  auch  in 
diesem  Jahre  wieder  Belichte  von  den 
Vereins- Verwaltungen  über  die  Unfälle  des 
Jahres  1809  eingefordert  und  zahlreicher 
und  zum  Thcil  auch  ausführlicher  beant- 
wortet als  im  Vorjahre  eingelaufen,  so  dass 


J ein  weit  grösserer  Prozentsatz  dieser  Ant- 
worten für  die  Zusammenstellung  brauchbar 
| war. 

Während  die  Statistik  des  Vorjahres 
1898  die  Berichte  von  45  Betrieben  mit 
108653  779  Wagenkm  und  355  760  000  be- 
förderten Personen  umfasste,  konnten  in 
diesem  Jahre  die  Berichte  von  58  Betrieben 
mit  156  769  813  Wagenkm  im  Personenver- 
kehr und  530287191  beförderten  Personen, 
einschliesslich  Abonnenten,  zur  Statistik 
Verwendung  finden.  Ausserdem  wurden 
in  diesem  Jahre  noch  1 14295-1  Güter- 
wagenkm  geleistet,  welche  bei  den  Unfällen 
der  Passanten  mitzurechnen  sind. 


Verzeichnis» 

der  Bahnen,  deren  Unfallberichte  zu  den  nachstehenden  Tabellen  verwendet  sind. 


Aachen: 

1. 

Barmen : 

2. 

3. 

Berlin: 

4. 

5. 

Bochum: 

6. 

Gelsenkirchen: 

7. 

Brandenburg: 

8. 

Braunschweig: 

9. 

Bremen: 

10. 

Breslau: 

11. 

Breslau  - Grftbsehen : 

12. 

Cassel : 

13. 

Coblcnz: 

14. 

Crefeld: 

15. 

Darmstadt: 

16. 

Dresden: 

17. 

18. 

Elberfeld: 

19. 

20. 

21. 

Erfurt: 

22. 

Essen : 

23. 

Frankfurt  a.  M.: 

24. 

25. 

26. 

Hagen  i.  W.: 

27. 

Halbe  rstiidt: 

28. 

Halle  a.  S.: 

29. 

Hamburg: 

30. 

Hamm  i.  W.: 

31. 

Hannover: 

32. 

Heidelberg: 

33. 

Ilirschberg  i.  Sehl.: 

34. 

Königsberg  i.  Pr.: 

35. 

Lahr  i.  Baden: 

36. 

Leipzig: 

37. 

38. 

Aachener  Kleinbahn. 

Barmer  Bergbahn. 

Barmer  Strassenbahn. 

Elektrische  Strassenbahn  Berlin  (Behrenstrasse)— Treptow. 
Elektrische  Strassenbahn  Berlin  (Gesundbrunnen)— Pankow. 
Bochuiner  Betrieb  | Bochum -Gclsenkirchener 

Gelsenkirchener  Betrieb  | Strassenbahn. 

Brandenburger  Strassenbahn. 
Strasscn-Eisenbahn-Gcscllschaft  in  Braunschweig. 

Bremer  Strassenbahn. 

Breslauer  Strassen-Eiscnbahn. 

Elektrische  Strassenbahn  Breslau. 

Grosse  (’assclcr  Strassenbahn. 

Cofdenzer  Strassenbahn. 

CrHeld-Uerdingcr  Lokalbahn. 

Städtische  Strassenbahn- Verwaltung. 

Dresdner  Strassenbahn. 

Deutsche  Strassenbahn. 

Bergisehc  Kleinbahnen. 

Elektrische  Strassenbahn  Barmen-Elberfeld. 

Städtische  Strassenbahn  Elberfeld  Nord-Süd. 

Erfurter  Elektrische  Strassenbahn. 

Essener  Strasscnbahncn. 

Frankfi ü rt er  Lo kalbahn. 

Frankfurt-Offenbacher  Trambahn. 

Städ  t ische  St rassen ba hn . 

Hagener  Strassenbahn. 

Ilalberstädtor  Strassenbahn. 

Hallcschc  Strassenbahn. 

Strassen-Eiscnbahn- Gesellschaft  in  Hamburg. 

Strassenbahn  Hamm  i.  Westf. 

Strassenbahn  Hannover. 

Heidelberger  Strassen-  und  Bergbahn  (nur  Strassenbahn). 
Hirschberger  Thalbahn. 

Königsberger  Pferdeeisenbahn. 

Lahrer  Strassenbahn. 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn. 

Leipziger  Elektrische  Strassenbahn. 

(Fortsetzung  S.  334.) 
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Von  diesen  Betrieben  haben  berichtet: 


Tabelle  I. 


Gemeldete  Unfälle  mit  Verletzung. 


Zahl 

der 

Bahnbetriebe 

Anzahl  der  Unfälle 
mit  Verletzung 

Wagenkilometer 

D a 

von 

Summa  der 
Kolonnen  4 u.  5 

Prozentsatz 
der  Kftlle 
„schwer  u.  „todf 
Kolonne  6' 
zu  den  gemeldeten 
l'ntailcn 
mit  Verletzung 

% 

schwer 

ver- 

letzt 

todl 

l 

2 

3 

4 

5 

0 

7 

5 Bahnbetriebe 

ohne  Unfälle 

bei 

1 203  093 

_ 

_ 

3 

11 

mit  je 

1 

Unfall 

>1 

a)  239  551 

— 

1 

1 

100 

11 

b)  240  00J 

— 

1 

1 

100 

11 

c)  100  655 

— 

1 

1 

100 

ü 

11 

»1 

11 

2 

Unfällen 

11 

a)  1 174  600 

— 

2 

2 

100 

11 

b)  363  708 

— 

1 

1 

50 

ll 

c)  333  172 

1 

— 

1 

50 

1* 

d)  1 456  892 

1 

- 

1 

50 

11 

e)  481  930 

2 

— 

2 

100 

H 

f)  291  702 

1 

1 

60 

o 

1) 

1» 

11 

3 

11 

*1 

a)  394  032 

— 

— 

— 

0 

11 

b)  115  728 

1 

1 

2 

06 

4 

11 

11 

11 

4 

11 

11 

a)  345  491 

— 

— 

— 

0 

11 

b)  507 120 

— 

— 

— 

0 

*1 

c)  580  335 

1 

— 

1 

25 

11 

d)  644  633 

1 

— 

1 

25 

2 

11 

11 

11 

5 

11 

11 

a)  364  506 

— 

— 

0 

1* 

b)  673  614 

1 

2 

3 

60 

i 

B 

11 

0 

11 

»1 

507  000 

8 

— 

3 

50 

2 

ll 

1) 

11 

7 

11 

11 

a)  504  114 

1 

1 

2 

28 

11 

b)  700  081 

— 

2 

2 

28 

1 

11 

11 

8 

11 

11 

012  848 

2 

2 

4 

50 

1 

11 

11 

9 

l> 

1* 

1000  605 

2 

— 

2 

22 

2 

11 

)♦ 

11 

10 

11 

11 

a)  3 480  427 

2 

2 

4 

40 

»1 

b)  4 680  696 

1 

2 

3 

30 

1 

11 

11 

13 

11 

11 

1 297  350 

2 

8 

5 

38 

3 

1» 

11 

11 

17 

11 

11 

a)  1 350  000 

0 

3 

9 

53 

11 

b)  1 133  031 

7 

— 

7 

41 

11 

c)  841 824 

4 

— 

4 

24 

1 

11 

11 

18 

11 

11 

3 940  155 

4 

2 

0 

33 

2 

ll 

11 

11 

21 

11 

11 

a)  0 205  913 

6 

3 

9 

43 

. 

51 

b)  1 115  540 

4 

3 

7 

38 

2 

• 1 

ll 

»1 

24 

11 

11 

a)  3 030  312 

4 

3 

7 

29 

11 

b)  910501 

S 

2 

5 

21 

1 

11 

1? 

20 

H 

11 

2002  480 

4 

— 

4 

15 

1 

>1 

11 

27 

11 

11 

1 230  535 

4 

2 

6 

22 

1 

11 

11 

30 

11 

11 

1 080  903 

7 

5 

12 

10 

1 

ll 

11 

32 

11 

11 

7 046  074 

3 

1 

4 

13 

1 

11 

11 

35 

>1 

11 

1 285  609 

5 

0 

11 

31 

I 

11 

» 

39 

11 

11 

3 943  400 

7 

— 

7 

18 

1 

>1 

11 

41 

11 

11 

3 012  400 

9 

4 

13 

32 

2 

11 

11 

43 

11 

11 

a)  3 488  379 

10 

2 

12 

28 

11 

b)  1 600  848 

4 

0 

10 

23 

1 

J» 

11 

49 

11 

♦1 

5 047  119 

10 

— 

10 

20 

o 

H 

11 

li 

64 

1* 

11 

a)  12  972  712 

11 

3 

14 

»22 

11 

b)  3 058  298 

0 

1 

7 

n 

i 

11 

11 

li!) 

11 

11 

4 780  000 

10 

5 

15 

22 

i 

11 

11 

85 

li 

1) 

3 500  378 

12 

4 

10 

19 

i 

1» 

11 

107 

ll 

1’ 

3 481  828 

22 

3 

25 

23 

i 

>1 

11 

110 

1) 

ll 

8 404  032 

21 

15 

30 

31 

i 

11 

11 

119 

•» 

11 

2 838  227 

12 

2 

14 

12 

i 

11 

11 

157 

ll 

»1 

10155118 

20 

7 

33 

21 

i 

11 

1» 

185 

ll 

li 

7 734  360 

23 

11 

34 

18 

i 

1» 

11 

237 

1* 

• 1 

28  400  788 

28 

11 

39 

10 

58  Bahnbetriebe 

mit 

1844 

Unfällen 

bei 

157  912  767») 

293 

120 

419 

22,7 

im  Durchschnitt 

*)  Einschliesslich  1 142954  Uuierwagenkiloiueter. 

96 
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Lichterfelde: 

39. 

40. 

Magdeburg: 

41. 

Mühlhausen  i. 

Thür.: 

42. 

Mülheim  a.  d. 

R : 

43. 

München: 

44. 

Nürnberg: 

45. 

Posen : 

46. 

Remscheid : 

47. 

Saarlouis: 

48. 

Schandau: 

49. 

Stettin: 

50. 

Strassburg  i.  1 

ü.: 

61. 

Stuttgart: 

52. 

Thorn: 

53. 

Trier: 

54. 

Waldenburg  i. 

Schl.: 

55. 

Wiesbaden : 

56. 

Witten: 

57. 

Würzburg: 

58. 

Dampfstrnssenbalm  Gr.-Liehterfelde— Teltow— Sechuf—  Stalins- 
dort'. 

Elektrisch«;  Strassenbahnen  Gr.-Lichterfelde — Lankwitz— Steg- 
litz— Südende  bei  Berlin. 

Magdeburger  Strassen-Eisenbahn. 

Elektrische  Strassenbalm  Mühlhausen  i.  Thür. 

Städtische  Elektrische  Strassenbalm. 

Münchener  Trambahn. 

Nürnberg-Fürther  Strassenbalm. 

I’osener  Strassenbalm. 

Kemscheider  Strassenbalm. 

Kleinbahn  Saarlouis— Fraulautern. 

Elektrische  Strassenbalm  in  Schandau. 

Stettiner  Strassen-Eisenbahn. 

Strassburger  Strassenbahnen. 

Stuttgarter  Strassenbahnen. 

Strassenbalm  Thorn. 

Pferdebahn  Trier. 

Niederschlesische  Elektrizitüts-  und  Klcinbahn-A.-G. 
Wiesbadener  Elektrische  Strassenbalm. 

Märkische  Strassenbalm  Witten. 

Würzburger  Strassenbalm. 


Die  folgend«;  Tabelle  giebt  Aufschluss  über  die  Ursachen  und  die  Zusammen- 
setzung der  Unfälle. 

Tabelle  II. 


Ursachen  der  Unfälle. 
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v d Total«.  1899 

■)  Anm.  Die  eingeklammerten  Zahlen  gelten  stets  fur  das  Jahr  189a 


Inhalt  der  Tabellen.  holt  werden,  was  bereits  im  Vorjahr  zur 

Die  Tabellen  sind  genau  so  gehalten  Erläuterung  derselben  gesagt  ist. 
wie  im  Vorjahr,  so  dass  der  Inhalt  vor-  In  den  Tabellen  I und  II,  welche  der 

glcichbur  ist.  Es  mag  daher  hier  wieder-  Zusammenstellung  zu  Grunde  gelegt  sind. 
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sind  nur  Unfälle  mit  Verletzung  auf- 
geführt. Diese  Unfälle  sind  aber  alle  auf- 
genommen,  auch  wenn  dieselben  der  ge- 
ringfügigsten Art  waren.  Es  ist  in  dieser 
Beziehung  sehr  schwer,  für  eine  solche 
Zusammenstellung  die  Grenze  zu  ziehen, 
was  als  Unfall  mit  Verletzung  anzusehen 
ist.  Stand  z.  B.  in  einer  Unfallmeldung: 
„stieg  zu  früh  aus,  stürzte,  erhob  sich  je- 
doch gleich  und  ging  davon;  anscheinend 
unverletzt“,  so  ist  der  Fall  nicht  mit  auf- 
geführt. Enthält  die  Meldung  jedoch  an- 
statt des  „anscheinend  unverletzt“  die  Be- 
merkung: „anscheinend  leicht  verletzt“  oder 
„wahrscheinlich  kleine  Hautabschürfung“, 
so  ist  der  Fall  als  Unfall  mit  Verletzung 
angesehen  und  mit  aufgezählt,  obgleich 
sich  diese  Fälle  von  den  vorhergehenden 
praktisch  nicht  unterscheiden  werden  und 
die  verschiedene  Darstellung  des  Unfalls 
nur  von  der  persönlichen  Anschauung  des 
meldenden  Schaffners  abhängig  ist.  Aber 
eine  andere  Klassitizirung  ist  praktisch 
nicht  möglich,  wenn  die  leichten  Fälle 
überhaupt  berücksichtigt  werden  sollen. 

Als  schwere  Verletzung  ist  be- 
zeichnet: 

Gehirnerschütterung,  innere  Verletzun- 
gen, schwere  Quetschungen,  Kopfver-  , 
letzungen,  Verstauchungen,  Arm-,  Bein-,  i 
Rippen-  und  Schädelbrüche,  Bruch  des  j 
Handgelenks,  Verlust  von  Gliedern  (theil-  I 
weise  durch  Amputation).  Am  meisten  sind  ' 
hierbei  Ann-  und  Beinbrüche  vertreten. 

Die  Verletzungen,  welche  den  Tod 
zur  Folge  hatten,  sind: 

Quetschungen,  innere  Verletzungen, 
Kreuz-  und  Schädelbruch,  Brüche  an 
Beinen,  Verlust  von  Beinen,  Wundstarre, 
Genickbruch. 

Als  Fahrgast  ist  aufgeführt,  wer  sich 
auf  dem  'Wagen  befand  und  wer  im  Begriff 
war,  einzusteigen.  Auch  die  Personen, 
welche  sich  infolge  des  Aussteigens  ver- 
letzten. sich  aber  bereits  auf  der  Strasse  : 
befanden,  sind  hier  aufgeführt.  Ebenso 
befinden  sich  einige  Fälle  darunter,  bei  ! 
denen  die  Verletzten  zwar  unverletzt  aus- 
stiegen,  jedoch  unmittelbar  darauf  aus 
anderen  Ursachen  zu  Schaden  kamen,  z.  B. 
durch  Fuhrwerke  und  Radfahrer;  diese 
Fälle  sind  jedoch  sehr  vereinzelt. 

Als  Kind  sind  aufgezählt  die  bis  zu 
12  Jahren  alten  Personen,  sodann  die  in 
der  Unfallmeldung  besonders  als  Kind  oder 
Schulknabe  resp.  Schulmädchen  bezeich- 
neten  Verletzten. 

Als  Passanten  sind  alle  Verletzten 
gezählt,  welche  unter  den  Passagieren 


hiernach  nicht  untergebracht  werden 
konnten. 

In  Tabelle  I giebt  Kolonne  2 die  Zahl 
der  von  den  Einzelbetrieben  gemeldeten 
gesummten  Unfälle  mit  Verletzung  an. 
Kolonne  8 zeigt  die  Leistungen  der  Einzel- 
betriebe; Kolonnen  4,  5 und  G zeigen,  wie 
viele  von  den  Unfällen  der  Kolonne  2 
schwere  und  tödtliche  Verletzung  zur  Folge 
hatten,  während  die  Zahlen  in  Kolonne  7 
ein  Genauigkeitsmesser  für  die  Sorgfalt 
sind,  mit  welcher  die  Unfälle  von  den  ein- 
zelnen Bahnen  aufgezeichnet  und  gemeldet 
wurden. 

Tabelle  II  zeigt  die  Unfälle  nach  den 
Ursachen  gegliedert.  Ein  Vergleich  des 
Antheils  der  einzelnen  Ursachen  in  Pro- 
zenten an  der  Gesnmmtzahl  der  Fälle 
zwischen  diesem  und  dem  Vorjahre  zeigt 
eine  auffällige  Uebereinstimmung. 

Die  Betheiligung  der  leichten,  schweren 
und  tödtiiehen  Unfälle  an  der  Gesnmmtzahl 
hat  ebenfalls  wenig  geschwankt.  Es  be- 
tragen von  der  Gesnmmtzahl  die  leichten 
Unfälle  für  das  Jahr  1899  : 77,3°/t„  während 
für  1898  76,2"/0  gemeldet  wurden.  Die 
schweren  Unfälle  haben  dagegen  eine  Ab- 
nahme von  17,4%  in  1398  auf  15,9%  in 
1899  erfahren,  während  die  tödtiiehen  Fälle 
wiederum  eine  kleine  Zunahme  von  6,4% 
auf  6,8%  in  1899  zeigen. 

Es  wurden  als  verunglückt  gemeldet: 

973  Fahrgäste  = 52,8%  (55,5%)  der 
gesummten  Unfälle.  Die  Fahrgäste  be- 
stehen mit  Ausnahme  von  8 Fällen  aus- 
schliesslich aus  Erwachsenen,  welche  mit- 
hin bei  99,2%  (98,07%)  der  Unfälle  der 
Fahrgäste  in  Betracht  kommen. 

871  Passanten  = 47,2%  (44,5%)  der 
gesummten  Unfälle.  Hiervon  entfallen  591 
auf  Erwachsene  und  280  auf  Kinder,  so 
dass  die  ersteren  67,9ü/o  (65,5°/..)  und  die 
Kinder  32,1%  (34.5%)  der  verletzten 
Passanten  stellen. 

ln  der  Tabelle  sind  der  Uebersichtlich- 
keit  halber  die  Ursachen  der  Einzelunfälle 
aus  Kolonne  9 und  19  (diverse  Ursachen) 
fortgelassen  worden;  der  Vollständigkeit 
wegen  mögen  dieselben  hier  folgen: 

I.  Fahrgäste. 

A.  Kinder:  leicht  2 

schwer  — 
todt  — 

B.  Erwachsene:  leicht  23 

schwer  1 
todt  — 


zusammen  26 


2ö* 
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Zu  A.  Kinder: 
2 leicht  verletzt: 


Zu  B.  Erwachsene: 
14  leicht  verletzt: 


1  Knabe  quetschte  sich  die  Finger  in  der 
Thür. 

1 Knabe  spielte  mit  der  Bremskurbel  und 
erhielt  durch  die  losschnellende  Brems- 
kurbel einen  Schlag  gegen  den  Kopf. 

Zu  B.  Erwachsene: 

23  leicht  verletzt: 

Verletzt  durch  Glassplitter 7 

Durch  Quetschen  der  Finger  in  der  Thür  7 
Zigarrenableger  auf  den  Kopf  gefallen  1 
Metalltheil  vom  zerrissenen  Glocken- 
ricmen  gegen  den  Kopf  geschleudert  1 
Durch  Kurzschluss  im  Wagen  ....  1 
Schlag  durch  die  Bremskurbel  ....  1 
Im  Fussboden  fehlte  ein  Stück  Latte, 
mit  dem  Fuss  in  das  Loch  getreten  . 1 \ 
Durch  Ladung  eines  vorbeifahrenden 


Wagens  verletzt 1 

Hand  an  Bremsstange,  beim  Bremsen 
Iland  gequetscht 1 


Lehnte  sich  aus  dem  Fenster,  stiess 
mit  dem  Kopf  gegen  einen  Mast  . . 1 
Ein  durchgehendes  Pferd  sprang  gegen 
den  Vorderperron  und  stiess  einen 
Fahrgast  um 1 

in  Summa  23 

1 schwer  verletzt: 

1 Fahrgast  zerquetschte  sich  die  Finger  in 
der  Scheerenthür. 

II.  Passanten. 

A.  Kinder:  leicht  verletzt  2 

schwer  „ 3 

todt  1 

B.  Erwachsene:  leicht  verletzt  14 

schwer  „ 3 


Mit  Fahrrad  in  den  Schienen  hängen 

geblieben 2 

lieber  freigelegtes  Gleis  gestürzt  . . . 1 

Durch  gerissenen  Leitungsdraht  verletzt  4 
Das  Pferd  wurde  vor  dem  Bahnwagen 
scheu,  und  der  Kutscher  fiel  vom 


Bock 1 

Gerieth  mit  einer  Stange  gegen  den 

Wagen  und  fiel 1 

Lief  dem  Wagen  nach,  hielt  sich  an  der 
Kontaktleine  und  fiel.  ......  1 


Wurde  vom  Publikum  gegen  den 
Wagen  gedrängt  und  ihm  dabei  der 

Fuss  gequetscht 1 

Kontaktstangenkopf  auf  den  Kopf  ge- 


fallen   1 

Einem  Arbeiter  wurde  ein  unter  die 
Schienen  gesteckter  Pfahl  gegen  den 

Kopf  geschleudert 1 

Schlag  vom  Pferde,  fiel  vor  den  Wagen  1 


in  Summa  14 

3 schwer  verletzt: 

Eine  Frau  stürzte  über  ein  freigelegtes 

Gleis 1 

Vom  gerissenen  Leitungsdraht  getroffen  1 
Will,  ohne  den  Leitungsdraht  berührt  zu 
haben,  einen  elektrischen  Schlag  be- 
kommen haben,  als  er  dem  Wiigen 
nachlief 1 

in  Summa  3 

1 tödtlich  verletzt: 

Ein  Arbeiter  blieb  beim  Legen  eines  Kabels 
in  der  Grube,  über  die  ein  Motorwagen 
hinwegfuhr.  Ihm  wurde  das  Bein  ab- 
gefahren, starl)  bei  der  Amputation. 


todt  1 


in  Summa  24 

Zu  A.  Kinder: 

2 leicht  verletzt: 

1 Kind  hing  sich  an  den  Wagen  und  fiel. 

1 Junge  fasste  einen  bös  williger  weise  an 
der  Leitung  angebrachten  Draht  an. 

3 schwer  verletzt: 

1 Kind  hing  sich  an  den  Wagen,  es  wurde 
der  Fuss  überfahren. 

1 Kind  hing  sich  vorn  an  den  Anhänge- 
wagen, Fuss  abgefahren. 

1 Knabe  setzte  sich  auf  das  Trittbrett  des 
Anhängewagens,  es  wurden  die  Zehen 
abgequetscht. 

1 tödtlich  verletzt: 

1 Kind  kletterte  auf  den  Motorwagen  und 
stürzte  herab,  erlitt  einen  Schädelbruch. 


Mit  der  vorgenannten  Zusammenstel- 
lungwurde beabsichtigt,  den  Verwaltungen, 
welche  sich  der  Mühe  unterzogen  haben. 

: Unfallberichte  einzusenden,  wie  im  Vor- 
: jahrc  ein  möglichst  ausführliches  Bild  über 
die  von  ihnen  berichteten  Unfälle  mit 
Verletzung  zu  geben.  Praktischen  Werth 
hat  eine  Aufstellung  in  dieser  Form  nicht, 
sofern  man  aus  der  Zahl  der  gemeldeten 
Unfälle  mit  Verletzung  im  Verhältniss  zur 
Leistung  der  Betriebsmittel  auf  die  Gefähr- 
lichkeit der  Bahnen  im  allgemeinen  oder 
I einzelner  Betriebe  im  besonderen  schliessen 
, will. 

Da  die  Erfahrung  gelehrt  hat,  dass  auf 
einen  schweren  Unfall  resp.  auf . einen 
solchen  mit  tödtliehem  Ausgang  stets  eine 
| gewisse  Anzahl  Unfälle  leichterer  und 
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leichtester  Art  kommt,  mit  anderen  Worten, 
dass  sich  bei  Strassenbahnen  ein  nicht 
stark  schwankendes  Zahlenvorhilltniss  hier- 
für herausgebildet  hat,  so  kann  aus  Ta- 
belle 1,  Kolonne  7,  ersehen  werden,  wie 
genau  die  Aufzeichnungen  bei  den  ein- 
zelnen Bahnen  gemacht  wurden.  Hat  z.  ß. 
eine  Hahn  neben  7 schweren  Unfällen  noch 
93  Unfälle  leichter  Art  gemeldet,  so  zeigt 
dies,  dass  die  Schaffner  durch  entsprechend 
streng  geachtete  Verfügungen  ungehalten 
sind,  auch  den  kleinsten  Unfall  zu  melden. 
Meldet  dagegen  eine  Bahn  neben  7 schwe- 
ren Unfällen  vielleicht  nur  2 oder  3 Un- 
fälle leichterer  Art,  während  gleichzeitig 
die  Unfälle  leichtester  Art  überhaupt  fehlen, 
so  zeigt  dies,  dass  in  jenen  Betrieben  nicht 
sehr  scharfe  Vorschriften  über  die  Meldung 
von  Unfällen  für  die  Schaffner  bestehen. 
Da  dieser  Genauigkeitsgrad  von  ll"/o  bis 
100"/,,  schwankt,  so  ist  ohne  weiteres  er- 
sichtlich, dass  zu  einem  wirklich  brauch- 
baren Vergleich  wie  im  Vorjahre  nur  die 


Unfälle  mit  schwerer  und  tüdtlicher  Ver- 
■ lotzung  benutzbar  sind,  von  denen  mit 
Sicherheit  angenommen  werden  kann,  dass 
sie  ausnahmslos  berichtet  worden  sind, 
j Immerhin  zeigt  ein  kleines  Steigen  des 
Genauigkeitsgrades  von  24ft/o  im  Vorjahre 
auf  22,7%  in  diesem  Jahre,  dass  die  Einzel- 
betriebe bemüht  sind,  schärfer  als  bisher 
auf  die  Meldung  sämmtlichcr  Unfälle,  auch 
' der  kleinsten,  zu  achten. 

Im  Folgenden  werden  nur  die  schweren 
und  tödtlichen  Unfälle  behandelt  werden. 


Die  Unfälle  mit  schwerer  und  tüdtlicher 
Verletzung. 

Zu  dem  Zweck  ist  hierunter  die 
! Tabelle  II  unter  Fortlassung  der  leichten 
Unfälle  als  Tabelle  II a wiederholt. 

Der  Inhalt  der  Tabelle  Ila  ist  dann  der 
Übersichtlichkeit  wegen  weiter  zusammen- 
gefasst und  als  Tabelle  III  aufgeführt. 


Tabelle  Ila. 


Ursachen  der  Unfälle  mit  schwerer  Verletzung  und  tödtlichem  Ausgang 
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in  1898 

Es  wurden  530287  191  Personen  be- 
fördert; 172  Fahrgäste  verunglückten,  so 
dass  auf  3 083  065  beförderte  Personen 
1 Unfall  sich  ereignete.  Die  Fahrgäste 
stellten  172  der  Verunglückten  oder  41,1% 
(44,2%).  Unter  den  verunglückten  Fahr- 
gästen war  nur  1 Kind;  die  Kinder  stellten  I 
mithin  nur  0,6"/o  der  Unfälle  der  Fahrgäste, 


während  die  Erwachsenen  mit  99,4%  ver- 
treten sind. 

Während  bei  weitem  die  meisten  Er- 
wachsenen beim  Aus-  und  Einsteigen  wäh- 
rend der  Fahrt  verunglücken,  kam  im  Vor- 
jahr kein  einziger  derartiger  Fall  bei  Kin- 
dern vor,  in  diesem  Jahfe  ist  dagegen  eine 
ganz  neue  Kategorie  von  Unfällen  aufgc- 
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Tabelle  III. 


Unfälle  mit  schwerer  Verletzung  und  mit  tUdtlichcm  Ausgang. 
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40 
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1 
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l)  530  287  191 
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')  Einschliesslich  Abonnenten,  — *)  Wenn  von  Jetzt  ab  von  Unfällen  ohne  nähere  Bezeichnung  die  Rede  Ist.  eo 
sind  daralt  nur  solche  mit  schwerer  oder  tödllirber  Verletzung  gemeint. 


treten,  welche  in  8 Füllen  gemeldet  wurde, 
glücklicherweise  jedoch  nur  in  1 Falle  zu 
einer  schweren  Verletzung  führte.  Es  sind 
dies  Kinderunfälle,  welche  dadurch  ent- 
stehen, dass  die  Begleiter  der  Kinder  mit 
diesen  auf  dem  Arm  versuchen,  während 
der  Fahrt  einzusteigon  und  ihre  Schütz- 
linge dabei  auf  das  Strasscnpflastcr  oder 
gar  unter  den  Anhängewagen  gleiten  lassen. 

Es  wurden  einschliesslich  der  Güter- 
wagenkilometer 157  912776  W.  - Km  ge- 
leistet, während  247  Passanten  verunglück- 
ten, es  entfielen  somit  639  323  W.-Km.  auf 
1 verunglückten  Passanten.  Die  letzteren 
stellten  also  58,9%  (5ö,8°/0)  der  Gesummt* 
Unfälle.  Von  den  verunglückten  Passanten 
waren  82  oder  33,2%  (42,5%)  Kinder,  wäh- 
rend 165  Fälle  oder  66.8%  (57.5%)  von  den 
Erwachsenen  gestellt  wurden.  Die  Kinder 
finden  sich  auch  dieses  Jahr  fast  aus- 
schliesslich bei  den  Passanten  (83  von  84 
Fällen).  Hier  allein  liegt  für  sic  die  Ge- 
fahr. Die  Untersuchung  der  Einzelfälle  er- 
gab dasselbe  Resultat  wie  im  Vorjahr,  man 
kommt  daher  zu  demselben  Schluss  wie 
damals:  Die  Gefahr  für  die  Kinder  besteht 
ausschliesslich  in  der  Leichtfertigkeit,  Un- 
erfahrenheit und  ungenügenden  Beaufsichti- 
gung, nicht  zuletzt  aber  auch  in  frevent- 
lichem Muthwillen  derselben.  Es  kann  nie 
genug  mit  allen  Mitteln,  durch  Eltern, 
Schule  und  Presse  auf  die  Gefahr  für  die 
Kinder  aufmerksam  gemacht  werden.  Sehr 
segensreich  würde  auch  die  Nachahmung 
eines  innerhalb  eines  bestimmten  Polizei- 
bezirks bestehenden  Gebrauchs  sein,  wo- 
nach die  Eitern  durch  die  Strasscnbahn 


verletzter  Kinder  in  Polizeistrafe  genommen 
werden,  sobald  ungenügende  Beaufsichti- 
gung vorliegt. 

Die  schwer  verletzten  Personen  — 

293  — bestehen  aus: 

A.  Fahrgästen  147, 

B.  Passanten  146. 

Zu  A. 

Die  147  Fahrgäste  bestehen  aus  146 
Erwachsenen  und  1 Kind. 

Die  146  erwachsenen  Fahrgäste  sind 
verletzt : 

a)  durch  Abspringen  in  Fahrt  in  76 
Fällen, 

b)  durch  Aufspringen  in  Fahrt  in  34 
Fällen  (a  + b = 75.3%  (75,6%]  der 
schwer  verletzten  erwachsenen  Passa- 
giere), 

c)  durch  zu  frühes  Anfahren  beim  Aus- 
steigen in  7 Fällen, 

d)  durch  Kollisionen  mit  eigenen  Wagen 
in  8 Fällen, 

c)  durch  Kollisionen  mit  fremden  Fahr- 
zeugen in  4 Fällen, 

f)  durch  Fallen  vom  in  Fahrt  befind- 
lichen Wagen  in  16  Fällen, 

g)  durch  Quetschen  der  Finger  in  der 
Scheerenthür  in  1 Fall. 

Zu  a und  b:  Die  Zahlen  umfassen  nur 
die  Unfälle  aus  eigener  Schuld.  Die  beiden 
Rubriken  stellen  bei  weitem  die  zahlreich- 
sten aller  Unfälle  überhaupt,  und  zwar  ge- 
nau denselben  Prozentsatz  wie  im  Vorjahre. 

Zu  c:  Die  Haftpflichtfälle  haben  sich 
gegen  das  Vorjahr  erheblich  vermindert. 
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Zu  f:  In  5 Füllen  durch  Herabfallen 
vom  Wagen  in  Kurven  und  aus  unbe-  I 
kannter  Ursache, 

in  2 Fällen  lagen  Steine  auf  den 
Schienen, 

in  2 Fällen  Hinstürzen  durch  zu  starkes  j 
Bremsen, 

in  5 Fällen  bei  Entgleisung, 
in  1 Fall  an  die  Perron  kette  gelehnt, 
in  1 Fall:  Wollte  ein  vorbeilaufendes 
Pferd  greifen. 

Zu  B. 

Die  146  Passanten  bestehen  aus  106  Er- 
wachsenen und  40  Kindern. 

Die  106  erwachsenen  Passanten  sind 
verunglückt: 

67  als  Fussgänger,  davon  43  durch 
unvorsichtiges  Kreuzen  der  Gleise*  (davon 
2 taubstumm)  und  13  Betrunkene, 

2 fielen  vor  Schreck  um  und  wurden 

vom  Wagen  gestossen,  , 

3 durch  kreuzenden  Wagen  überfahren, 

3 traten  zu  nahe  ans  Gleis  und  wurden 

umgerissen, 

1  Radfahrer  fiel  neben  dem  Wagen  und 
gerieth  darunter, 

1  Radfahrer  kollidirtc  mit  fremdem 
Fuhrwerk  und  gerieth  unter  den  Wagen, 

1 Kutscher  fiel  von  seinem  Bock  vor 
den  Wagen,  weil  die  Pferde  durchgingen. 

29  bei  Kollisionen  ohne  Schuld  des  ■ 
Führers,  von  denen 

10  Radfahrer  und 
19  Fuhrwerkskutscher 

waren. 

7 bei  Kollisionen  mit  alleiniger  oder 
theilweiser  Schuld  des  Führers,  davon  1 
infolge  falsch  gestellter  Weiche.  Bei  den 
übrigen  Fällen  bestand  die  Schuld  des 
Führers  in  zu  spätem  Läuten,  Bremsen  u s.w. 

3 diverse  Fälle  (siehe  Seite  6,  zu  B.). 

Von  den  40  schwer  verletzten  Kindern 
verunglückten: 

28  durch  unvorsichtiges  Kreuzen  der 
Gleise  (wovon  nur  1 durch  Mitverschulden 
des  Führers), 

2 durch  kreuzenden  Wagen, 

1 Kind  auf  dein  Arm  der  Mutter, 

1 trat  rückwärts  gegen  den  Wagen, 

1 trat  hinter  kreuzendem  Fuhrwerk 
hervor, 

1 Knabe  vom  andern  auf  das  Gleis  ge- 
stossen, 

3 Kinder  bei  Kollisionen,  welche  süinmt- 
lich  auf  dem  kollidircnden  Fuhrwerk  sassen, 

3 Kinder  aus  diversen  Ursachen  (siehe 
Seite  6). 


Die  getödteten  Personen  — 126  — be- 
stehen aus: 

A.  Fahrgästen  25, 

B.  Passanten  101. 

Zu  A. 

Die  26  getödteten  Passagiere  bestehen 
nur  aus  Erwachsenen. 

Es  verunglückten  15  beim  Aussteigen 
und  9 beim  Einsteigen  während  der  Fahrt, 
1 stürzte  in  der  Kurve  vom  Wagen. 
Sämmtlichc  Fälle  ereigneten  sich  ohne 
Schuld  des  Führers. 

Zu  B. 

Die  101  getödteten  Passanten  bestehen 
aus  58  Erwachsenen  und  43  Kindern. 

Von  den  Erwachsenen  verunglückten: 
48  als  Fussgänger  (wovon  6 Betrun- 
kene), hiervon  34  durch  unvorsichtiges 
Kreuzen  der  Gleise, 

1 gerieth  zwischen  kreuzende  Wagen, 
t durch  in  falsches  Gleis  fahrenden  Zug, 

2 Radfahrer  stürzten  vor  dem  Wagen, 

1 Selbstmord, 

2 hatten  möglicherweise  schon  vorher 
todt  im  Gleis  gelegen, 

2 vom  kreuzenden  Wagen  überfahren, 

3 zu  nahe  ans  Gleis  getreten  und  um- 
gerissen, 

1 Frau  beim  Kohlcnsammcln  zwischen 
dem  Gleis  überfahren, 

1 beim  Rangiren  des  rückwärtsfahren- 
den Wagens, 

9 bei  Kollisionen,  davon  4 Radfahrer 
und  3 Kutscher  der  kollidircnden  Fuhr- 
werke, ferner 

1 Person,  welche  auf  einem  kollidircn- 
den Fuhrwerk  sass  und 

1 auf  im  Gleis  stehender  Leiter  be- 
findlicher Mann,  welche  vom  Wagen  er- 
fasst wurde. 

1 Arbeiter  verunglückte,  in  einer 
zwischen  dem  Gleis  befindlichen  Grube 
arbeitend,  über  die  der  Wagen  hinwegfuhr. 
Von  den  43  Kindern  verunglückten: 

41  als  Fussgänger,  davon  35  durch 
unvorsichtiges  oder  muthwilligcs  und  für 
den  Führer  nicht  vorauszusehendes  plötz 
lichcs  Passircn  der  Gleise, 

5 durch  kreuzenden  Wagen, 

1 vom  andern  Kind  auf  das  Gleis  ge- 
stossen, 

1 Kind,  welches  auf  einem  kollidircnden 
Fuhrwerk  sass, 

1 auf  .Montagewagen  kletternder  Knabe, 
welcher  hcrabfiel. 
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r Mittheil,  de*  Verein« 
Deutscher  Strsssenb.- 


R e s u tu  e. 

Es  haben  im  Verhältnis  zur  Betriebs- 
leistung (Wagenkilometer  für  verunglückte 
Passanten  und  beförderte  Personen  für 
verunglückte  Fahrgäste  giltig)  gegen  das 
Vorjahr  abgenommen: 

Sümmtlichc  Haftpflichtfälle  beim  Aus- 
und  Einsteigen  und  zu  schnellen  Fahren 
durch  Kurven  u.  s.  w.  Ferner  sümmtlichc 
Unfälle  der  Kinder,  letztere  erheblich.  So- 
dann die  Unfälle  beim  Einsteigen  mit 
Selbst  verschulden. 

Zu  genommen  gegen  das  Vorjahr 
haben  unfraglich  die  Unfälle  aus  Kolli- 
sionen; hieran  sind  die  Unfälle  der  Fahr- 
gäste jedoch  nur  mit  einem  sehr  kleinen 
Betrage  betheiligt,  (2,87%  der  Gesummt- 
Unfälle  gegen  2.81  "/0  im  Vorjahre.)  Die 
Zunahme  entfällt  fast  allein  auf  die 
Passanten  und  trifft  unter  diesen  vornehm- 
lich die  Radfahrer,  welche  allein  unter 
dieser  Rubrik  10  Schwerverletzte  und 
4Todte  stellen.  Unter  den  übrigen  Strassen- 
passanten  haben  sodann  die  Unfälle  der 
Betrunkenen  eine  erhebliche  Zunahme  er- 
fahren. Zugenommen  haben  ausserdem 
die  Unfälle  beim  Aussteigen  während  der 
Fahrt  aus  Selbstverschuldet». 

Die  Abnahme  der  haftpflichtigen  Un- 
fälle beim  Aus-  und  Einsteigen  dürfte  auf 
die  fortschreitende  Schulung  des  Betriebs- 
Personals,  die  der  Kinderunfüllc  in  den 
mehr  und  mehr  cingeführten  maschinellen 
Bremseinrichtungen  zu  suchen  sein.  Für 
den  letzteren  Schluss  spricht  der  Umstand, 
dass  die  Gesammtzahl  der  Kinderunfälle, 
(Passanten)  einschliesslich  der  mit  leichten 
Verletzungen,  sich  nicht  vermindert  hat, 
dagegen  die  schweren  Unfälle  eine  Ab- 
nahme auf  Kosten  der  leichten  erfahren 
haben.  Es  ist  durch  die  verbesserten 
Bremscinricht ungen  in  diesem  Jahre  häu- 
figer als  früher  möglich  gewesen,  vor  den 
Wagen  gerathene  Kinder  mit  leichteren 
Kontusionen  und  Hautabschürfungen  unter 
dem  Perron  vor  dem  Bahnräumer  hervor- 
ziehen, welche  früher  unfraglich  überfahren 
wären. 

Bei  der  Beurtheilung  über  die  Ursachen 
der  Zunahme  der  Unfälle  aus  Kollisionen 
ist  vor  allem  zu  berücksichtigen,  dass  unter 
dieser  Rubrik  die  Radfahrer  sich  befinden, 
auf  welche  der  grösste  TliciJ  der  Zunahme 
entfällt,  sowie  dass  in  diesem  .Jahre  13  Be- 
triebe mehr  als  im  Vorjahre  (58  gegen  45) 
berichtet  haben;  es  sind  dies  vornehmlich 
solche  Bahneu,  welche  gerade  in  der  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  be- 


griffen waren  oder  dieselbe  soeben  voll- 
endet hatten. 

Sodann  kommt  die  allgemeine  Steige- 
rung der  Verkehrsdichte  in  Betracht,  für 
welche  Ililse  im  reinen  Berliner  Pferdebahn- 
betrieb allein  in  den  Jahren  1882  -1888  eint' 
Zunahme  der  Unfallgefahr  um  250%  zahlen- 
müssig  nachweist.  Diese  Zunahme  dürfte 
vornehmlich  auch  auf  Radfahrer  anwend- 
bar sein. 

Auch  die  gegen  das  Vorjahr  bei  vielen 
Bahnen  erheblich  vergrüsserte  Genauigkeit 
und  Ausführlichkeit  der  Unfallbcrichte  hat 
1 insofern  die  Aufstellung  beeinflusst,  als 
mancher  Unfall  infolgedessen  als  schwer 
angesehen  worden  musste,  welcher  im  Vor- 
jahr wegen  der  Mangelhaftigkeit  der  Un- 
fallmeldung unter  die  leichten  Unfälle  ge- 
rechnet wurde. 

Die  Zunahme  entfallt  nur  auf  elektrische 
Betriebe  und  trifft  unter  diesen  vornehmlich 
die  Bahnen  mit  Ueberlandlinien  und  solche 
| in  den  grossen  Industriebezirken. 

In  Bezug  auf  die  Betriebscinrichtungen 
ist  aufgefallen,  dass  durch  Perronverschlüsse, 
welche  nach  Art  der  Nürnberger  Sclieere 
; konstruirt  sind,  eine  Reihe  von  Finger- 
quetschungen verursacht  sind,  welche  früher 
nicht  gemeldet  wurden.  Ferner  geriethen 
bei  Bahnen,  welche  den  Bahnräumer  vorn 
am  Spritzblech  angeordnet  haben,  wahr- 
scheinlich infolge  der  hierbei  erforderlichen 
grossen  Höhe  desselben  über  dem  Pflaster 
und  infolge  des  Schaukelns  der  Wagen 
mehrfach  Personen  unter  diesen  Bahn- 
räumer, wodurch  schwere  und  tödtliche 
Verletzungen  hervorgerufen  wurden.  Die 
Unfallmeldungen  lassen  zwar  nicht  bestimmt 
erkennen,  ob  ohne  das  Vorhandensein  des 
Bahnräumers  am  Spritzblech  der  Körper 
andernfalls  von  den  Rädern  überfahren 
I worden  wäre,  jedoch  ist  nicht  ausge- 
schlossen, dass  bei  Anordnung  des  Balin- 
räutners  unmittelbar  vor  den  Rädern  der 
Unfall  leichter  resp.  ohne  Verletzung  aus- 
i gefallen  wäre,  weil  der  Raum  unter  dem 
Perron  als  Bremsweg  hätte  ausgenutzt  wer- 
den können  und  der  Bahnräumer  unmittelbar 
vor  den  Rädern  erheblich  tiefer  und,  was 
i ebenso  wichtig  ist,  ungefedert  angebracht 
, werden  kann. 


Unfälle,  durch  Anhüngewagen  verursacht. 

Die  wiederholt  stattgefundene  Be- 
schränkung oder  gar  das  Verbot  der  Ver- 
l Wendung  von  Anhängewagen  mit  der  Be- 
gründung zu  grosser  Gefährlichkeit  der- 
selben veranlasst  zu  einer  Untersuchung 
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Tabelle  IV. 


18  Betriebe  mit 

Abspringen 
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Motorwagen 
in  der  Fahrt 
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6 

00 

2 1 

1 
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1 

— Knabe  hing  sich  an  den 

Vorderperron  des  An- 
hangewagens. licss  sich 
i los  und  fiel. 

Knabe  setzte  sich  au«  das 

Trittbrett  des  Anhänge 
wagens  bei  der  Halte- 
stelle, sprang  ab,  als  der 
Wagen  losfahr;  Zehen 
stark  gequetscht. 

darüber,  ob  der  Anhängewagen  gefährlicher 
als  ein  weiterer  Motorwagen  ist,  welcher 
als  Ersatz  für  den  verbotenen  Anhänge- 
wagen eingestellt  werden  muss. 

Hei  einem  Vergleich  hierüber  kann  an- 
genommen werden,  dass  die  durch  den 
Anhängewagen  in  seiner  Eigenschaft  als 
dein  Motorwagen  angchängtes  Fahrzeug 
bedingten  Unfälle  diesem  allein  zur  Hast 
zu  legen  sind.  Andererseits  ist  der  Motor- 
wagen als  erster  Wagen  des  Zuges  allein 
mit  allen  den  Unfällen  zu  belasten,  die 
durch  diese  Eigenschaft  verursacht  sind 
und  deren  Zahl  sich  durch  Nichtanwendung 
von  Anhängewagen  vorgrössert  hätte,  so- 
fern die  letzteren  durch  einzeln  fahrende 
Motorwagen  ersetzt  worden  wären.  Den 
Anhängewagen  fallen  daher  allein  zur  laust: 
sämmtliche  Unfälle  aus  Tabelle  IV,  Kolon- 
nen 3—6,  8 und  «1er  erste  Unfall  aus  9,  zu- 
sammen 28  Fälle.  (Die  beiden  Fälle  aus 
Kolonne  7 und  der  zweite  Fall  aus  9 ist 
nicht  durch  die  Eigenschaft  des  dem  Motor 
angehängten  Wagens  b«*dingt). 

Den  Motorwagen  fallen  allein  zur  Tatst : 
Sämmtliche  Unfälle  aus  Kollisionen  (Ta- 
belle Ha  Kol.  6,  6,  12,  13,  17,  18);  hiervon 
sind  nur  zwei  in  Tabelle  IV  Kol.  7 und  ein 
solcher  aus  Tabelle  IV  Kol.  9 auszunehmen. 
Ferner  gehören  hierher  alle  Unfälle  der 
Passanten  — mit  Ausnahme  «1er  Fälle  in 
Kol.  19  Tabelle  II a — zusammen  248  Fälle. 

Die  hiernach  noch  übrigen  Fälle  — 
das  sin«!  «lie  aus  Tabelle  Ua  Kol.  1,  2,  3. 
4,  7,  8,  9 — dürften  beiden  Fahrzeugen 
gleichmässig  zufallen,  gegen  welche  An- 
nahme sich  triftige  Gründe  nicht  linden 
dürften . 

Die  besondere  Gefährlichkeit  dt^s  An- 
hängewagens wird  darnach  durch  den 


Bruch 


21518617  Anh.  - Wag.  - Km. 
28  Unfälle 


oder 


768  523  Wagenkilometer  pro  Unfall  die  des 
Motorwagens  durch  den  Bruch 
157  912  767  - 21518647  Mot.  - Wag.  - Km. 

248  Unfälle" 

oder  649  976  Wagcnkm  pro  Unfall,  gekenn- 
zeichnet. Der  Motorwagen  ist  sonach  1,-lmal 
so  gefährlich  als  der  Anhängewagen. 

Wurd«'  der  Grund  zum  Verbot  der  An- 
hängewagen darin  gefunden,  dass  die  zu 
gross«“  Zuglänge  d«“it  Verkehr  an  frequenten 
Strassenkreuzungcn  hindert,  so  ist  dieser 
Grund  ebenfalls  nicht  stichhaltig,  weil  auch 
vor  ih-m  Zuge  sich  ein«'  „Gefahrenfläche.“ 
befindet,  welche  dem  Strassenverkehr  einen 
Thcil  der  Strasscnllächc  entzieht.  Bei  meh- 
reren, zu  einem  geschlossenen  Zuge  zu- 
sammengekuppelten  Wagen  kommt  «liese 
G«*fahrenfläche  von  der  ungefähren  Grösse 
des  Wagens  nur  einmal  v«n“;  würden  je- 
doch anstelle  der  verbotenen  Anhänge- 
wagen besondere  einzeln  fahrende  Molor- 
wagen  den  Verkehr  aufnehmen  müssen,  so 
würde  die  Gefahrenfiäche  sich  vor  jedem 
Wagen  wiederholen. 


I)ic  Unfälle  der  Ur«)»sen  Berliner  Strassen- 
bahn. 

Leider  licss  die  bei  «l«*r  Grossen  Ber- 
liner Ktrassenbahn  übliche  Form  d«*r  Un- 
fallzusammenstellung keinen  Vergleich  mit 
der  in  der  vorliegenden  Arbeit  für  nöthig 
gehaltenen  Form  zu.  Die  Aufnahme  dies«'!“ 
Zahlen  in  die  Tabellen  musst«'  daher  unter- 
bleiben. Da  aber  die  Zahlen  grosses  Inter- 
esse haben  dürften,  so  sind  dics«‘lbcn  hier- 
unter gesondert  aufgeführt: 
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Im  Berichtsjahre  1809  wurden  durch 
Begebenheiten  iin  Betriebe  der  Grossen 
Berliner  Strassenbahn  2489—159—89')  Per- 
sonen von  UnfiUlen  betroffen,  davon  wur- 
den 11—4  — 1 getbdtet,  90  — 10—  1 schwer 
verletzt,  1030  — 83  — 19  leicht  verletzt  und 
1358  — G2  — 18  betroffen,  ohne  dass  bei 
diesen  bisher  Gesundheitsstörungen  bekannt 
geworden  sind,  ln  der  Gesainmtziffer  bc- 
tinden  sich  1594  — 102  — 30  männliche  und 
895  — 57 — 9 weibliche  Personen  bei  2310  — 
143—34  Erwachsenen  und  173 — 10  — 5 Kin- 
dern 1849  —98  - 31  Betroffene  waren  Fahr- 

gäste, di«;  übrigen  040  — 61  — 8 wurden  im 
Strassengewühle  von  dem  Ereignisse  er- 
fasst. Bei  2005  = 80.55%  — 134  = 84,28%— 
31  = 79.49%  war  eigene  Verschuldung,  bei 
39t  = 15,71%  — 15=  9,43%  — 5 = 12,82% 
fremde  Verschuldung,  bei  28  = 1,13"/,,  — 
1 =0,63%  — 0 = 0%  Krankheit  als  Anlass 
sicher  festzustellen,  während  bei  den  rest- 
lichen 65  = 2,61%  — 9 = 5,66%  ~ 3 = 7,69% 
der  Vorfall  nach  dieser  Richtung  unauf- 
geklärt blieb.  Die  meisten,  nämlich  962  = 
38,66' % - 57  = 35,85%  — 16  = 41,03%  ver- 
unglückten beim  Absteigen,  503  = 20  21%  — 
23=  14,46%  — 4 = 10,26%  beim  Besteigen 
fahrender  Bahnwagen;  93  = 3,74"/,,  — 10  = 
6.29"/,,  — 6=  15,38"/,,  Helen  auf  unaufgeklärte 
Weise  vom  Wagen,  371  = 14.91%  (darunter 
100  Kinder)  — 45  = 28,30%  (darunter  4 Kin- 
der) betraten  unvorsichtig  das  Gleis  vor 
Bahnzügen,  bei  101  = 6,47%  — 0 = 0%  — 


2=5,13%  war  das  Zusammenfahren  von 
je  zwei  Bahnwagen,  bei  235  = 9,-44%  — 
13  = 8,18%  — 1 = 2.56"/0  ein  Zusaramenstoss 
mit  sonstigem  Fuhrwerk  der  Vorfallanlass, 
während  bei  129=6,18"/,,  — 11  =6,92%  — 
3=  7,69%  Fuhrwerk  in  anderer  Weise  der 
Vorfallanlass  war.  Die  restlichen  35=1,40"/,, 
Unfälle  der  Grossen  Berliner  Strassenbalm 
entfallen  auf  verschiedene  sonstige  Ur- 
sachen. 151 1 — 108  — 20  Vorgängen  bei 
Tageslicht  standen  978—61  — 19  bei  künst- 
licher Beleuchtung  gegenüber;  1283  — 49 — 
39  Personen  verunglückten  im  Motorwagen-, 
die  restlichen  1206  — 110  — 0 im  Pfcrdo- 
betriehe. 

Karambolagen. 

Dieses  Jahr  sind  die  Meldungen  über 
Karambolagen  mit  Fahrzeugen  irgend  wel- 
cher Art  reichlicher  als  im  Vorjahre  cin- 
gelaufen,  immerhin  waren  nur  die  Meldun- 
gen von  16  Betrieben  zu  einer  Zusammen- 
stellung zu  verwenden.  Es  sind  dies  die 
Strnssenbahnen  in  Aachen,  Berlin  (Berliner 
Elektr.  Strnssenbahnen),  Bochum  - Gelsen- 
kirchen, Krefeld-Uerdingen,  Elberfeld  (Ber- 
gische  Kleinbahnen),  Essen,  Frankfurt  a.  M. 
(Lokalbahn  und  Offenbacher  Trambahn). 
Hagen  i.  W.,  Gr.-Lichterfclde,  Posen,  Strass- 
burg, Wiesbaden,  Witten. 

Das  Resultat  der  Meldungen  ist  in  der 
folgenden  Tabelle  wiedergegeben. 


Zahl  der 
Zugkilometer 

Karambolage 

Last-  Personen- 
wagen 1 wagen 

mit 

total 

Schuld  des 

luhr  Führers  Beider 

inanns 

unent- 

schieden 

unglück- 

licher 

Zufall 

25  340  378 

561  86 

647 

1 

526  31 

8 

44 

38 

Prozente 

86,7  • 18,3 

100 

81  5 

1 

7 

6 

Durch  diese  Aufzeichnungen  ist  wieder 
gezeigt,  dass  es  vor  allem  die  schwer  zer- 
störbaren Lastfuhrwerke  sind,  deren  un- 
fähige und  oft  muthwillige  Lenker  in  dem 
Bewusstsein,  selbst  keinen  Schaden  zu  er- 
leiden, Karambolagen  herbeiführen.  In 
diesem  Bewusstsein  werden  die  Fuhrwerks- 
lenker nach  wie  vor  durch  die  Handhabung 
der  Polizeigewalt  und  die  Rechtsprechung 
der  untersten  Instanzen  gestärkt. 

Nur  wenige  Verwaltungen  — und  zwar 
einige  in  kleineren  Städten  — meldeten, 

■)  Anm.  Die  erste  Zahl  gilt  jedesmal  für  die  Grosse 
Berliner  Sirasscnbiihn,  die  »weite  Zahl  jedesmal  tftr  die 
neue  Berliner  Pfordobahn-Oesotlschaft.  die  dritte  Zahl  jedes- 
mal fnr  die  Südliche  Berliner  Vorortbahn. 


dass  die  Polizei  von  vornherein  gleich 
nach  den  ersten  Unfällen  einer  neuen  Bahn 
sehr  scharfe  Strafen  verhängt  hat;  dieselben 
Verwaltungen  konnten  aber  auch  gleich- 
zeitig melden,  dass  sic  infolgedessen  nur 
selten  über  Ucbcrgriffc  der  Fuhrleute  zu 
klagen  hatten.  Ist  einmal  eine  laseho  Hand- 
habung der  Polizeigewalt  in  dieser  Bezie- 
hung cingcrisscn,  wie  meistens  der  Fall, 
so  dürfte  es  beim  besten  Willen  schwer 
halten,  in  kurzer  Zeit  Aendcrung  in  den 
bestehenden  unleidlichen  Zuständen  herbei- 
zuführen. 

Ein  Vergleich  der  Gefährlichkeit  der 
Fuhrwerks-  und  Strasscnbahnbctricbe  wird 
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erst  dann  möglich  sein,  wenn  auch  über 
die  Unfälle  der  ersteren  eine  ebenso  ge- 
naue Kontrolle  geübt  wird,  wie  sic  für  die 
Strassenbahnen  bereits  besteht. 

Einen  kleinen  Begriff  von  der  Gefähr- 
lichkeit der  Fuhrwerke  geben  die  Auf- 
zeichnungen des  Keichsversicherungsamtcs 
über  die  Gefährlichkeit  der  einzelnen  Ge- 
werbezweige. Diese  Aufzeichnungen  hat 
der  Verfasser  bereits  einmal  in  der  Mai- 
nummer des  Vereinsorgans  besprochen,  es 
dürfte  am  Platze  sein,  dieselben  hier  in 
Kürze  anzuführen: 

Während  das  übrige  Fuhrge werbe  nach 
dieser  Statistik  das  gefährlichste  Gewerbe 
mit  16,97  entschädigungspflichtigen  Unfällen 
auf  je  1000  Unfälle  ist,  begnügen  sich  die 
Strassenbahnen  gerade  mit  dem  vierten 
Theil  derselben,  nämlich  mit  4,21.  Gleich 
nach  den  Fuhrgewerben  kommt  die  Müllerei 
mit  13,51,  dann  folgen  die  Spedition,  Spci- 
cherci  und  Kellerei  mit  12,36,  «las  Berg- 
gewerbe mit  12,09,  der  Steinbruchsbetrieb 
mit  11,94,  das  Tiefbaugewerbe  mit  11,85,  die 
Holzindustrie  mit  11,77,  die  Binnenschiff- 
fahrt mit  11,35,  die  Brauerei  mit  11,31,  das 
Baugewerbe  mit  11,04,  die  Papierindustrie 
mit  9,27,  die  Seeschiffahrt  mit  8,95,  die 
Eisen-  und  Stahlindustrie  mit  8,92,  die 
Zuckerindustrie  mit  7,89,  die  chemische  mit 
7,76,  die  Brennereiindustrie  mit  7,67,  die 
Fleischerei  mit  7,03,  die  Nahrungsmittel- 
industrie mit  6,79,  die  Ziegelei  mit  6,71,  das 
Schornsteinfegergewerbe  mit  6,14,  die  Pri- 
vatbahnen mit  5,86,  die  Feinmechanik  mit 

5.38,  die  Lederindustrie  mit  5,23,  die  Gas- 
und  Wasserwerke  mit  5,14,  die  Strassen- 
bahnen mit  4,21.  die  Glasindustrie  mit  4,07, 
die  Musik industrie  mit  3,96,  die  Textilindu- 
strie mit  3,41,  die  Papierverarbeitung  mit 

3.39,  die  Buchdruckerei  mit  2,66,  die  Töpferei 
mit  2,33,  die  Bekleidungsindustrie,  mit  2,18, 
die  Seidenindustrie  mit  1,26  und  die  Tabak- 
industrie mit  0,42.  Die  schwersten  Unfälle 
kommen  bei  der  Binnen-  und  Seeschiff- 
fahrt, beim  Fuhrgewerbe  und  Bergbau  vor. 
Wir  müssen  gestehen,  dass  wir  nicht  er- 
wartet haben,  dass  die  Unfallzahlen  der 
Strassenbahnen  einen  so  geringen  Bruch- 
thcil  der  Zahlen  des  übrigen  Fuhrgewerbes 
ausmachen.  Dass  die  Zahlen  kleiner  waren, 
war  wenigstens  in  Strasscnbahukreisen  be- 
kannt, dass  sie  sich  aber  um  so  viel  gün- 
stiger stellen,  ist  ein  sehr  erfreuliches 
Zeichen,  aus  dem  jedenfalls  geschlossen 
werden  kann,  dass  die  von  den  Strassen- 
bahnen bei  Passanten  und  Fahrgästen  ver- 
ursachten Verletzungen,  wenn  auch  viel- 
leicht nicht  in  demselben  Verhältnisse,  so 


doch  erheblich  geringer  sind,  als  die  von 
einer  verhältnissmässigen  Zahl  in  stetem 
Betriebe  befindlicher  Strassenfuhrwcrke. 
Auf  den  letzteren  Zusatz  wird  bei  einem 
Vergleich,  der  doch  nur  nach  der  Zahl  der 
vorhandenen  Strassenbahn-Motorwagen  und 
i Fuhrwerke  vorgenommen  werden  kann, 
besondere  Rücksicht  zu  nehmen  sein.  Wird 
diese  Grundlage  zum  Vergleich  angenom- 
men, so  ist  zu  berücksichtigen,  dass  ein 
Strassenbahnbetrieb  über  den  werktäglich 
fährplanmüssigcn  Bedarf  hinaus  im  Durch- 
schnitt nur  ca.  */,  Motorwagenreserve  hat. 
Von  dem  ganzen  Bestand  sind  also  stets 
mindestens  *Jt,  Sonntags  erheblich  mehr  im 
Betriebe,  wobei  jeder  einzelne  Wagen  ca. 
120  km  zurüeklcgt.  Bei  dem  übrigen  Fuhr- 
gewerbe dagegen  ist  von  den  polizeilich 
angemeldeten  Fahrzeugen,  welche  die 
Strassen  benutzen  dürfen,  stets  nur  ein  er- 
heblich geringerer  Prozentsatz  im  Betrieb, 
während  dazu  noch  diese  wirklich  im  Be- 
triebe befindlichen  Fahrzeuge  pro  Tag, 
wenn  es  hoch  kommt,  kaum  den  sechsten 
Theil  des  Weges  zurüeklegen  dürften,  den 
ein  Strassenbahnwagen  macht.  Alle  der- 
artigen Betrachtungen  zeigen  den  Strassen- 
bahnen, dass  sie  durchaus  mit  ihren  Unfall- 
zahlen nicht  hinter  dem  Berge  zu  halten 
brauchen,  sondern  getrost  den  Vergleich 
mit  dem  übrigen  Fuhrgewerbe  aushalten 
können. 


Kleinbahn-  und  Trambahnwesen  auf  der 
Puriser  Weltausstellung  1900. 

Von 

Regierungs-  und  Baurath  Rimrott 
in  Frank  fort  a.  M. 

(Mit  nenn  Texttiguren ) 

i Foriieitu  ng.' 

III.») 

Die  allgemeine  Omnibusgescllschaft 
(Compagnie  generale  des  Omnibus)  von 
Paris  hat  zur  Zeit  ein  Trambahnnetz  von 
ungefähr  242  km,  von  denen  rund  200  km 
in  Paris,  die  übrigen  ausserhalb  der  Um- 
! wallung  liegen.  Auf  121  km  werden  zur 
! Zeit  noch  Pferde  als  Zugkraft  verwendet, 
während  auf  78  km  Druckluft,  auf  28  km 
Dampf  und  auf  15  km  Elektrizität  (Akku- 
mulatoren) als  Bctricbskräfto  in  Benutzung 
! sind.  Die  Gesellschaft  ist  augenblicklich 
im  Begriff,  den  mechanischen  Betrieb  noch 
weiter  auszudehnen,  indem  auf  weiteren 
6,4  km  Druckluft-  und  auf  12,7  km  Dampf- 

')  Vergl.  No.  8.  Seite  267.  and  No.  9.  8.290  der  .Mitthei- 
lungon“. 
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motoren  uml  zwar  nach  dem  verbesserten 
System  Purrey  eingeführt  werden. 

Die  von  der  Gesellschaft  in  Vinccnnes 
ausgestellten  Betriebsmittel: 

a)  1 Motorwagen  mit  Serpollct'schem 
Dampferzeuger, 

b)  1 Motorwagen  mitPurrcy'schem  Dampf- 
erzeuger, 

e)  1 Motorwagen  mit  Druckluftmotor, 
Bauart  Mekarski, 

d)  1 Motorwagen  mit  elektrischem  Motor 
und  Akkumulatoren, 

zeigen  in  ihrer  Gesamtntanordnmig  die 
von  der  allgemeinen  Omnibusgesellschaft 
lür  ihre  sämmtlichen  Fahrzeuge  gewählte 
Type.  Diese  Wagen  sind  zweietagig,  haben 
überdachtes  Verdeck  mit  24  Sitzplätzen,  an 


Die  Abb.  1 und  2 geben  ein  Bild  des 
mit  Serpollct’schem  Dampferzeuger  ausge- 
rüsteten Wagens,  welchem  im  grossen  und 
ganzen  auch  die  übrigen  ausgestellten  Fahr- 
zeuge, aligesehen  von  kleineren  Verschie- 
denheiten in  den  Abmessungen  der  vorde- 
ren Plattform,  gleichen. 

Die  Untergestelle  sind  aus  Flach-  und 
Winkeleisen  sehr  stabil  konstruirt,  und  an 
den  Stirnenden  mit  federnden  Zug  und 
Stossapparaten  versehen,  Achsbuchsen  und 
Federaufhängung  in  bekannter  Weise  mit 
einander  und  dem  Untergestell  verbunden. 
Die  aus  Stahlfatjonguss  hergestellten  Spei- 
ehenräder haben  aufgezogene  und  durch 
4 konische  Befestigungsschrauben  ge- 
sicherte Stahlreifen  von  65  mm  Breite. 


Abb.  1. 


Abb.  2 


der  vorderen  Stirnwand  werden  die  Fahr- 
gäste durch  eine  mit  Glasfcnstern  urmirtc 
Schutzwand  gegen  die  Unbilden  der  Witte- 
rung geschützt.  Der  Zugang  zu  dem  Ver- 
deck (ä  imperiale)  wird  von  der  hinteren 
Plattform  aus  durch  eine  bc<|uemo,  auch 
von  Damen  zu  besteigende  Treppe  zu- 
gänglich gemacht.  Der  untere  Wagen- 
kasten trägt  auf  der  vorderen  Plattform, 
von  dem  Innern  des  Wagens  durch  feste 
Wände  getrennt,  den  Krafterzeuger  mit 
seiner  Armatur  und  die  vom  Motorführer 
zu  beobachtenden  bezw.  zu  handhabenden 
Sicherheit*-  und  Ansteilvorrichtungen;  die 
hintere  Plattform  gewährt  Baum  für  den 
Schaffner  und  6 Personen,  in  der  Stirnwand 
derselben  sind  die  Zähl-  und  Kontrolappa- 
rato  für  den  Zu-  und  Abgang  der  Fahr- 
gäste eingelassen.  Das  Innere  fasst  auf 
den  seitlich  angeordneten,  mit  Tuch  über- 
zogenen Bänken  20  Personen,  so  dass  im 
ganzen  ausser  der  Bedienungsmannschaft 
50  Fahrgäste  Platz  «auf  dem  Wagen  linden. 


’ mittlerer  Durchmesser  auf  der  Lauffläche 
j 820  mm. 

Der  Kasten  kann  für  sich  vom  Unter 
| gcstell  abgenomtuen  werden,  das  Gerippe 
| und  der  Boden  aus  Eichenholz  hergestellt. 
ist  innen  mit  Fichten-  und  Eschenholz, 
aussen  mit  Blechbekleidung  garnirt.  der 
Anstrich  des  ganzen  Wagenkastens  nach 
den  verschiedenen  Linien,  auf  welchen  die 
Wagen  verkehren,  in  verschiedenen  Farben. 

Unter  der  vorderen  Plattform  sind  zwi- 
schen die  Langträger  kräftige  Quervcrbin- 
1 düngen  angeschraubt,  an  welche  das  aus 
einem  Gussstück  gefertigte  Arbeitsgestell 
des  Motors  durch  Leisten  und  Flansche  auf- 
gehängt und  befestigt  ist.  Im  allgemeinen 
, gleicht  derselbe  in  seiner  Bauart  und  Wir- 
kungsweise der  Zwillingsdampfmaschine 
• einer  gewöhnlichen  Lokomotive  mit  innen 
■ liegenden  Zylindern.  Die  Umsteuerung  ge- 
1 schiebt  vom  Führerstande  aus  durch  Hebel, 
Zugstangen  und  schwingende  Coulisse. 

| Bei  der  Beschreibung  des  Patnpfwagens 
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mit  Purrey 'schein  Dampferzeuger,  dessen 
Motor  demjenigen  des  in  Rede  stehenden 
Wagens  in  der  Grundform  ähnlich  ist,  wird 
auf  die  Anordnung  seiner  Einzelheiten  des 
Näheren  eingegangen  werden. 

Während  bei  den  Lokomotiv-DamptV 
maschinell  die  Treibräder  direkt  vom  Kol- 
ben aus  durch  die  Treibstangen  umgedreht 
und  die  Lokomotiven  bewegt  werden,  wird 
bei  den  Dampfwagen,  sowohl  dem  Serpollct’- 
schen  als  auch  dem  Purroy'schen,  die  Be- 
wegung der  Kolben  durch  die  Treibstangen 
auf  eine  Zwischen  welle  übertragen  und  in 
eine  drehende  umgesetzt.  Die  Zwischen- 
welle ist  gekröpft,  auf  diese  Art  zwei  um 
90"  versetzte  Kurbeln  als  Angriffspunkt 
für  die  sehr  kurzen  Treibstangen  bildend. 
Auf  jeder  Seite  der  Kurbeln,  innerhalb  des 
Rahmens  des  Untergestells,  ist  je  ein  ge- 


gen geben  die  Abb.  1 und  2 noch  einige 
der  Hauptabmessungen  der  Wagen  wieder. 

Die  Achsbuchsen  sind  zweitheilig,  der 
obere  Kasten  aus  Stahlfm-onguss  mit  Lager- 
schalen aus  Bronze  und  Spiegel  aus  Anti- 
friktionsmetall,  Schmierung  durch  federnde 
1 Kissen  von  unten,  im  Nothfall  kann  von 
I oben  nachgeölt  werden.  Die  Tragfedern 
j sind  einfache  Blattfedern  von  geripptem 
; Stahl  in  den  Abmessungen  80  mm  x 12  min, 
| diejenigen  der  vorderen  Achse  mit  je  10, 
die  der  hinteren  mit  je  11  Lagen.  Dieselben 
legen  sich  in  einfachster  Weise  mit  ihren 
Bunden  auf  die  Achsbuchsen  auf,  ihre  Auf- 
hängung an  den  Langträgcrn  der  Unter- 
gestelle ist  durch  nebenstehende  Abb.  3 
erläutert. 

Der  Dampferzeuger  ist,  wie  bereits  er- 
wähnt, auf  der  vorderen  Plattform  und  so 


Abb.  3. 


fraistes  Zahnrad  aus  Stahl  aufgekeilt,  wcl- 
ehes  mit  seinen  9 Zähnen  in  die  korrespon- 
direnden  Räder  der  vorderen  Wagenachse 
eingreift;  letztere  haben  je  22  Zähne,  so 
dass  ein  Uebersetzungsverhältniss  von  */va, 
entsprechend  einer  Kolbengeschwindigkeit 
von  62  m/Minute  bei  15  km  stündlicher 
Geschwindigkeit  des  Wagens  vorhanden 
ist.  Von  der  vorderen  Wagenachse  aus 
wird  die  Bewegung  durch  GaH’sche  Ge- 
lenkkette und  zugehörige  Räder  auf  die 
hintere  Wagenachse  übertragen,  die  Kupp- 
lungsräder führen  je  18  Zähne  mit  58  nun 
Theilung. 

Die  allgemeine  Omnibusgesellschaft  hat 
für  ihre  zahlreichen  Betriebsmittel  Normal- 
masse und  ebenso,  wo  nur  irgend  möglich, 
auch  für  deren  Details  Normalkonstruktio- 
nen eingeführt.  Die  Wagen  sind  sämmtlich 
zweiachsig  mit  1900  mm.  Radstand,  ihre 
durchschnittliche  Kastenlänge  misst  ein- 
schliesslich. der  Plattformen  8630  mm  bei 
einer-,  grössten  Breite  des-.  Wagenkastens 
von  2030  nun  und  einer  Gesammthöhe  von 
4545  mui  über  fcschieuenoberkauie.  Im  übri- 


eingebaut,  dass  seine  einzelnen  Theile  durch 
eingebaute  Thttren  leicht  zugänglich  ge- 
macht werden  können,  ebenso  ist  der  Mo- 
tor und  seine  Uebersctzungsmechanismen 
durch  Ummantelung  vor  Staub  und  Schmutz 
möglichst  geschützt;  aufklappbare  Thüren 
erleichtern  auch  hier  die  Revision  und 
Wartung.  Saugende  Ventilationshauben 
auf  dem  Ueberbau  der  Plattform  sorgen 
für  genügende  Lüftung  desselben;  auch 
ist  der  Kasten  des  Dampferzeugers  durch 
isolirende  Luftschichten  von  dem  Wagen- 
kasten selbst  getrennt. 

Die  Ilauptabraessungcn  des  Dampf- 
erzeugers des  ausgestellten  Wagens  mögen 
aus  den  Abb.  4 bis  6 ersehen  werden. 
Seine  Ummantelung  ist  aus  Blech  und 
Winkeleisen  in  Form  eines  rechteckigen 
Kastens  derartig  zusammenhängend  hergo- 
stellt,  dass  derselbe  unter  Zuhilfenahme 
von  au  den  Ecken  augenieteten  Oesen 
ohne  grosse  Schwierigkeiten  in  den  Fahr-» 
zeugen  ein-  und  . ausgewechselt  werden 
kann.  Der  Länge  nach,  Abb.  4,  zerfällt  der 
eigentliche  Dampferzeuger  in  2 Theile,  die 
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Feuerbuchse  F und  den  Heizraum  G,  aus 
welchen  durch  den  Schornstein  S die  Heiz- 
gase über  das  Daeh  des  Verdeckes  in  das 
Freie  geführt  werden.  Das  Innere  beider 


Reparaturen  nothwendig,  gehoben  werden 
können.  Der  Schornstein  ist  ummantelt, 
und  steht  der  so  gebildete  Zwischenraum 
mit  denjenigen  der  Ummantelung  der  Feuer- 


Serpolirt-üampferzeuR<>r. 


Abb.  4. 


Schnitt  C D 


Räume  ist,  wie  aus  den  Abbildungen  er- 
sichtlich, mit  feuerfesten  Steinen  und  in 
den  oberen  Theilen  so  ausgesetzt,  dass 
letztere  kastenförmige  Deckel  C bilden, 
welche  mit  Asbest  angefüllt  und  abge- 
diehtet,  leicht,  wenn  zur  Vornahme  von 


Schnitt  AB 


Abb.  6. 

kiste  derartig  in  Verbindung,  dass  während 
des  Betriebes  in  letztere  stets  kalte  Luft 
eingesaugt  wird,  welche  eines  Theils  iso- 
lirend  auf  die  Ummantelung  wirkt,  anderen 
Theils  einen  stärkeren  Luftzug  im  Schorn- 
stein erzeugt  und  so  die  entweichenden  Heiz- 
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gase  derartig  hoch  über  den  Wagen  führt, 
dass  eine  Belustigung  der  Reisenden  oder 
des  Publikums  überhaupt  vermieden  wird. 
In  den  Feuerungsrilumen  liegen  nun  die 
dem  System  eigenthümlichen  Verdampfungs- 
körper. 

Wie  bekannt,  besteht  die  Wirkungs- 
weise der  Serp  oll  et-  Kessel  darin,  dass 
den  Verdampfungsorganen  desselben  nur 
stets  soviel  Wasser  zugeführt  wird,  als  zur 
Erzeugung  des  der  jeweilig  geforderten 
Kraftmenge  entsprechenden  Dampfes  notli- 
wendig  ist,  d.  h.  der  Kessel  führt  keinen 
Vorrath  an  Wasser  und  Dampf;  von  letze- 
ren  wird  stets  nur  so  viel  erzeugt,  als  die 
Dampfmaschine  für  ihre  jedesmalige  Lei- 
stung verbraucht.  Ausserdem  wird  der 
Dampf  überhitzt  (bis  über  300°),  so  dass 
mit  einer  verhältnissmässig  sehr  kleinen 
Heizfläche  grosse  Mengen  hochgespannten 
Dampfes  erzeugt  werden.  Um  dies  zu  er- 
reichen, sind  hohe  Temperaturen  der  Heiz- 
gase und  in  Berücksichtigung  dieser  Ver- 
dampfungskörper von  sehr  grosser  Feistig- 
keit nothwendig. 

Serpollet  verwendet  nun  letztere  aus 
Stahl  und  von  der  in  den  Abb.  4 bis  6 dar- 
gestellten Form  und  Anordnung.  Der  zur 
Wasserauf  nähme  und  Darapferzeugung 
zwischen  den  Wänden  der  Heizkörper  frei 
bleibende  Raum  hat  eine  Weite  von  in 
maximo  4 mm.  Die  Röhrenelemente  selber 
sind  in  zwei  Gruppen,  eine  als  Decke  der 
Feuerkiste,  die  andere  stehend  in  dem  lleiz- 
raurae  O gelagert.  Die  unterste  Reihe  der 
ersteren  und  die  ersten  beiden  Reihen  der 
vertikalen  Elemente  u.  s.  w.  haben  runden 
Querschnitt  und  wird  die  Verengung  des 
Verdampfungsraumes  durch  Einlegen  zylin- 
drischer Eisenstangen  von  entsprechendem 
Durchmesser  erreicht.  Die  übrigen  Ele- 
mente zeigen  die  dem  System  eigene  Form 
eines  liegenden  C bis  auf  das  letzte  neben 
dem  Schornstein  liegende  Element  X , wel- 
ches wiederum  zylindrisch,  aber  ohne  die 
den  Querschnitt  verengende  Einlage  der 
Eisenstange  ist.  In  der  Zone  der  niedri- 
geren Temperatur  liegend,  bilden  diese 
zylindrischen  Elemente  kleine  Dampf- 
sammler, an  deren  unteren  Enden,  durch 
das  Kreuzstück  <1  verbunden,  die  Dampf- 
leitung nach  den  Zylindern  angeschlossen 
ist.  Im  ganzen  sind  32  Elemente  vorhan- 
den, welche  durch  stählerne  Rohrkrümmer 
und  Verschraubungen  zu  je  zwei  derart 
mit  einander  verbunden  sind,  dass  eine  un- 
unterbrochene Zirkulation  des  Wassers  und 
Dampfes  von  der  Eintrittsstelle  des  ersteren 
bis  zur  Aujtritisstelle  des  letzteren  statt- 


finden kann.  Die  Rohrkrümmer  und  Ver- 
schraubungen liegen  ausserhalb  der  Feue- 
rungsräume, auf  diese  Weise  gegen  Ver- 
brennen geschützt. 

Die  Heizkörper  sind  für  einen  Druck 
von  94  kg/qcm  geprüft. 

Die  Menge  des  erzeugten  Dampfes  hängt 
von  der  Menge  des  in  die  Zwischenräume 
der  Verdampfungskörper  gepumpten  Was- 
sers ab.  Um  letztere  dem  jedesmaligen 
Verbrauche  der  Maschine  anzupassen,  ist 
in  die  Speiseleituug  von  den  Pumpen  nach 
den  Verdampfungskörpern  ein  Ventil  z ein- 
geschaltet, welches  sowohl  als  Sicherheits- 
ventil als  auch  als  Regulator  für  die  Wasser- 
versorgung des  Kessels  und  somit  für  die 
Dampferzeugung  dient.  Dasselbe  ist  so  be- 
lastet, dass  der  obere  kolbenförmige  Theil 
desselben  je  nach  dem  im  Kessel  und  in 
j den  Dampfzylindern  herrschenden  Drucke 
eine  bestimmte  Stellung  einnimmt  und  hier- 
durch mit  seinem  unteren  Theile  entweder 
dem  von  den  Pumpen  kommenden  Speise- 
wasser den  Zugang  zum  Kessel  gestattet 
(bei  niedrigem  Dampfdruck)  oder  diesen 
abschliesst  (bei  hohem  Dampfdruck)  und 
das  Speisewasser  durch  eine  zweite  OefF- 
nung  nach  dem  Wasserreservoir  zurück - 
fliessen  lässt;  auch  kann  das  Ventil  eine 
solche  Stellung  einnehmen,  dass  das  von 
den  Pumpen  kommende  Wasser  theils  nach 
dem  Kessel,  theils  nacli  dem  Reservoir 
fliesst. 

Die  Speisepumpen  werden  durch  ein 
Exzenter  von  einer  der  Wagenachsen  aus 
angetrieben,  können  also  nur  während  des 
Laufes  der  Wagen  in  Wirksamkeit  treten 
und  das  zur  Erzeugung  des  verbrauchten 
Dampfes  nüthige  Wasser  liefern.  Um  beim 
Anfahren  oder  beim  längeren  Stillstehen 
des  Wagens  Wasser  in  den  Kessel  ein- 
drücken  und  so  das  Fahrzeug  in  Bewegung 
setzen  zu  können,  ist  noch  eine  vom  Führer- 
stande aus  zu  bethätigende  Druckpumpe 
vorhanden,  welche  auch  benutzt  werden 
kann,  um  bei  sehr  grosser  Beanspruchung 
des  Motors  (auf  längeren  und  stärkeren 
Steigungen)  neben  den  automatischen 
Pumpen  noch  Wasser  in  die  Heizkörper 
zu  drücken  und  so  die  Dampfmenge  und 
die  Leistungsfähigkeit  zu  erhöhen. 

Auf  dem  Führerstande  befinden  sich 
ausser  dem  bereits  erwähnten  Sicherheits- 
ventil (Regulator)  und  der  Ilandpumpe  noch 
das  Anlassventil  für  die  Dampfzylinder,  der 
Hebel  zur  Umsteuerung,  die  Züge  für  die 
Zylinderhähne,  das  Ventil  zum  Bethätigcn 
der  kontinuirliehcn  Luftdruckbremse  (Bau- 
art Öoulerin),  die  Kurbel  für  die  Hand- 
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bremse  und  die  Griffe  für  das  Anstellen 
der  Sandstreuer.  Das  Gelen  der  unter 
Dampf  gehenden  Theile,  welches  bei  der 
hohen  Temperatur  der  überhitzten  Dämpfe 
von  besonderer  Wichtigkeit  für  die  Erhal- 
tung der  einzelnen  Theile  der  Dampfma- 
schine ist,  geschieht  ebenfalls  automatisch 
durch  eine  durch  Exzenter  bewegte  Pumpe, 
welche  dem  zuströmenden  Dampfe  die 
nöthige  Gelmenge  zuführt.  Um  beim  Still- 
stände des  Motors,  wo  kein  Dampf  ver- 
braucht und  dementsprechend  auch  kein 
Wasser  in  die  Heizkörper  gepumpt  wird, 
letztere  vor  dem  Verbrennen  zu  schützen, 
sind  Vorkehrungen  getroffen,  um  durch 
Abstellen  der  Verbrennungsluft  und  Kegu- 
lirung  des  Zuges  im  Schornstein  das  Feuer 
zu  dämpfen  und  eine  schädliche  Tempera- 
tur in  der  Feuerkiste  zu  verhüten. 

Der  ausgestellte  Motorwagen  nach 
Bauart  Purrey  gleicht,  wie  schon  er- 
wähnt, in  seinem  Aeusseren  dem  eben  be- 
schriebenen Serpollet-Wagen  Abb.  Iund2. 
Nur  die  Plattform  ist  in  ihren  inneren  Ab- 
messungen infolge  der  veränderten  Form 
des  Purrey’sehcn  Dampferzeugers  ab- 
weichend, desgleichen  ist  die  Zusammen- 
setzung des  Untergestells  nicht  ganz  über- 
einstimmend mit  derjenigen  des  ersteren 
Wagens.  Im  grossen  und  ganzen  besteht 
dasselbe  jedoch  auch  aus  den  aus  Flach- 
eisen hergestellten  einfachen  Uangträgern, 
welche  durch  Querverbindungen  aus  Fatjon- 
eisen  und  Diagonalstreben  zu  einem  festen 
Rahmen  verbunden  sind.  Achsstand,  Ach- 
sen, Achsbuchsen,  deren  Führungen,  Fede- 
rung, Zug-  und  Stossapparate  stimmen  in 
ihrer  Bauart  und  ihren  Abmessungen  mit 
denjenigen  des  oben  beschriebenen  Fahr- 
zeuges überein. 

Die  Hauptverschiedenheit  beider  Motor- 
wagen liegt  in  den  Dampferzeugern.  Die 
Purrey’schen Generatoren  erzeugen  ebenso 
wie  die  Serpollet’sehen  überhitzten  Dampf, 
welcher  wie  bei  allen  Dampfüberhitzern  die 
zur  Erzeugung  und  Ueberhitzung  nöthige 
Wärme  durch  ein  System  von  eisernen 
Röhren  empfängt.  Aehnlich  den  Schmidt’ - 
sehen  Erzeugern  von  überhitztem  Dampf 
liegen  die  Rohrschlangen,  welche  den 
Dampf  erzeugen,  und  diejenigen,  in  welchen 
solcher  erhitzt  wird,  in  einer  gemeinsamen 
Feuerung  derart,  dass  letztere  den  höheren 
Temperaturen  ausgesetzt  sind.  Leider  war 
es  bis  heute  nicht  möglich,  eine  detaillirte 
Zeichnung  des  Purrey’schen  Generators, 
wie  solcher  in  dem  ausgestellten  Wagen 
eingebaut  ist,  zu  erhalten,  doch  wird  es 
möglich  sein,  an  Hand  der  Abb  7 eine  ge- 


nügend verständliche  Beschreibung  des- 
selben zu  geben. 

Der  Dampferzeuger  ist  stehend  ange- 
ordnet und  lassen  sich  an  selbigem  zwei 
Haupttheile  unterscheiden.  Der  untere 
Tlieil  F , den  Rost  und  die  Feuerung  ent- 
haltend, bildet  einen  rechteckigen  Kasten, 
dessen  aus  Blech  und  AVinkeleisen  gebil- 
dete Aussenwäude  mit  feuerfesten  Steinen 

Piirrey-Dnmiifpraemärer. 


8 


Abb.  7. 


ausgesetzt  sind.  Seitlich  hat  derselbe  zur 
Bedienung  des  Feuers  eine  doppelwandige 
Thür;  mit  AVinkeleisen  ist  er  zwischen  die 
Querverbindungen  des  Untergestelles  ge- 
hängt und  hiermit  verbunden.  Der  Aschen- 
kasten ist  ebenso  wie  der  Rost  leicht  ab- 
nehmbar, so  dass  von  der  unteren  Geff- 
nung  aus  das  Innere  der  Feuerung  behufs 
Vornahme  etwaiger  Reparaturen  bestiegen 
werden  kann.  ... 

Der  obere  Tlieil  O ist  entsprechend  der 
Form  des  Feuerungskastens  und  mit  doppel- 
tem AVärmcschutzmantel  aus  Blech  gefertigt 
und  mit  Winkeleisen  versteift.  Der  hintere 
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Theil  desselben  kann  bei  Vornahme  nöthi- 
ger  Keparaturen  als  Ganzes  für  sieh  abge- 
hoben werden,  seitliche  mit  Handgriffen 
versehene  Thüren  gestillten  die  Besichti- 
gung und  Revision  der  inneren  Heizschlan- 
gen. Die  inneren  Flächen  dieses  Blech- 
mantels sind  zum  Schutze  und  zur  Wärmc- 
isolirung  mit  dicken  Asbesttafeln  bekleidet. 

Der  eigentliche  Dampferzeuger  setzt 
sich  im  wesentlichen  aus  den  beiden  Samm- 
lern, dem  oberen  R und  dem  unteren  S 
zusammen,  welche  eines  Tlicils  durch  die 
Röhren  P.  anderen  Theils  durch  die  S-för- 
migen Rohrsystcmc  D und  W mit  einander 
verbunden  sind.  Der  Sammler  S,  aus  bestem 
Gusseisen  hergestellt  und  durch  eine 
Scheidewand  in  zwei  vollständig  von  ein- 
ander getrennte  Kammern  getheilt,  bildet 
auf  diese  Art  die  Wasserkammer  w und  die 
Dämpfkammer  rf;  an  erstere  schliesst  sich 
die  Leitung  von  der  Speisepumpe,  an  letz- 
tere die  Leitung  nach  dem  Regulatorschieber 
und  den  Dampfzylindern  an.  Der  obere 
runde  Behälter  12,  mit  geschweissten  Längs- 
und Bodennähten  und  von  25  mm  Wand-  : 
stärke  (um  selbigen  reinigen  zu  können, 
trägt  der  eine  Boden  ein  Mannloch),  dient  i 
als  Sammelraum  eines  Theils  für  Wasser, 
anderen  Theils  für  Dampf.  Zwei  Sicher- 
heitsventile auf  denselben  sind  für  einen 
Druck  von  15  kg  für  den  Quadratzentimeter  l 
eingestellt,  geprüft  ist  der  Sammler  für 
einen  Druck  von  20  kg.  Kr  nimmt  den 
in  den  Verdampfungsröhren  erzeugten 
Dampf  auf,  um  ihn  gleicher  Zeit  in  die 
Ueberhitzerröhren  zu  führen;  von  oben 
nach  unten  der  grössten  Wärmequelle  zu- 
strömend,  gelangt  der  überhitzte  Dampf  in 
den  unteren  Sammler  (l,  von  wo  er  den 
Dampfzylindem  zugeführt  wird.  Die  Ver- 
dampfungs-  und  Ueberhitzerröhren  sind  aus 
Stahl  und  haben  18  mm  äusseren  und  , 
13  mm  inneren  Durchmesser,  in  der  Fette-  , 
rung  liegen  zusammen  41  Schlangen,  von 
denen  jede  ungefähr  4 m lang  ist,  30  Schlan- 
gen dienen  zur  Dampferzeugung,  11  zur 
Ueberhitzung  des  Dampfes;  erstere  stellen 
eine  Gesammthcizflächc  von  rund  6,8  qm, 
letztere  eine  solche  von  2.5  qm  vor,  so  dass 
in  der  verhältnissmässig  kleinen  Feuerung 
9,3  qm  Heizfläche  untergebracht  sind. 

Der  Rost  hat  bei  610  mm  Breite  eine 
Länge  von  650  mm,  das  Verhältnis  der 
Heizfläche  zur  Rostfläche  stellt  sich  somit 


auf 


9,3 

0,61  xÖ,65 


= 23.2. 


Die  untere  Wasserkammer  w ist  durch 
die  zwei  Röhren  P,  welche  35  mm  inneren  , 
Durchmesser  besitzen,  mit  dem  oberen 


Sammler  verbunden.  Diese  nur  Wasser 
enthaltenden  Röhren  sind  durch  vorgelegte 
Blech-  und  Asbestplatten  gegen  die  Wir- 
kung der  direkten  Feuerung  geschützt. 
Die  Ueberhitzcrröhron-Systcme  werden  na- 
türlich so  angeordnet,  dass  sie  dem  oberen 
Sammler  R möglichst  trockenen  Dampf 
entnehmen.  Um  die  verschiedenen  Rohr- 
schlangen erforderlichenfalls  auswechseln 
oder  nachdichten  zu  können,  liegen  ihnen 
gegenüber  die  Stöpsel  Verschraubungen  xx, 
nach  deren  Herausnahme  die  Nacharbeiten 
oder  Neuarbeiten  durch  entsprechend,  ge- 
formte Stahldorne  vorgenommen  werden 
können.  Die  Befestigung  der  Rohrenden 
in  den  Wandungen  der  Behälter  selbst,  ge- 
schieht durch  Auftreiben  und  Anstauchen 
der  konisch  geformten  Enden  ähnlich  der 
Befestigungsweise  der  Siederohre  in  den 
Lokomotiven.  Nach  Mittheilung  der  zu- 
ständigen Bediensteten  soll  dieser  Punkt 
des  Systems  durchaus  keine  Schwierig- 
keiten oder  Unzuträglichkeiten  während 
des  Betriebes  verursachen. 

Die  Feuerung  des  Purrcy’schen  Gene- 
rators geschieht  ebenfalls  durch  klein- 
stückigen Koaks,  und  zwar  fällt  dieser 
sclbstthätig  durch  die  trichterfömigc  Form 
des  vor  der  Feuerthür  liegenden  Koaks- 
bohältcrs  auf  die  Feuerung  nach,  dieselbe 
nach  Aussen  hin  abschliessend.  Die  Grösse 
dieses  Fülltrichters  ist  derart  bemessen, 
dass  erst  nach  einer  Weglänge  von  20  bis 
25  km  ein  Nachfüllen  desselben  nothwendig 
wird.  Um  die  Verbrennung  und  somit  die 
Dampferzeugung  dem  jeweiligen  Bedürfnis 
entsprechend  reguliren  zu  können,  kann 
die  Thür  des  im  übrigen  dicht  verschlosse- 
nen Aschkastens  durch  einen  vom  Motor- 
führer zu  bewegenden  Hebel  mit  gezahntem 
Bogen  eingestellt  werden.  Der  Konstruk- 
teur Herr  Purrey  hatte  anfänglich  die  Re- 
gulirung des  Luftzuges  und  der  Verbren- 
nung automatisch  durch  Einschaltung  eines 
kleinen  Dampfzylinders,  welcher  den  Luft- 
schieber des  Aschkastens  schloss,  sobald 
die  Dampfspannung  in  dem  oberen  Samm- 
ler einen  bestimmten  Druck  überschritt  und 
denselben  beim  Zurückgehen  des  Druckes 
entspreckend  wieder  öffnete,  vorgeschlagen, 
doch  musste  diese  Einrichtung,  ihrer  Em- 
pfindlichkeit wegen  sehr  bald  verlassen  und 
durch  die  erwähnte  Handeinstellung  er- 
setzt werden. 

Ebenso  wie  bei  dem  Serpollet-Kesscl 
bildet  der  Ersatz  des  verdampften  Wassers 
auch  bei  dem  Purrey-Kcssel  die  wichtigste 
Eigenart  des  Systems.  Zu  dieser  Speisung 
des  Kessels  sind  vorhanden: 
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1.  "Eine  automatische  doppelt  wirkende  dampfpumpe  in  Wirkung,  ebenso  wenn 

Speisepumpe,  welche  ihren  Antrieb  von  durch  ausscrgcwöhnliche  Zufalle  die  auto- 
der  vorderen  Wagenaehse  aus  erhält.  matische  Pumpe  während  der  Fahrt  defekt 

2.  Eine  kleine  Hilfsdampf  pumpe,  werden  sollte. 

welche  so  eingerichtet  ist,  dass  sie  beim  Beim  Anheizen  des  Motors,  so  lange 
Fehlen  von  Dampf  vom  Stande  des  Motor-  noch  kein  genügender  Dampfdruck  Vor- 
führers aus  durch  letzteren  und  durch  Ver-  handen,  wird  das  nöthige  Wasser  durch  die 
mittlung  eines  eingeschalteten  Hcbclwerkes  mit  Hand  bewegte  Hilfspumpc  dem  Kessel 
bethätigt  werden  kann.  zugeführt. 

3.  Zwei  Wasserkasten  von  zusammen  Sowohl  die  eigentliche  Speisepumpe 
5<X)  1 Inhalt,  welche  gleicherweise  wie  bei  als  auch  die  Ililfsdampfpumpc  wirken  wäh- 


DnmpfniaNrhine  de.s  l’nrrey-Motor«. 


Abb.  8. 


Querschnitt 


Abb.  9. 


dem  Serpollet- Wagen  im  Innern  des  Wa- 
gens unter  den  Sitzen  liegen  und  durch 
gegen  Frost  geschützte  Rühren  unter  sich 
und  mit  den  Pumpen  verbunden  sind.  Die 
Füllöffnungen  liegen  auf  der  Plattform  des 
Führers  neben  dem  Kessel,  die  Wasser- 
kasten selbst  mit  ihren  tiefsten  Punkten 
höher  als  die  Speisepumpen,  so  dass  «lies«? 
stetig  gefüllt  sind  und  nicht  zu  saugen 
brauchen;  ein  in  die  Zuleitung  eingeschal- 
tetes Filter  sorgt  für  die  so  nothwendige 
Reinhaltung  des  Speisewassers. 

Für  gewöhnlich  genügt  bei  der  Fahrt 
des  Wagens  die  durch  die  Bewegung  der 
Achsen  angetriebene  Pumpe,  um  auch  bei 
kürzeren  Aufenthalten  eine  unzulässige 
Steigerung  des  Dampfdruckes  zu  verhüten. 
Muss  an  den  Kehrstationen  der  Wagen 
längere  Zeit  Stillstehen,  so  tritt  die  llilfs- 


rend  des  Betriebes  automatisch,  d.  h.  so- 
bald der  Wasserstand  im  oberen  Sammler  Ii 
einen  bestimmten  Stand  erreicht,  tritt  eine 
oder  die  andere  in  Aktion.  Für  die  Hilfs- 
pumpe wird  solches  auf  einfachste  Weise 
dadurch  erreicht,  dass  die  Oeffnung  ihres 
Dampfzuführungsrohres  im  oberen  Samm- 
ler mit  dem  zulässig  niedrigsten  Wasser- 
stunde abschneidet.  Erreicht  das  Wasser 
diese  EintrittsötTnung  und  hört  dcrDampf- 
zutritt  auf,  so  steht  die  Pumpe  still,  bis  der 
Dampfeintritt  durch  Sinken  des  Wasser- 
spiegels wieder  frei  gemacht  wird. 

Damit  die  eigentliche  Speisepumpe, 
deren  Kolben  während  der  Fahrt  stetig 
arbeitet,  in  gleicher  Weise  automatisch 
Wasser  zuführt,  ist  in  die  Speiselcitung  ' 
zwischen  Pumpe  und  Kessel  ein  Dreiwege- 
hahn eingeschaltet,  dessen  Stellungen  durch 
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den  Schwimmer  k Ahb.  7 geregelt  worden. 
Dieser  Schwimmer  dreht  eine  in  den  Stirn- 
wänden des  oberen  Sammlers  R geführte 
Welle,  deren  eines  Ende  ausserhalb  des- 
selben einen  kleinen  Hebel  trügt,  und  stellt 
durch  Vermittelung  dieses  und  einer  Zug- 
stange den  Dreiwegehahn  so  ein,  dass  der- 
selbe bei  niedrigem  Wasserstande  den 
Durchgang  von  der  Pumpe  zum  Kessel 
freimacht,  bei  entsprechend  hohem  Wasser- 
stande letzteren  abschliesst  und  das  ge- 
pumpte Wasser  in  die  Wasserkasten  zu- 
rückführt. 

Die  treibende  Dampfmaschine,  einfache 
Zwillingsraaschine,  Umsteuerung  durch 
schwingende  Coulisse,  ist  zwischen  den 
beiden  Laufachsen  des  Wagens  und  in  der 
mittleren  Längsachse  des  Fahrzeuges  an 
Winkeleisen  aufgehängt,  welche  zwischen 
die  Querversteifungen  des  Untergestells 
gespannt  sind.  Die  Uebertragung  der  Be- 
wegung auf  die  Achsen  geschieht  auch 
hier  nicht  direkt,  sondern  durch  Einschal- 
tung einer  Arbeitsachse,  welche  ihre  ro- 
tirende  Bewegung  durch  Gall’sche  Gclenk- 
ketten  und  desgleichen  Kettenräder  auf 
beide  Laufachsen  überträgt. 

Dampfzylinder,  Schieberkasten,  Gleit- 
backen und  Lager  für  die  Arbeitsachsc 
sind  in  äusserst  gedrängter  Form  in  einem 
Stück  gegossen,  die  Treibstangen  sehr 
kurz,  Stopfbuchsen  und  Lager  aus  Metall 
in  einfachster  Form  hergestcllt  und  mit  ein- 
ander verbunden.  Abb.  8 und  9 geben  die 
allgemeine  Anordnung  und  die  Ilaupt- 
abiuessungen  der  Dampfmaschine  wieder. 
Die  Dampfschieber  mit  Triek’schen  Ka- 
nälen sind  senkrecht  zwischen  den  Schieber- 
spiegeln angeordnet,  durch  eine  leichte 
Spiralfeder  wird  ein  Abklappen  derselben 
beim  Leerlauf  des  Motors  verhindert. 

Die  beiden  Treibstangen  arbeiten  aut 
die  Kurbelwelle  mit  um  90°  versetzten 
Kurbeln;  ausserhalb  ihrer  Lagerung  auf 
jeder  Seite  derselben  ist  ein  gezahntes  Rad 
mit  zwei  Zahnkränzen  nebeneinander  auf- 
gekeilt, welches  durcii  zwei  GaU’schc  Ge- 
lenkketten die  Bewegung  nach  der  hinteren 
und  vorderen  Laufachse  überträgt.  Die 
Schmierung  der  Dampfzylinder  geschieht 
automatisch  vom  Führerstand  aus,  während 
die  übrigen  Theile  der  Dampfmaschine  und 
ihrer  Uebertragungsmechanismen  durch 
Oelbäder,  in  welche  dieselben  bei  ihrer 
Bewegung  tauchen,  Oelung  ohne  besondere 
häufige  Wartung  erhalten. 

Auf  der  vorderen  Plattform,  dem 
Motorführer  leicht  zugänglich  und  sichtbar, 
stehen  zur  Verfügung  desselben:  Der  Hebel 


zur  Bewegung  des  Dampfzulassventiles,  des 
Regulators.  Der  Steuerungshebel  zum  Vor 
und  Rückwärtsfahren,  letzteres  tritt  nur 
sehr  selten  ein,  da  die  Wagen  an  den 
Endpunkten  der  Linien  gedreht  werden, 
ferner  ein  Hebel,  um  die  Thür  des  Asch- 
kastens zur  Regelung  der  Verbrennung 
auf-  und  zuzuschicbon.  Ausserdem  die 
Armatur  zur  Bethüt igung  der  Luftdruck- 
bremse (Bauart  Soulerin),  die  Kurbel  für 
die  Handbremse,  Fusstritte,  um  die  vor- 
deren und  hinteren  Sandstreuer  in  Wirk- 
samkeit zu  setzen,  und  wie  auf  allen  Wagen 
das  Signalhorn. 

Um  in  Gefahrfällen  auch  dem  Schaffner 
ein  möglichst,  schnelles  Anhalten  des  Wa- 
gens von  der  hinteren  Plattform  aus  zu 
ermöglichen,  sind  hier  ausser  der  Signal- 
glockc  zur  Benachrichtigung  des  Führers, 
noch  ein  Anstellventil  der  Luftdruckbremse, 
eine  Kurbel  für  die  Handbremse  und  eben- 
solche für  die  Sandstreuer  vorhanden. 

Die  Allgemeine  Omnibus -Gesellschaft 
scheint  mit  den  Leistungen  dieser  beiden 
Motorsystemc  auch  in  wirtschaftlicher  Be- 
ziehung zufrieden  zu  sein  und  beabsichtigt 
auf  einigen  ihrer  bisher  mit  Pferden  be- 
triebenen Linien  Purrey’sche  Dampfwagen 
einzuführen.  Je  nach  Ausfall  dieser  nun- 
mehr in  grösserem  Umfange  aufgenom- 
menen Versuche  wird  ein  Ersatz  der  ab- 
gängigen Serpollet-Wngen,  von  denen  z.  Z. 
40  vorhanden  sind,  durch  solche  Purrey’- 
scher  Bauart  ins  Auge  gefasst  werden.  Im 
Hinblick  auf  das  allgemeine  Interesse, 
welches  die  mit  überhitztem  Dampf  arbei- 
tenden Motoren  verdienen,  und  nachdem 
auch  ausserhalb  Frankreichs  Versuche  mit 
der  Verwendung  derselben  für  den  Klein- 
bahnbetrieb  in  grösserem  Umfange  ge- 
macht werden,  wurde  auf  die  Beschreibung 
dieser  beiden  Fahrzeuge  der  Allgemeinen 
Omnibus-Gesellschaft  etwas  näher  einge- 
gangen. 

Von  den  beiden  ausserdem  noch  aus- 
gestellten Fahrzeugen  muss  der  eine,  der- 
jenige mit  Pressluftmotoren  (Mekarski), 
wohl  als  französische  Spezialität,  der  zweite 
mit  unter  dem  Wagenkasten  aufgehängten 
Akkumulatoren  und  elektrischem  Motor  als 
besondere  Pariser  Eigenart  bezeichnet 
werden.  Für  unsere  deutschen  Verhält- 
nisse wird  keiner  von  beiden  weder  in 
seiner  Betriebsweise  noch  in  den  Einzel- 
heiten der  Bauart  vorbildlich  sein  können. 

Die  Motorwagen  sind  ebenso  wie  die 
sämmtlichen  Anhängewagen  der  Gesell- 
schaft mit  durchgehenden  Luftdruckbrem- 
sen (System  Soulerin)  ausgerüstet,  die  er- 
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forderliche  Druckluft  wird  in  besonderen 
Behältern  mitgeführt,  welche  an  den  End- 
punkten  der  Linien  aus  den  Druckluftzen- 
tralen, deren  die  Gesellschaft  mehrere  be- 
sitzt. nachgefüllt  werden.  Im  Winter  ge- 
schieht die  Beheizung  der  mit  Dampf- 
motoren ausgerüsteten  Wagen  durch  den 
Abdampf  der  letzteren,  bei  den  übrigen 
Wagen  durch  Presskohlenheizung. 

Die  Ausführung  säminllichct  Betriebs- 
mittel ist  eine  tadellose  und  sind  die  Einzel- 
heiten der  Verbindungen,  sowohl  des  Unter- 
gestelles als  auch  derjenigen  des  Gerippes 
der  Oberkasten,  vorzüglich  durehkon- 
struirt.  Bei  gleichzeitiger  Verwendung  nur 
besten  Materials  gewährleistet  diose 
Ausführung  eine  möglichst  lange  Lebens- 
dauer und  einen  verhiiltnissmässig  niedrigen 
Keparaturstand  der  Betriebsmittel. 

Ein  für  die  elektrischen  Trambah- 
nen von  Nogentais  bestimmter,  in  Vin- 
eenncs  nahe  den  eben  beschriebenen  auf- 
gestellter  Wagen  zeigt  gleichfalls  in  seinem 
Aeusscren  das  charakteristische  der  fran- 
zösischen Wagon  mit  bedeckten  Verdeck- 
plätzen. Seine  elektrische  Einrichtung, 
oberirdische  Zuleitung,  ist  von  der  Sociöte 
Thomson-IIouston  in  Paris  nach  dem  dieser 
Gesellschaft  cigcnthümlichen  und  bekannten 
System  geliefert.  Neues  oder  Vorzüge 
gegenüber  den  bezüglichen  Einrichtungen 
unserer  bewährten  deutschen  Firmen  konn- 
ten nicht  gefunden  werden. 

Die  Eigenthümlichkcitcn  des  Unter- 
gestelles, dessen  Verfertiger  die  amerika- 
nische J.  G.  Brill  Company  in  Phila- 
delphia ist,  werden  bei  Besprechung  der 
Ausstellungsobjekte  dieser  Gesellschaft  be- 
rührt werden. 

Der  Wagen  ist  mit  durchgehender  Luft- 
druckbremse nach  dem  auch  in  Deutsch- 
land mehr  und  mehr  in  Aufnahme  kom- 
menden System  der  Standard  Air  Brake 
Company1)  ausgerüstet;  die  Druckpumpe 
(Comprcssor)  wird  durch  Zahnradübcr- 
setzung  von  einer  der  Achsen  des  Wagens 
aus  angetrieben.  Ausser  auf  einigen  Linien 
Her  Strasscnbahnen  von  Nogentais  hat  die 
allgemeine  Pariser  Trambahngesellschaft 
diese  Bremsen  auf  ihren  Strecken  St.  Ouen — 
Champ  de  Mars  und  Montparnasse—  Bastille, 
welche  elektrisch  mit  unterirdischer  Zu- 
leitung betrieben  werden,  in  Verwendung 
und  beabsichtigt  solche,  bei  ihren  sämmt-  ! 
liehen  Fahrzeugen  einzuführen. 


')  Vertreter  der  Air  Brake  Company  für  Deutschland 
II.  H Bitker  & Co.  in  Berlin.  Wegen  Beschreibung  der 
Bremse  vergleiche  Mittheilungen  1899. 


Ausser  einer  dreifach  gekuppelten 
Tcndcrlokomotive  von  1 m Spurweite,  von 
der  Firma  Vy«  Corpet  & Louvct  in 
Paris  für  die  Kleinbahnen  des  Südostens 
von  Frankreich  erbaut,  welche  bei  guter 
\ Ausführung  der  Einzelheiten  sich  der  auch 
1 bei  uns  vielfach  gebräuchlichen  Art  dieser 
j Gattung  anschliesst,  sind  weitere  Erzeug- 
nisse französischen  Ursprungs  und  von 
der  in  Hede  stehenden  Art  in  Vincennes 
nicht  mehr  zu  erwähnen. 

Auf  dem  Marsfelde,  in  der  mehrfach 
genannten  Abtheilung  der  Gruppe  32,  hat 
i die  SocietA  nouvclle  des  Etablisse- 
ments de  l'Horme  et  de  la  Buire  zu 
Lyon,  früher  Ghantiers  de  la  Buire,  zwei 
Wagen  ausgestellt,  deren  Arbeit  den  be- 
währten Ruf  dieser  Firma  von  Neuem  be- 
stätigt: der  eine,  ein  zweiachsiger  Motor- 
Trambahnwagen  ohne  Verdecksitze,  macht 
sich  schon  von  weitem  durch  seine  ge- 
fälligen Formen  bemerkbar,  durch  einen 
sehr  geschmackvollen  Anstrich,  in  gelb 
und  gold  gehalten,  treten  dieselben  noch 
mehr  hervor.  Der  Wagen  ist  für  Druck- 
luft betrieb  eingerichtet,  die  maschinellen 
Konstruktionstheilc  sind  von  den  Maschinen- 
fabrikanten B.  Buffaud  lind  F.  Robatel 
in  Lyon,  welche  die  Herstellung  Mekarski'- 
schcr  Druckluftmotoren  als  Spezialität  be- 
treibt. geliefert.  Der  Motor  liegt  zwischen 
! den  Langträgern  des  Untergestelles,  wo 
auch  der  grösste  Theil  der  Behälter  für  die 
mitzuführende,  treibende  Druckluft  aufge- 
hängt ist,  ein  anderer  Theil  der  Behälter 
liegt  unter  den  Längssitzen  im  Innern  des 
Wagens.  Die  vordere  Plattform  ist  aus- 
schliesslich für  den  Motorführer  bestimmt, 
hier  sind  neben  und  um  den  Vorwärmer, 
welcher  durch  seine  eigenthümliche  Form 
und  seine  glänzende  Rothgussgarnirung 
i sofort  in  die  Augen  fällt  und  ein  beson- 
deres System  andeutet,  die  übrigen  Siolier- 
heits-  und  Anfahrvorrichtungen  und  solche 
zur  Bestätigung  der  Luftdruckbremse  für 
den  Führer  angeordnet.  Von  dem  Motor 
und  den  Druckluftbehältern  ist  ohne  wei- 
teres nichts  zu  sehen,  ersterer  ist  sorg- 
l fältig  eingekapselt  und  nach  Möglichkeit 
vor  Staub  und  Schmutz  geschützt.  Auch 
die  innere  Ausstattung  des  Wagens  ent- 
spricht dem  eleganten  Aeusseren.  Das 
dekorirondc  Holzwerk  (Eschen  und  Tannen) 
ist  naturfarben  gehalten  und  gebeizt,  die 
Bänke  mit  hellgrauem  Tuch  überzogen, 
fassen  19  Sitzplätze,  die  hintere  Plattform 
gewährt  Raum  für  10  Fahrgäste. 

Während  dieser  AVagen,  wegen  der 
besonderen  Art  seines  Motors  und  der 
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hierdurch  bedingten  abweichenden  Form 
seines  Wagenkastens,  wohl  kaum  vorbild- 
lich für  deutsche  Verhältnisse  sein  wird, 
bietet  der  zweite  von  der  Societö  nouvelle 
des  Etablissements  de  l’Horme  et  de  la 
Buire  hier  ansgestellte  Wagen,  wenn  auch 
für  Linien  besonderen  Charakters  bestimmt, 
ein  recht  anregendes  Beispiel  für  die  Her- 
stellung eleganter  Wagen  für  Kleinbahnen. 
Auch  in  Deutschland  macht  sich  bei  der 
stetig  zunehmenden  Ausdehnung  des  Klein- 
bahnnetzes und  den  in  dieser  Beziehung 
wohl  berechtigten  Ansprüchen  der  Reisen- 
den an  Komfort  und  Eleganz  bei  Zurück- 
legung längerer  Wege,  ein  Bedürfnis  nach 
solchen  mehr  und  mehr  fühlbar. 

Der  Wagen  ist  für  die  Aethiopischen  | 
Eisenbahnen  (Chemins  de  fer  Imperiaux 
Äthiopiens)  erbaut.  Die  Gesellschaft  der 
letzteren  ist  zumeist  aus  französischen 
Finanziers  zusammengesetzt  und  hat  ihren 
Sitz  in  Paris,  folgedess  wird  das  ganze 
rollende  .Material  in  Frankreich  hergestellt 
und  hat  die  genannte  Wagenbauanstalt 
einen  grossen  Thcil  desselben  zu  liefern. 
Besonders  interessant  ist  der  Wagen  durch  ! 
die  Massregeln,  welche  bei  seinem  Entwurf 
getroffen  wurden,  um  die  Einflüsse  des 
heissen  Klimas  gebührend  zu  berücksichti- 
gen, besonders  in  Betreff  der  Ventilation. 
Die  Abmessungen  des  Wngcninnem  sind, 
soweit  es  die  Protilgrenzen  des  lichten 
Raumes  der  Strecke  nur  irgend  zuliessen, 
erweitert  Die  Wagendecke  ist  doppelt  mit 
isolirender  Luftschicht  und  ausserdem  noch 
mit  laternenartigem  Aufbau  versehen,  ebenso 
sind  die  Seiten-  und  Stirnwände  in  dop- 
pelter Holzverschaalung,  aussen  in  Eichen, 
innen  in  Eschen-  und  Tannenholz  ausge- 
führt. Die  Fenster,  nicht  sehr  hoch,  sind 
zum  Schutz  gegen  die  Sonnenstrahlen  mit  I 
doppelten  Jalousien,  von  denen  ein  Theil 
vor  den  Fenstern  nach  aussen  zu  liegt,  aus-  i 
gerüstet;  die  so  gebildete  Luftsicht  soll  die 
Wirkung  der  Sonnenstrahlen  im  weiten  ! 
Masse  abschwächen.  Die  beiderseitigen 
Plattformen  sind  mit  eleganten  schmiede- 
eisernen. mit  Messing  ornamentirten  Gittern 
und  Thüreu  eingefriedigt  und  von  beiden 
Seiten  des  Wagens  beheizbar.  Das  Wagen- 
innere ist  nur  von  den  Plattformen  aus  zu- 
gänglich. Aus  einem  grösseren  Nicht- 
rauchersalon gelangt  man  in  den  Rauch- 
salon, welcher  durch  vier  Sessel  mit 
zwischenliegenden  Klapptischchen  zu  einem 
äusserst  behaglichen  Raum  gestaltet  wird. 
Eine  mittlere  Thür  führt  von  hier  durch 
einen  Seitengang  zu  zwei  getrennten  Ab- 
theilen von  je  vier  Sitzplätzen,  lu  diesen 


Seitengang  eingebaut  ist  noch  ein  geräu- 
miges Kloset  und  hiervon  getrennt  ein  be- 
sonderer Waschraum.  Diesen  gegenüber 
liegt  ein  grosser  Eisschrank,  welcher  eines- 
theils  zur  Aufbewahrung  von  Erfrischungen, 
anderntheils  zur  Kühlung  der  Luft  in  dem 
Seitengange  dient  und  als  solcher  zur  er- 
höhten Ventilation  des  Wageninnern  bei- 
trägt. Die  Polsterung  der  Sitze  und  deren 
Ueberzüge  aus  Seidenkotelinc  erscheinen 
für  den  Gebrauch  in  den  Tropen  nicht 
gerade  glücklich  gewählt  und  wird  hier  die 
Erfahrung  noch  ändernd  eingreifen  müssen. 
Der  Wagen  hat  in  seinen  Langträgern  eine 
Länge  von  12,45  m bei  einer  Breite  des 
Wagenkastens  von  2,50  m,  die  grösste 
Breite  zwischen  den  Fusstritten  zu  den 
Plattformen  misst  2,75  m,  die  innere  lichte 
Höhe  vom  Fussboden  bis  zur  Decke  2,80  m, 
grösste  Höhe  des  Fahrzeuges  über  Sehie- 
nenoberkante  überhaupt  gleich  3,80  m. 
Der  Wagenkasten  ruht  in  gebrüuchlieher 
Weise  auf  zwei  zweiachsigen  Drehgestellen 
von  1,40  nt  Radstand,  die  Entfernung  ihrer 
Drehpunkte  ist  8,50  m.  Ausgerüstet  ist  der 
Wagen  mit  selbstthütiger  Luftsaugebremse 
Bauart  Clayton  (Hardy).  Die  Aethiopischen 
Eisenbahnen  haben  eine  Spurweite  von 
1,00  m und  Betriebsmittel  mit  Einbuffer- 
system und  darunter  liegender  Schrauben- 
kupplung. Wie  schon  weiter  oben  erwähnt, 
entspricht  die  Ausführung  des  Wagens  nach 
allen  Richtungen  hin  den  weitgehendsten 
Ansprüchen. 

Nicht  weit  von  diesem  Wagen  ist  die 
Compagnie  de  Fives-Lille  pour  con- 
structions  mecaniques  et  entreprises 
zu  Paris,  die  Werke  derselben  befinden 
sich  zu  Fives  (Dep.  Nord)  und  zu  Givors 
(Dep.  Rhone),  mit  einem  zweiachsigen 
Motorgestell  für  elektrische  Trambahnen 
vertreten,  welches  insofern  von  den  üblichen 
Bauarten,  beziehentlich  deren  Ausrüstungen 
abweicht,  als  es  ausser  mit  einer  acht 
Klotz-Schraubenbremse  noch  mit  einer 
Sicherheitsbremse  versehen  ist,  welche 
sowohl  vom  Motorführer  als  auch  von  den 
Reisenden  im  Nothfalle  gezogen  werden 
soll,  um  den  Wagen  sofort  zum  Stehen  zu 
bringen.  Das  Wesen  dieser  Sicherheits- 
bremse ist  äusserst  einfach  und  besieht  in 
dem  Vorlegen  von  Bremsschuhen  vor  die 
Räder  bezw. Einschieben  derselben  zwischen 
Rad  und  Schiene  im  Falle  der  Gefahr.  Für 
jede  Achse  ist  ein  Paar  Bremsschuhe  vor- 
gesehen, welche  mit  einander  durch  eine 
Querstange  verbunden  und  in  geringer  Ent- 
fernung über  den  Schienenköpfen  so  auf- 
gehängt sind,  dass  sie  durch  einen  vom 
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Wagen  aus  zu  betätigenden  Griff'  auf  die 
Schienen  und  vor  die  Räder  gelegt  werden 
können;  an  Einfachheit  lässt  diese  Einrich- 
tung nichts  zu  wünschen  übrig  und  muss 
dieselbe  auch  ebenso  wirksam  sein.  Die 
Gesellschaft  ist  ausserdem  noch  durch  , 
Pumpen  und  sonstige  Ausrüstungen  für 
durchgehende  Bremsen  vertreten,  welche 
ebenso  wie  die  in  Vincennes  aufgestellte 
V , Verbundgüterzuglokomotive,  durch  die 
russische  Gesellschaft  der  ostehinesischen 
Eisenbahnen  für  ihre  asiatischen  Strecken 
bestellt,  von  der  Leistungsfähigkeit  und  der 
gediegenen  Arbeit  ihrer  Werke  zeugen. 

Ehe  die  französische  Abtheilnng  der 
Betriebsmittel  für  Klein-  und  Trambahnen 
verlassen  wird,  möge  zum  Schluss  noch 
eines  Versuches  Erwähnung  gethan  werden, 
welchen  die  Societe  anonyme  des  i 
ancicns  Etablissements  Pauhard  & 
Lcvassor  zu  Paris  mit  der  Verwendung 
von  Pelroleummotoren  zum  Betriebe  von 
Strasscnbahnen  gemacht  hat.  In  einer 
Seitenkabine  des  Marsfeldes,  in  der  Näln* 
der  Trambahnwagen  steht  eine  kleine  Loko- 
motive, in  ihrem  Aeusseren  einer  gewöhn- 
lichen zweiachsigen  Dampflokomotive  für 
600  miu  Spur  ähnlich.  Bei  näherer  Be- 
trachtung entpuppt  sich  dieselbe  als  eine 
Petroleum-  oder  besser  gesagt  als  eine 
Lokomotive  mit  Benzinmotor.  Auf  die 
Einzelheiten  dieses  Bauwerks  einzugehen 
findet  sieh  wohl  noch  später  Gelegenheit. 
Zu  bedauern  ist  nur,  dass  dieses  Vehikel 
wie  so  manches  andere  zur  Beurtheilung 
seiner  Verwendbarkeit  für  einen  oder  den 
andern  Zweck  nicht  im  Betriebe  vorge- 
führt und  erprobt  werden  konnte.  Auf 
demselben  Prinzip  beruhende  Gruben-,  In- 
dustrie- und  Feldbahnlokomotiven  baut 
auch  die  Aktiengesellschaft  Fetu-Defize 
in  Lüttich,  welche  in  der  belgischen  Ab- 
theilung neben  ihren  nach  Otto’schem 
System  gebauten  feststehenden  Motoren 
solche  für  eine  Grubenbahn  ausgestellt  hat. 
Dass  Petroleum-  und  Benzinmotoren  bei 
richtiger  Wahl  ihrer  Abmessungen  und  an- 
gemessenem Preise  des  Petroleums  u.  s.  w. 
wirtschaftlich  arbeiten  müssen,  ist  ohne 
Frage,  da  das  treibende  Material  ohne  jed- 
weden Zwischenprozess  in  Kraft  und  Ar- 
beit umgesetzt  wird.  Es  fehlt  bis  jetzt  nur 
eine  die  Eigenart  der  Explosivmotoren  ge-  | 
nügend  berücksichtigende  Durchbildung 
der  Anstell-,  Umstell-  und  Uebertragungs-  ) 
mcchanismen:  dieser  Umstand  steht  der 
ausgedehnteren  Verwendung  derselben  als 
Kleinlokomotiven  hindernd  im  Wege. 
Deutschland  ist  nach  dieser  Richtung  hin 


durch  die  langjährigen  Bemühungen  des 
Ingenieurs  Herrn  Daimler  in  Cannstatt  zu- 
erst zu  brauchbaren  Motoren  dieser  Art 
gekommen  und  laufen  solche  unter  anderen 
seit  mehreren  Jahren  auf  einigen  Neben- 
strecken der  Württcmbcrgischen  Stants- 
bahn,  und  zwar  mit  einem  Erfolge,  welcher 
zu  der  Annahme  berechtigt,  dass  Petro- 
leum- und  Benzinlokomotivcn  oder  Motor- 
wagen dieser  Art  wohl  geeignet  sein  kön- 
nen, um  in  aussichtsvollen  Wettbewerb  mit 
anderen  Kleinbahnmotoren  zu  treten. 

Hiermit  wäre  nunmehr  der  Erwähnung 
der  im  Original  ausgestellten  französischen 
Klein-  und  Trambahnbetriebsmittel  genügt, 
so  dass  es  zur  Vervollständigung  nur  noch 
der  Anführung  der  sonstigen  Ausstellungs- 
objekte des  französischen  Klein-  und 
Strassenbahnwesens  bedarf.  Die  hierüber 
vorhandenen  Pläne,  Zusammenstellungen 
und  verschiedenen  Angaben  sind  sümmtlich 
in  den  erwähnten  Abtheilungen  des  Mars- 
feldes zu  finden.  Da  fallen  unter  anderen 
die  Zeichnungen,  Pläne  und  Angaben  über 
Verwendung  der  feuerlosen  Lokomotiven 
nach  Bauart  Lamm  & Francq  auf.  aus- 
gestellt einestheils  durch  die  Compagnie 
contincntale  d'Exploitation  des  Lo- 
com  otives  saus  foyer,  anderntheils  durch 
den  Erfinder  Herrn  Leon  Francq  selber, 
welcher  auch  Zeichnungen  seiner  Oberbau- 
konstruktionen für  Kleinbahnen  zur  An- 
schauung bringt.  Neben  diesen  finden  wir 
eine  Sammlung  von  Zeichnungen  und 
Photographien  der  von  der  Societe  fran- 
<jaise  de  Construetions  raeeaniques 
zu  Paris  erbauten  Lokomotiven  aller  Art, 
diesen  schliessen  sich  solche  nach  Plänen 
des  Ingenieurs  Herrn  Mailet,  des  Vaters 
der  Verbundlokomotivcu,  an. 

Für  den  Bauund  Betrieb  derKleinbahnen 
in  den  afrikanischen  Kolonien  bestehen 
mehrere  Gesellschaften,  welche  sümmtlich 
ihren  Sitz  in  Paris  haben,  so  die  Com- 
pagnie de  cbemin  de  fer  de  POucst 
Algerien  und  die  Societe  de  ehern  in 
de  fer  Algerien,  beide  haben  ebenso  wie 
die  Bahnen  von  Bönc  nach  Guelma  (Al- 
gier-Tunis) und  die  Compagnie  Franco- 
Algerienne  Pläne  ihrer  Linien  und  Zeich- 
nungen ihrer  Betriebsmittel  ausgehängt, 
aus  welchen  jedoch  wenig  für  deutsch« 
Verhältnisse  Nachahmungswerthes  zu  er- 
sehen ist.  Interessanter  sind  die  durch 
Zeichnungen  und  Photographien  erläuterten 
Angaben  über  die  elektrischen  Bergbahnen 
von  Pierrefitte,  Cauterets  und  Luz  in 
dem  Departement  der  oberen  Pyrenäen, 
besonders  auch  durch  die  Beschreibung 
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der  Einrichtungen  ihrer  mit  Turbinen  be- 
triebenen elektrischen  Zentralen,  von  denen 
die  eine  zu  1200  Pferdestärken  in  Cauterets, 
eine  andere  von  900  Pferdestärken  in  Ga- 
rantie errichtet  ist.  Auch  die  Zeichnungen 
der  Bergbahn  von  Y verdon  nach  St.Croix, 
ausgestellt  von  Camille  Barbey,  Direktor 
dieser  24,39  km  langen  mit  Doppel-Dampf- 
lokomotiven  betriebenen  Bahn  bieten  des 
Anregenden  viel. 

Sind  die  ausgestellten  Betriebsmittel 
schon  wenig  übersichtlich  und  noch  weniger 
nach  irgend  einem  massgebenden  Grund- 
sätze geordnet  aufgestellt,  so  muss  dies 
bedauerlicherweise  noch  mehr  von  dem 
vorhandenen  statistischen  Material  der 
französischen  KJein-  und  Trambahnen  ge- 
sagt werden.  Abgesehen  davon,  dass  sol- 
ches zerstreut  und  nur  schwer  aufzutinden 
ist,  bringt  das  mit  Mühe  und  Zeitopfern 
Aufgefundene  nur  Enttäuschungen.  Einige 
französische  KleinbahngescUschaften  haben 
zwar  Tabellen  über  ihre  Längen,  Herstel- 
lungskosten und  sonstiges  statistisches 
Material  zusammengestellt,  doch  ist  dasselbe 
unvollständig  und  dürftig  und  fehlen  die 
zur  Beurtheilung  der  Zahlen  nöthigen  Unter- 
lagen, so  dass  die  vorgeführten  Zusammen- 
stellungen zu  einem  vergleichenden  Studium 
nicht  geeignet  sind.  Bei  der  grossen  Aus- 
dehnung der  Klein-  und  Trambahnen  in 
Frankreich,  bei  den  durch  die  lokalen  Ver- 
hältnisse bedingten  interessanten  Verschie- 
denheiten in  der  Anlage,  dem  Bau  und  dem 
Betrieb  derselben  wäre  dieses  Material  ein 
üusserst  werthvolles,  der  internationalen 
Technik  und  Wirthschaftslehre  ausser- 
ordentlich nutzbringendes  gewesen.  Dass 
man  diese  Lücke  auch  französischerseits 
erkannt  hat  und,  leider  etwas  verspätet, 
bemüht  ist,  dieselbe  auszufüllen,  geht  aus 
den  Tabellen  hervor,  welche  die  Union 
technique  des  Chemins  de  fer  d’Interet 
local  et  des  Tramways  de  France  auslegt. 
Die  Gesellschaft,  welche  ihren  Sitz  im 
Hotel  des  Ingenieurs  civils  de  France  zu 
Paris,  rue  blanche  19,  hat,  ist  erst  kurz  vor 
Eröffnung  der  Ausstellung  nach  Muster  des 
Vereins  Deutscher  Klein-  und  Strassenbalm- 
Verwaltungen  gegründet  und  jetzt  damit 
beschäftigt,  das  nöthige  Material  zu  sam- 
meln und  zu  sichten  und  demnächst  zur 
Veröffentlichung  zu  bringen.  Vielleicht  ist 
nach  Drucklegung  dieser  Zeilen,  jedenfalls 
wohl  aber  zu  dem  in  Paris  im  September 
tagenden  internationalen  Strassenbahnkon- 
gress,  etwas  mehr  dieses  Materials  vor- 
handen, als  augenblicklich. 

Von  den  Finnen,  welche  sich  vornehm- 


lich mit  der  Einrichtung  und  Durchführung 
von  elektrischen  Betrieben  als  Spezialität 
beschäftigen,  stellt  obenan  die  Societe 
Thomson-Houston,  deren  Motoren  und 
sonstige  Armaturen  sich  an  verschiedenen 
ausgestellten  Motorwagen  vorfinden  und 
welche  auch  eine  Zusammenstellung  ihrer 
elektrischen  Spezialitäten  vorführt.  Neben 
dieser  bringt  die  in  den  oberen  Bäumen 
des  Marsfeldes  aufgebaute  Ausstellung  der 
! Ateliers  de  Constructions  ölectriques 
j von  Vcdovclli  & Priestley  in  Paris  eine 
reichhaltige  Sammlung  ihrer  bewährten  und 
in  Frankreich  viel  verbreiteten  elektrischen 
Einrichtungen.  Das  der  Gesellschaft  paten- 
tirte  System  elektrischer  Zugförderung  mit 
Theilleitern  ist  auf  der  Theilstrecke  von 
der  Porte-Maillot  nachSurcsnes  derStrassen- 
bahnen  des  Boulogner  Waldes  in  Verwen- 
dung. Auf  die  Eigenthümlichkeiten  und 
Vorzüge  der  von  Vedovelli  & Priestley 
ausgeführten  Bauarten  unterirdischer  Strom- 
zuführung mag  hier  noch  ausdrücklich  hin- 
gewiesen werden,  ebenso  wie  auf  den  auch 
in  Deutschland  patentirten  (Klasse  201 
No.  112  536)  Umschalter  für  elektrische 
Bahnen  mit  Theilleiterbetrieb.  Auch  die 
Compagnie  industrielle  de  Traction 
! pour  la  France  et  l’Etranger  beschäf- 
tigt sich  eitrigst  mit  der  Einführung  elek- 
trischer Zugförderung  mit  Theilleitern  nach 
dem  System  Diatto,  welches  zur  Zeit  auf 
den  im  Innern  von  Paris  liegenden  Theil- 
strecken  der  Linien  ChAtenay—  Champ  de 
j Mars  und  Vanves— Champ  de  Mars  bereits 
seit  einiger  Zeit  in  Benutzung  ist  und  dort 
studirt  werden  kann. 

Nicht  unerwähnt  mag  hier  ein  Apparat 
bleiben,  welchen  die  Paris-Lyon-M ittel- 
meerbahn für  die  elektrisch  betriebenen 
Bahnen  von  Fayet  und  St.  Gervais  nach 
Chamoonix  in  ihren  Werkstätten  hat  an- 
t fertigen  und  auf  dem  unteren  Marsfeldc 
hat  ausstellen  lassen.  Bezeichnet  ist  der- 
selbe als  Servo-Moteur  Pneumatique. 
Derselbe  soll  bei  den  uus  mehreren  elek- 
( frischen  Motorwagen  bestehenden  Zügen 
| dieser  Bergstrecken  verwendet  werden,  um 
von  den  ersten  Wagen  aus  das  An-  und 
Abstellen  auch  der  übrigen  Motorwagen 
durch  nur  einen  Bedienungsmann  ausführen 
! zu  können. 

Wenn  hiermit  der  allgemeine  Bericht 
über  das  in  der  Ausstellung  vorhandene 
französische  Material,  das  Klein-  und  Tram- 
bahnwesen betreffend,  geschlossen  wird,  so 
geschieht  das  mit  dem  wiederholten  Be- 
dauern darüber,  dass  solches  nicht  voll- 
ständiger und  vor  allen  Dingen  nicht  über- 
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sichtlicher  und  systematisch  angeordnet 
vorgefunden  wurde.  Das  reiche  Frank- 
reich mit  seinen  hervorragenden  In-  ! 
genieuren  und  seinen  leistungsfähigen 
Werken  und  Transportgesellscha  ften 
hätte  hier  so  schöne  Gelegenheit  gehabt,  j 
neben  den  Fortschritten  seiner  Kleinbahn-  ! 
technik  auch  ein  vollständiges  Bild  über 
die  Entwicklungsgeschichte  und  den  volks- 
wirtschaftlichen Einfluss  des  Klein- 
und  Strassenbahnwesens  zu  geben.  Wäre 
Frankreich  hier  vorbildlich  vorangegangen 
und  hätte  die  Anregung  zu  einer  unter 
einheitlichen  Gesichtspunkten  und  Grund- 
zügen aufgebauten  Sonderausstellung  ge- 
geben, so  würden  ohne  Zweifel  auch  die  j 
meisten  betheiligten  übrigen  Länder  ihm  ! 
mit  Freuden  gefolgt  sein,  und  es  wäre 
sicherlich  eine  Ausstellung  zu  Stande  ge- 
kommen, wie  solche  dem  Wesen  und  der 
Bedeutung  der  Klein-  und  Trambahnen 
würdig  und  nutzbringend  gewesen  wäre. 
Welchen  Segen,  welchen  fördernden  Ein- 
fluss eine  solche  Kollektivausstellung  auf 
die  fernere  Entwicklung  des  Kleinbahn- 
wesens und  der  damit  zusammenhängenden 
Industrien  im  internationalen  Wettbewerb 
gehabt  hätte,  mag  nur  angedeutet  werden 
in  der  sicheren  Hoffnung,  dass  vielleicht  | 
das  Versäumte  zu  passender  Zeit  und  an  ! 
gegebener  Stelle  nachgeholt  werden  möge.  I 

/ Foriltttwng  folgt./ 


III.  Auszöge  aus  Geschäftsberichten. 

i 

1.  Berlin- Charlottenburger  Straszenhahn 
in  Berlin. 

Dem  Bericht  für  das  Geschäftsjahr  1899 
geht  eine  allgemeine  Darstellung  der  Lage 
des  Unternehmens  voraus.  Danach  wird  das 
Unternehmen  nach  den  neuen,  auf  37  Jahre 
geschlossenen  Verträgen  mit  den  Gemeinden 
Berlin,  Charloltenburg  und  Wilmersdorf  dem- 
nächst ein  elektrisch  betriebenes  Strassenhahn- 
netz  von  über  100  km  durchgehender  Linien 
haben  gegenüber  den  bisherigen  27  km  nur 
wenig  rentabler  Pferdebahnlinien.  Die  staat- 
liche Konzession  für  das  neue  Netz  wird  auf 
fünfzig  Jahre  crtheilt.  Die  Einrichtung  des 
elektrischen  Betriebes  ist  bereits  im  vollen  , 
Gange,  sowold  der  Oberbau  als  auch  alle  Be- 
triebseinrichtungcn  werden  erneuert.  Das 
künftige  Kapital  der  Gesellschaft  wird  12  Mill. 
Mark,  eingetheilt  in  0 Mill.  Mark  Aktien  und  , 
3 Mill.  Mark  Obligationen,  betragen.  Das  Ge- 
schäftsjahr 1899  ist  als  Bau-  und  Vorberei- 


tungsjahr für  das  in  der  Umgestaltung  be- 
griffene Unternehmen  anzusehen.  Durch  un- 
günstige Witterung,  sowie  durch  die  fort- 
gesetzten Gleis-  und  PHasterarbeiten  wurde 
der  Betrieb  nachtheilig  beeinflusst.  Die  Be- 
triebseinnahmen betrugen  1 177  514  (1099  287) 
Mark,  während  iufolge  von  Lohnerhöhungen 
und  Verkürzung  der  Arbeitszeit,  von  höheren 
Abgaben  und  Unterhaltungskosten  eiue  Mehr- 
ausgabe von  50  500  M gegen  das  Vorjahr  ent- 
standen ist.  Aus  dem  Reingewinn  von 
140  225  M wird  eine  Dividende  von  3%  auf 
das  inzwischen  auf  4 Mill.  Mark  erhöhte  Ka- 
pital vcrtheilt  Der  Akkumulatorenbetrieb 
wird  für  die  Folge  wesentlich  eingeschränkt 
werden,  obgleich  derselbe  sich  bei  den  ausser- 
ordentlichen Scimecfällcn  des  letzten  Winters 
gut  bewährt  hat.  Die  Verwaltung  beabsich- 
tigt. künftig  die  Akkumulatoren  auf  Grund 
einer  Licenz  der  Wattwerke  selbst  herzu- 
stellen.  Sie  erklärt  ferucr,  dass  auch  das 
laufende  und  das  nächstfolgende  Geschäfts- 
jahr infolge  des  Ucbergangsstadiums  nur 
mässige  Erträge  bringen  können.  Befördert 
wurden  11042215  (10290230)  Fahrgäste,  dar- 
unter 1 003912  (1  450  768)  Fahrgäste  auf  Abonne- 
ments. Auf  jeden  Fahrgast  entfällt  eine  Ein- 
nahme von  10, cü  (10.es)  Pf.  Geleistet  wurden 
3389136  (3098264)  Wagenkin,  so  dass  auf  das 
Wagenkilometer  durchschnittlich  3,*«  (3,ai)  Per- 
sonen entfallen.  Es  werden  ausgewiesen  die 
Betriebsausgaben  mit  991823  M,  die  Abschrei- 
huugeu  und  Ueberwcisungen  mit  100  254  M, 
die  Gesammteinuahnicn  mit  1294  310  M.  Von 
dem  Reingewinn  einschl.  Vortrag  mit  142  233  M 
werdeu  verwendet  auf  den  Reservefonds  und 
den  Spezialreservefonds  je  7011  M,  auf  Tantie- 
men 5000  M,  auf  Dividende  120900  M,  so  dass 
ein  Vortrag  von  2250  M verbleibt.  Die  Ge- 
sellschaft ist  belastet  mit  einem  Aktienkapital 
von  4 032000  M und  einer  Obligationenschuld 
von  2000000  M,  ferner  sieben  zu  Buch  das 
Kautionskonto  mit  6413  M,  der  Reservefonds 
mit  99018  M,  die  Spezialreserve  mit  41  770  M, 
der  Amortisationsfonds  mit  394  447  M,  das 
Ilypolhekcnkonto  mit  937  000  M,  das  Konto- 
korrentkonto mit  2249  484  M,  andererseits  das 
Grundstück-  und  Gebäudekouto  mit  1 710  944  M, 
das  Bahnbaukonto  mit  4 718  785  M,  das  Wagen- 
konto mit  2 380000  M,  das  Pferdekonto  mit 
68000  M,  das  Maschinenkonto  mit  342OO0  M, 
das  Utcnsilienkonto  mit  40(100  M,  das  Mate- 
rialicukonto  mit  224  733  M,  das  Slromzufüh- 
rungskonto  mit  273000  M,  das  Effekten konlo 
mit  127  214  M. 

2.  Miiuchener  Trambahn-Aktiengesellschaft 
in  München. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  für  das  acht- 
zehnte Betricbsjahr  (vom  1.  Juli  1899  bis  zum 
So.  Juni  1900)  bat  die  Gesellschaft  zur  Zeit 
98.li»  km  Gleis  im  Betriebe,  die  gesammte  Be- 
tricbslänge  beträgt  53, si  km  und  vertheilt  sich 
auf  12  Linien.  Hiervon  entfallen  auf  die  der 
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Stadtgemeinde  München  gehörenden,  von  der 
Gesellschaft  indessen  betriebenen  Linien 
*27,69  km  Haulänge  und  13,7  km  Betriebslänge. 
Der  Wagenpark  besteht  aus  507  Wagen,  dar- 
unter 182  elektrische  Motorwagen  mit  insge- 
sammt  17  368  Plätzen.  Ferner  sind  vorhanden 
7 Dampflokomotiven  und  6 Akkumulatoren- 
Lokomotiven.  Alle  Arbeiten  für  die  Unter- 
haltung und  den  Umbau  des  Bctriebsmaterials 
werden  durch  Handwerker  - Akkordanten  in 
den  eigenen  Werkstätten  ausgeführt.  Zur  Zeit 
sind  noch  251  Pferde  vorhanden  gegen  579 
Pferde  am  Schluss  des  vorigen  Geschäfts- 
jahres. Die  durchschnittlichen  Kosten  der 
Pferderation  stellten  sich  auf  1,73  M.  Die 
Länge  der  Verbindungs-  und  Dcpotglcise  be- 
trägt 9531  m.  Es  wurden  geleistet  im  Pferde- 
betriebc  2 261  179  Wagenkm,  im  Dampfbetriebe 
472194  Wau  eil  km  und  im  elektrischen  Betriebe 
6 281  432  Wagenkm.  Auf  den  Pferde-  und 
Dampfbetrieb  entfällt  eine  Betriebslänge  von 
22,19  km,  auf  den  elektrischen  Betrieb  von 
30,»  km,  gelöst  wurden  im  Pferde-  und  Dampf- 
betrieb 10032  803  Fahrkarten  und  im  elektri- 
schen Betriebe  28  561  666  Fahrkarten.  Im 
Pferde-  und  Dampfbetrieb  betrug  die  Ein- 
nahme auf  das  Wagenkilometer  45, m Pf  und 
auf  jeden  Fahrgast  12, u Pf,  die  Ausgabe 
33,9t  bezw.  9,a.»  Pf,  die  Betriebsausgaben  stellten 
sich  also  auf  74,»  (63,7)%  der  Einnahmen.  Die 
reinen  Zugkosten  werden  ausgewiesen  für  den 
Pferdebetricb  mit  20,27  Pf  und  für  den  Dampf- 
betrieb mit  17,08  Pf  für  das  geleistete  Wagen- 
kilometer. Der  elektrische  Betrieb  dagegen 
ergab  eine  Einnahme  von  5o,»o  Pf  für  das 
Wagenkilometer  und  von  11, e«  Pf  für  jeden 
Fahrgast,  dagegen  eine  Ausgabe  von  26,92 
bezw.  5,92  Pf,  so  dass  hier  die  Betriebsspesen 
53,53  (l6,tu)%  der  Einnahmen  ausmachen.  Die 
reinen  Zugkosten  im  elektrischen  Betriebe 
stellen  sich  auf  fast  li  Pf  und  die  Kosten  des 
Stromverbrauchs  aus  der  städtischen  Zentrale 
auf  4,83  Pf  für  das  geleistete  Wagenkilometer. 
Im  gesammteu  Betriebe  wurden  3h  594  469  Fahr- 
gäste befördert  und  einschi.  236  600  M für 
Abonnements  eine  Einnahme  von  4 404  770  M 
erzielt.  Im  Dienste  der  Gesellschaft  stehen 
1059  Personen.  Von  dem  Betriebsüberschuss 
werden  zunächst  verwendet  zur  Amortisation 
des  Aktienkapitals  131  644  M,  für  Zinsen  der 
Schuldverschreibungen  25 880  M,  für  Rückzah- 
lung von  Schuldverschreibungen  96000  M,  für 
Zinsen  der  Rekonstruktionsschuld  4532  M,  für 
Rückzahlung  der  Rekonstruktionsschuld 
12295  M,  für  Kursverluste  11  654  M,  für  die 
Abgabe  an  die  Stadtgemeinde  61  101  M,  für 
Strassenpflaster  14  507  M,  so  dass  sich  bei  einem 
Gesainmtüberscbuss  von  1062840  M (darunter 
104  670  M für  den  25prozentigen  Anteil  am 
N'etto  - Betriebsgewinn  des  gemeindlichen 
Strassenbahnunternehmens)  ein  Gewinn  von 
684  470  M ergiebt.  Hiervon  entfallen  auf  den 
gesetzlichen  Reservefonds  6000  M,  auf  Tan- 
tiemen 36800  M,  auf  rückständige  Tantiemen 
und  Gratifikationen  27  939  M,  auf  Il°/j  Divi- 


i dcndc  440  000  M,  auf  Gewinnreserve  173  732  M, 
so  dass  die  letztere  eine  Höhe  von  101S278  M 
erreicht.  Für  die  Verbesserung  der  Lage  des 
Personals  sind  im  Berichtsjahr  verwendet  wor- 
den 129  054  M,  und  zwar  für  die  verschiedenen 
Versicherungen  und  für  Unterstützungen 
45998  M,  für  Uniforinentschädigungen  38  823  M, 
für  Gratifikationen  31  970  M und  für  die  Pen- 
sionskasse 12863  M.  Die  Gesellschaft  ist  be- 
lastet mit  einem  Aktienkapital  von  4 Mill. 
Mark,  mit  einem  Schuldverschreibungskonto 
von  917  600  M und  einem  Rekonstruktions- 
Schuldkonto  von  loi  008  M,  weiter  mit  einer 
Bankschuld  von  265  148  M und  einer  Bauschuld 
von  17  950  M,  ferner  stehen  zu  Buch  die  Ge- 
I winnreserve  mit  844  647  M,  der  gesetzliche 
Reservefonds  mit  533  756  M,  das  Kautionskonto 
mit  59  400  M,  das  Pferderückzahlungskonto 
mit  178470  M,  der  Kreditsaldo  der  Stadt- 
gemeinde München  mit  799  412  M,  anderer- 
seits das  Konzessions-  und  Anlagekonto 
mit  2 176832  M,  das  Immobilienkonto  mit 
552  681  M,  das  Pferdekonto  mit  102 2<X)  M, 
das  Pferdegeschirrkonto  mit  22  821  M,  das  Re- 
quisitenkonto mit  29  655  M,  das  Fabrmnterial- 
konto  mit  349  622  M,  das  Fahrmaterial-Ainorti- 
1 sationskotito  mit  126229  M.  die  Drucksachen 
mit  6984  M,  das  Aktien- Amortisationskonto  mit 
1812038  M,  das  Effcktenkonto  mit  186400  M, 
das  Bankguthaben  mit  9S2003  M,  dieVorräthe 
mit  73  239  M,  das  Pferdekonto  der  Stadt  Mün- 
chen mit  27  060  M,  die  Debitoren  mit  2031  141 
Mark,  darunter  die  Stadt  München  mit  2 028  424 
Mark.  Nach  dem  Baubericht  für  das  Berichts- 
jahr sind  die  neuen  Verwaltungsräume  im 
Trambahnhof  nn  der  äusseren  Wienerstrasse 
im  September  1899  bezogen  worden.  Der  Um- 
bau der  verschiedenen  Depots  machte  wegen 
der  erforderlichen  Aufrecbterhaltung  des 
Pferdebetriebes  erhebliche  Schwierigkeiten. 
Sehr  umfangreiche  Glcisarbeiten  haben  statt- 
gefunden, ein  Theil  der  alten  Hartwichschieuen 
wurde  durch  Phönixschienen,  Profil  26a,  er- 
setzt und  ein  anderer  Theil  mit  Flügellaschen 
versehen.  Alle  Hoch-  und  Gleisbauten  wurden 
nach  eigenen  Entwürfcu  unter  eigener  Bau- 
leitung ausgeführt,  auch  die  elektrische  Aus- 
rüstung der  Linien  wurde  von  der  Verwaltung 
überwacht.  Zu  der  für  das  Personal  einge- 
richteten Pensionskasse  gehörten  am  Schlüsse 
des  Jahres  1899  insgesauunt  688  (621 ) Personen, 
davon  369  Mitglieder  mit  einem  Monatsbeitrag 
von  5 M und  265  Mitglieder  mit  einem  solchen 
von  3 M.  Die  Einnahmen  im  Rechnungsjahre 
1899  betrugen  53134  >1,  die  Ausgaben  51  712  M, 
das  Kassenvermögen  stellt  sich  am  31.  Dezem- 
ber 1h99  auf  231 588  M.  Bei  der  Betriebs- 
kraukenkasse  entfallen  auf  insgesammt  960 
Mitglieder 413Kra»kheitsfälle  mit  ö628Krankcu- 
tagen  und  5 Sterbefälle.  Die  Einnahmen  im 
, Rechnungsjahre  1899  betrugen  22690  M,  die 
Ausgaben  2*2091  M,  das  Vermögen  beträgt 
20225  M.  Dem  Jahresbericht  ist  eine  graphische 
Darstellung  der  Wocheneinnahmen  des  Stras- 
senbahnbetriebes  in  den  beiden  letzten  Ge- 
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schäftsjahren  beigegeben.  Danach  betrug  die 
mittlere  Wocheneinnahnic  in  J 899/ 1900  80 157  M 
gegen  70  858  M im  Vorjahre. 

3.  Deutsche  Eiseiibalm-Betriebsgesellschuft 
in  Berlin. 

Der  Bericht  betrifft  das  zweite  Geschäfts- 
jahr vom  1.  April  1899  bis  zum  31.  Mürz  1900- 
Die  Betrieb8lilnge  der  Eigenthumsbahnen  hat 
sich  nicht  verändert,  wohl  aber  wird  die  Kon- 
zession für  die  Verlängerung  der  Kleinbahn 
Voldagsen— Duingen  nach  Delligsen  nach  er- 
folgter Fertigstellung  der  Linie  auf  die  Ge- 
sellschaft übertragen  werden.  Die  Kosten  die- 
ser Linie  ohne  Grunderwerb  sind  auf  1013  000 
Mark  veranschlagt,  wovon  185000  M durch 
Subventionen  gedeckt  werden.  Die  Zahlungen 
an  die  Baufirma  Vering  & Wächter  erfolgen 
aus  dem  Bankguthaben.  Die  Genehmigungen 
und  das  Grundeigenthum  der  Kleinbahn  Vol- 
dagsen-Duingen und  der  badischen  Eigen- 
thumshahnen  sind  in  vertragsmässiger  Weise 
auf  die  Gesellschaft  übi-rtragen  worden,  auch 
die  meisten  Betriebsverträge  wurden  über- 
nommen, nur  betreffs  der  Spremberger  Stadt- 
bahn sowie  der  Bahnen  Ensdorf— Wallerfangen 
und  Saarlouis — Fraulautern  schweben  noch 
bezügliche  Verhandlungen.  Die  Gesellschaft 
ist  mit  den  Beamten  «ler  Eigenthumsbahnen 
und  des  grösseren  Thciles  der  gepachteten 
Betriebe  der  Pensionskasse  für  die  Beamten 
deutscher  Privateisenbahnen  beigetreten.  Der 
Betrieb  wurde  auf  sämmtlichen  Bahnen  regel- 
mässig mit  den  vorhandenen  Betriebseinrich- 
tungen durchgeführt.  Von  der  Uebernahmc 
neuer  Unternehmungen  wurde  mit  Rücksicht 
auf  die  Lage  des  Geldmarktes  und  auf  die 
hohen  Materialienpreise  und  Löhne  abgesehen 
Bei  den  Eigenthumsbahnen  ergab  sich  im  Be- 
richtsjahre eine  .Mehreinnahme  von  rund 
12  400  M.  Speziell  bei  der  Kleinbahn  Vol- 
dagsen — Duingen  betrugen  die  Einnahmen 
1018-18  (.88011)  M,  die  Ausgaben  54  708  (50  031) 
Mark.  Grössere  Transporte  von  Braunkohlen 
und  Briketts  sind  vom  nächsten  Betriebsjahre 
ab  zu  erwarten.  Bei  der  Nebenbahn  Rhein — 
Ettenhcimmünstcr  ist  der  Verkehr  durch  den 
auch  für  die  Folge  zu  erwartenden  Transport 
von  Steinmaterial  gestiegen,  die  Einnahme  be- 
trug 53  03*2  (50  997)  M,  die  Ausgabe  51  153 
(50  417)  M.  Bei  den  Nebenbahnen  Krozingen — 
Staufen — Sulzburg  und  Hallingen— Rändern 
stellten  sich  die  Einnahmen  auf  145110  (148  031) 
Mark,  die  Ausgaben  auf  86006  (94  725)  M.  Ins- 
gesammt  wurde  bei  den  Eigeuthumsbahneu 
ein  Betriebsüberschuss  von  113  427  M erzielt. 
Nach  Abzug  der  Zinsen  für  das  Provinzial- 
darlehn  für  die  Linie  Voldagsen— Duingen  und 
nach  Potirung  aller  Fonds  verbleibt  ein  Rein- 
ertrag von  76  098  M,  welcher  einer  Verzinsung 
des  1 822540  M betragenden  Anlagekapitals 
von  4,2%  entspricht.  Bei  den  8 g«  pachteten 
Bahnen  ergab  sich  eine  Mehreinnahme  von 
rund  14  500  M,  der  L’cberschuss  stellte  sich 


auf  01000  (66  000)  M,  von  welchem  die  Gesell- 
schaft vertragsmässig  die  Hälfte  erhält  Der 
Reingewinn  der  Gesellschaft  wird  mit  101  558 
Mark  ausgewiesen;  hiervon  werden  verwendet 
für  den  gesetzlichen  Reservefonds  5035  M,  für 
Tantiemen  2308  M,  für  5%  Dividende  93  750  M 
auf  ein  Kapital  von  1875000  M und  für  den 
Vortrag  465  M.  Die  gesammten  Einnahmen 
stellen  sich  auf  197  885  M,  darunter  48  540  M 
für  Zinsen,  während  auf  die  Verwaltungskosten 
12301  M,  auf  die  Obligationenzinsen  60000  M, 
auf  Kursverluste  5782  M und  auf  Abschrei- 
bungen und  Rücklagen  23  229  M entfallen. 
Die  Gesellschaft  ist  belastet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  3 Mill.  Mark  und  mit  einer  Obli- 
gationenschuld von  1,:.  Mill.  Mark,  ferner  stehen 
zu  Buch  der  Erneuerungsfonds  mit  49050  M, 
der  Betriebsreservefonds  mit  5034  M,  der  B liu- 
körper-Amortisationsfonds  mit  6019  M,  die 
Aval-Accepte  mit  202  820  M,  die  Schulden  der 
Betriebe  mit  74  867  M,  andererseits  das  nicht 
eingezahlte  Aktienkapital  mit  1 125  000  M,  die 
Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  mit  477  995  M, 
die  Nebenbahn  Rhein— Ettenheimmünster  mit 
290030  M,  die  Drahtseilbahn  in  Ettenheim- 
münster mit  56  700  M,  die  Xebenbahneu  Kro- 
zingeu— Staufen— Sulzburg  und  Haltingen— 
Kandcrn  mit  997  816  M,  die  Kleinbahn  Duingen 
—Delligsen  vorläufig  mit  390000  M,  die  An- 
lagen und  Kautionen  mit  313  569  M sowie  das 
Bankguthaben,  die  Ausscnständc  und  das  In- 
ventar mit  1 310399  M.  Die  Entwicklung  der 
gesellschaftlichen  Betriebe  wird  als  eine  durch- 
aus befriedigende  bezeichnet  und  die  Erwar- 
tung auf  steigende  Erträgnisse  des  laufenden 
Geschäftsjahres  ausgesprochen. 


IV.  Amerikanische  Patente. 

Mitgclheill  durch  das  Patenlbureau  von 

M.  Schmelz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  VereliiRverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  MSchmetzin  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

1.  Schienenstus». 

Der  Steg  der  Schiene  A ist  hakenförmig 
verlängert  und  die  ansteigenden  Theile  des 


FussÜantsches  auf  eine  kurze  Strecke  ent- 
fernt, so  dass  ein  flacher  Vorsprung  a 
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stehen  bleibt,  während  der  untere  Theil  des 
Fussfiantsehes  der  Schiene  B entfernt  ist. 
Der  Steg  der  Schiene  B ist  dem  haken- 
förmigen Vorsprunge  b der  Schiene  A ent- 
sprechend ausgespart,  so  «lass  beide  Schie- 
nenenden durch  eine  seitliche  Ineinander- 
schiebung gegen  Längsverschiebung  mit 
einander  verbunden  werden.  Um  die 
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Schienen  gegen  eine  seitliche  Verschiebung 
zu  sichern,  ist  die  Schiene  A im  Kopf  und 
Fuss  zu  beiden  Seiten  des  Steges  mit 
Nuthen  versehen,  welche  verschiebbare 
Platten  c enthalten,  die  nach  erfolgter  Ein- 
stellung der  Schienenenden  um  ihre  halbe 
Länge  in  entsprechend«*  Nuthen  «1er  Schiene 
B geschoben  werden. 


Kontaktrolle. 

Auf  dem  in  der  Gabel  a d«‘r  Kontakt-  verschiebbar  sitzt.  Um  diese  Kontaktrolle 
stange  b festsitzenden  Querstab  c ist  mit-  nach  einer  seitlichen  Verschiebung  wieder 


h i 


tels  d«*r  b«*iden  Kugellager  d «las  Rohr  e.  in  die  Mitte  des  Rohres  e zu  bringen,  sind 
gelagert,  auf  welchem  die  Kontaktrolle  f ' zu  beiden  Seiten  derselben  die  Federn  g 
lose  in  der  Längsrichtung  «les  Rohres  e angebracht. 

8.  Elektrische  Untergruinlleitung. 

In  einem  Untergrundrohr  a mit  Ober-  verbunden  sind.  Durch  den  Schlitz  b im 
schlitz  b liegt  ein  allseitig  geschlossenes  Uutcrgrandrobr  tritt  die  Kontaktstange  mit 
kleineres,  auf  Trägern  e ruhendes  Rohr  c,  der  Scheibe  m ein,  welche  mit  eintim  der 
in  welchem  sich  der  Hauptleiter  d befindet.  Theilkontakte  l in  Verbindung  tritt.  Der 


Das  Rohr  c ist  an  der  Oberseite  mit  kleinen 
Röhren  f versehen,  in  welchen  sich  Bolzen 
g bewegen,  deren  oberes  Ende  von  dem 
oberen  Theile  einer  zti9ammendröck baren 
Kappe  /«  fest  umspannt  ist,  während  der 
untere  Theil  der  Kappe  fest  mit  dem  oberen 
Ende  der  Röhre  f verbunden  ist.  Die 
Röhren  f werden  von  einer  Schiene  i um- 
fasst, auf  welcher  in  Zwischenräumen  Fe- 
dern k angebracht  sind,  deren  Enden  Theil- 
kontakte l tragen,  die  mit  den  Bolzen  g 


hierdurch  erzeugte  Druck  tler  Kontakt- 
stange drückt  «len  Thcilkontakt  abwärts 
und  bringt  so  den  Kopf  «les  Bolzens  g mit 
dem  Hauptleiter  d in  Berührung.  Hat  die 
Leitrolle  in  den  betreffenden  Thcilkontakt 
verlassen,  so  bringt  die  Feder  k denselben 
wieder  in  seine  frühere  Lage  zurück  und 
hebt  den  Bolzen  g von  dem  Hauptleiter  d. 
Die  Kapp«*  h soll  die  Verunreinigung  des 
Hauptleiters  d verhüten. 
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V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  August  1900.  j 


,,  . . . ... . 11  Gleicher  Monat  des 

Monat  August  1800  Vorjahtes 

Vom  1.  Januar  bl» 
31.  August  1900 

In  demselben  Zettrast 
des  Vorjahres 

Name  der  Klolnhahnverwaltung 

Be 

trlebs- 

iänge 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen* 

km 

Betriebs- 
«innah  nie 
u 

Be- 

triebs 

iSnge 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebs 

einnahmo 

M 

Geleistete 

Wngcnkm 

Betrlebs- 

cinnsbme 

M 

L»  ...  . ..  | Betrieb»- 
Geleistete  , . 

emuahme 

Wagenkm  M 

Aachener  Kleinbahn-Gesell  schalt . 

82 

282925 

101464 

82 

256216 

90360 

2 078481 

708969 

1898080 

823396 

ASIg. Lokal  o.  Strb.-Ges.  in  llerlin 

— 

— 

— 

— 

— 

3511 121 

— 

2940318 

Ascheretebon-Schnoldl.-Nienhagen 

46 

67160 

34  075 

46 

63993 

33635 

470866 

241293 

386  708 

217582 

Banner  / a)  Adh&sionsetreeke  . 

— 

— 

- Jl  - 

— 

— 



_ 

- 

Bergbahn  \ b)  Zahnradstrecke . . 

— 

- 

11 

— 

— 

— 

— 

— 

Grosse  Berliner  Strassenbahn  . . 

410 

5 009790 

2040718 

376 

4 489497 

1629572 

36  362842 

15730312 

33861  689 

12891  791 

Berlin- 

Chariottenb.  Strassenbahn 

_ 

122922 

- 

- 

103754 

- 

932  672 

7792» 

Havest..  j Brandenburg.  Strassen- 
Contag)  bahn 

7 

37070 

8065 

34  282 

7726 

273  217 

$9281  1 

263  136 

63033 

& Co. 

' Kehdinger  Kreisbahn  . 

50 

8763 

50 

- 

9457 

— 

70563 

*> 

•> 

Siemens  / Bochum  - Gelscn- 
& Haiske  1 kirchen . 

55 

252296 

124  637 

56 

242992 

117  978 

1034  070 

919062 

1871423 

878415 

Strasseneisenb.  öes.Braunsehweig 

38 

280441 

85  019 

38 

274  580 

89266 

2016855 

610599 

2037  528 
2 304  723 

613  001 

Bremer  Btrassenbahn 

30 

299528 

101 123 

29 

304  810 

95517 

2 270002 

745124 

713978 

Breslauer  Btrassen-Eisenbahnges. 

31 

341 473 

149  440 

31 

363359 

144  064 

2642380 

1158981  H 2669644 

1 107661 

Elektrische  Btrassenbahn,  Breslau 

18 

325762 

90606 

18 

339351 

92519 

2380350 

687  938 

2415361 

685835 

Stadt.  Elektr.  Strb.  Darmstadt.  . 

6 

533C6 

23100 

6 

52656 

22  517 

399  887 

156 151 

[ 388109 

147  53B 

SUdd- 

Essener  Strassenbahnen  . 

56 

374  550 

149129 

56 

306818 

132461 

2446  907 

1049  750 

2284  648 

910  792 

Elsen 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

9 

60966 

26625 

9 

65  917 

25487 

457  771 

182826 

415903 

162809 

bahn- 

Nerobergbahn 

0,43 

1729 

5 938 

0,43 

1651 

6236 

6670 

24591 

7532 

25150 

Ges. 

Wiesbaden-Biebrich  . . . 

8 

56009 

34  056 

8 

48701 

35637 

297  799 

188233 

304529 

19«4fö 

Barm- 

Wiesbadener  elektr.  Strb. 

3 

32948 

15448 

3 

30235 

21 951 

198406 

92749 

198  5® 

@4100 

stadt 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

1 

10655 

4900 

1 

11447 

5313 

85  908 

34309 

89991 

423* 

Deutsche  Strassenb.-Ge«.,  Dresden 

53 

716035 

229237 

50 

070425 

198300 

469886 

1504067 

4 164  576 

1348940 

Dresdner  Strassenbalm 

59 

1 138658 

404193 

59 

863113 

371 134 

7945  504 

3 1398S4 

6437361 

2776301 

Düsseldorfer  Strassenbahn  . . . 

23 

407467 

156684 

23 

314121 

124  690 

2 647  239 

1047  967 

1979897 

806  496 

Elektrische  f Barnten-Elberfeld  . 

11 

358179 

114  821 

11 

366730 

110628 

2606751 

845010 

2608  167 

819006 

Strassen!).  \ Elberfeld- Nord-Süd 
Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . . 

4 

41530 

15719 

1 4 

42851 

15524 

331666 

115096 

335891 

110464 

14 

138566 

40  970 

1 11 

110620 

36037 

1036  944 

246130 

763315 

1968* 

Frankfurter  Lokalbahn 

6 

19969 

8503 

5 

20543 

8622 

146532 

68  554 

156  328 

828J0 

Frankfurt-Offenbacher  Trambahn 

6 

43310 

10 139 

6 

44  970 

11 161 

346180 

77  176 

338151 

81530 

Stadt. Strassenbahn  (Strassenbalm 

62 

«»3317 

343682 

1 62 

608719 

310744 

5225644 

2532019 

4 291  161 

, 21S9S3S 

Frankfurt  a.  M.  \ Waldbahn.  . 

17 

164  483 

33  376 

17 

159687 

28  650 

1134299 

211027 

10697® 

199  SSO 

Hallesche  Strassenbahn  .... 

9 

96300 

26386 

9 

101004 

23912 

727  593 

190960 

644  454 

i 166 013 

Strasseneisenbahn  Ues.  i.Hatnburg 

129 

2440  639 

768558 

127 

2388745 

748181 

19190  040 

6560  917  18522331 

. 61368U 

Strassenbahn  Hannover  .... 

211 

763  699 

262426 

148 

709230 

250070 

5233593 

1781883  5(37  003 

1733377 

Heidelberger  Strassen-  / Strassb. 

a 

30209 

17  420 

3 

31730 

16 101 

232  544 

109781 

244  989 

104196 

u.  Bergbahn -Gesell sch.  \ Bergt)  . 

0,489 

1503 

14  870 

0,489 

1523 

15943 

7332 

58177 

7387 

57433 

Hirschberger  Thalbahn  Gcsellsch. 

14 

33760 

19347 

12 

17619 

7 243 

210288 

90019 

147  2S3 

48027 

Grosse  Casseler  Strassenbalm  . . 

17 

160571 

74  274 

13 

137  012 

66441 

1334196 

600865 

1095979 

483135 

Kleinbahn- Verein  Kloppenburg . . 

21 

10536 

1 600 

74  622 

12826 

— 

Helios  E.-A.-G.  f Strassenbahn 
Köln-Ehrcnfeld  \ Trier .... 

4 

22084 

* 

' 4 

22064 

147  935 



— 

Städtische  Strassenbahnen  Köln  . 

62 

531 054 

274  317 

62 

521 913 

271401 

3948  853 

1 961 313 

3776721 

1838168 

Stadt  elektr.Strb,  Königsberg)  Pr. 

15 

119607 

33  831 

10 

98  854 

25590 

523  041 

185811 

1 *497  609 

126  9J? 

Crefelder  Strassenbahn 

17 

74  438 

35  «8 

17 

73  646 

33694 

548  831 

265322 

520960 

250102 

Grosse 

Leipziger  Strassenbahn  . 

83 

1213511 

349419 

81 

1145732») 

344  589 

9253  678  »/ 

2779  194 

8 464  929  «; 

2611457 

Leipziger  Elektr.  Strassenbahn  . 

66  578738 

140  435 

»1 

530648 

133583 

4 469  290 

l 113  259 

4 148  439 

1032353 

Magdeburger  Str&sseneisenb.-Ges. 

42 

688645 

178995 

33 

327116 

142942 

4038252 

1315  560 

863  190 

936  70t 

Stadt.  Strassenbahn  Mannheim  . 

10 

80482 

45  739 

i !0 

80719 

45198 

627  971 

362 193 

625590 

334513 

Tramways  Molhausen 

_ 

_ 

38  091 

1 - 

- 

41649 

339756  — 

- 'i  - 

261716 

Stadt,  elektr.  8trb.  Mulheim-Ruhr 

— 

— 

- 

— 

Münchener  Trambahn-Aktienge». 

50  1160768 

433716 

50 

665  528 

358816 

6347  054 

3040771 

4 936 150 

26»  986 

Nürnberg-Fürther  Strassenb.-Ge». 

26 

496777 

IC1 670 

25 

456  306 

148551 

3 595  124 

109C641 

3131 156 

1014010 

Stadt  Strassenbahn  Oberhausen  . 

17 

61785 

19006 

13 

48800 

14  407 

49Ö2S5 

138939 

380  233 

107  613 

Georgs-Marien-Bergw,  u.  Hütten- V. 

17 

19  296 

4329 

17 

20416 

3824 

122  503 

29251 

15252« 

30425 

Posener  Strassenbahn 

17 

143  u98 

43687 

17 

106705 

37  297 

971  561 

316737 

834  S35 

275  582 

Kemscheider  Strassenbahn  Ges.  . 

9 

44  ICO 

19918  9 

40811 

22096 

349963 

147  453 

328  396 

146  S33 

UOmmlinger  Kreisbahn,  Sögel . . 

28 

23  676 

7165 

28 

18585 

5158 

161031 

45163  136937 

34366 

Stettiner  Strasseneisenbahn-Ges. . 

30 

330  886 

97  268 

28 

311840 

86811 

236-J459 

670703 

2 254  662 

620107 

Straasburger  Strassenbalm-Ges.  . 

57 

282  210 

120742 

28 

279182 

102049 

2063491 

758  837 

20640t» 

546  ©7 

Nebenb.  Slrassburg-Markolsheim 

63 

114  698 

23664 

63 

106  250 

22395 

888384 

178208 

8S2639 

169711 

Strassbrg.  TruclUersheim 

15 

21840 

5 305 

15 

21363 

5186 

168071 

40504 

157018 

©896 

Kehl-BOhl 

39 

60723 

14  626 

1 39 

64666 

14418 

471  547 

110816 

460  4 *4 

111 252 

n 

Kehl  - Ottenheim  - Aiten- 
heim-Offcnbuig 

35 

89220 

17520 

34 

107  563 

17  076 

806889 

126828 

744  459 

120603 

FUderbahn-Geselischaft  Stuttgart 

27 

60677 

32317 

27 

65922 

33449 

466  030 

242  031 

473754 

233912 

Stuttgarter  Strasaonbahneu  . . . 

21 

328 180 

118916 

20  253418 

106513 

2252  299 

883  462 

1841333 

795AO 

Würzburger  Strassenbahn  . . . 

4 

59517 

10924 

4 

34  008 

12  521 

273  207 

78444 

25517 

2715® 

89  S© 

Elektr.  Strassenbahn  Stralsund  . 

5 

20936 

4 566 

- 

_ 

— 

104  947 

- 

’)  Halm  erst  im  -luni  1899  eröffnet.  — *)  Anhängewagenkilometor  voll  gerechnet. 
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8icherbeiu<vorschriften  für  elektrische  Straßenbahnen  und  Mittelspanmingsanlagen  S.  361.  — Sitznngaprotokoll 
der  VI.  Hauptversammlung  des  Verein«  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen  zu  Wiesbaden  S.  361.  — 
Deutungen  der  Kleinbahnen  für  die  l’ostverwaitung  in  der  Schweiz  und  in  l'rcussen  S 367.  — Bericht  Ober  das  Krgeb- 
nis»  de«  Fragebogens  Ober  im  elektrischen  Strasscnbahnbetrlebc  verwendete  Bremsen  S 368  — Ermittlung  der  Betriebs- 
kosten Dir  die  verschiedenen  Im  elektrischen  Strasscnbahnbetrlebc  verwendeten  Betriebsarten  S.  388.  — Amerikanische 
Patente  8-  398.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  September  19CO  S.  400. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Sicherheitsvorschriften 
für  elektrische  Strassenbahnen  und 
Mittelspannungsanlagen. 

Der  von  der  sechsten  Hauptversamm- 
lung beschlossen«“  Abdruck  der  vom  Ver- 
bände 'Deutscher  Elektrotechniker  unter 
Mitwirkung  unseres  Vereins  aufgcstcllten 
Sicherheitsvorschriften  für  elek- 
trische Strassenbahnen  und  Mittel- 
spannungsanlagen  erfolgt  in  der  ..Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen“,  nachdem  auch  die 
Entwürfe  zu  den  genannten  Vorschriften  in 
diesem  Organ  veröffentlicht  worden  waren. 
Wir  verweisen  unsere  Leser  bezüglich 
der  Sicherheitsvorschriften  für  elektrische 
Strassenbahnen  auf  No.  11,  Seite  661,  der 
„Zeitschrift  für  Kleinbahn«.*»“.  Der  Ver- 
band der  Deutschen  Elektrotechniker  hat 
bereitwilligst  seine  Erlaubnis»  zum  Abdruck 
ertheilt. 

} 

Sitzungsprotokoll 
der  VI.  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Strassenbahn-  ‘und  Kleinbahn- 
Verwaltnngen  zu  Wiesbaden. 

Erster  Sitzungstag,  <5  September  1900. 

H e gi  n n d e r S i tz  u n g U li  r V o r in  i 1 1 a g s. 

Vorsitzender,  Generaldirektor  Köhl 
Hamburg:  „Ich  habe  heute  die  Ehre,  die 
VI.  Hauptversammlung  unseres  V«*reins  zu 


I < »“öffnen.  Meine  geehrten  Herren,  wir  haben 
heute  wiederum  die  hohe  Ehre,  die  uns  be- 
herbergende  Stadt,  die R«“gierung  und  unsere 
höchste  technische  Aufsichtsbehörde,  die 
König!.  Eisenbahndirektion  Frankfurt  a.  M., 
hier  vertreten  zu  sehen.  Ich  danke  den 
Herren  für  die  Ehre,  die  sie  uns  dadurch 
erweisen,  und  ich  bitte  Sie,  m«*ine  Herren, 
zum  Zeichen,  dass  wir  die  hohe  Ehre,  die 
uns  dadurch  erwiesen  wird,  wohl  zu  schützen 
wissen,  und  nanmntlich,  dass  wir  <‘S  voll 
anerkennen,  welche  Rücksicht  die  Regie- 
rung gegen  uns  nimmt,  indem  sie  uns  in 
unseren  Bestrebungen  «»“muntert,  si«“h  von 
Ihren  Sitzen  zu  erheben.“ 

(Geschieht.) 

Beigeordnet«»“  Körner  - Wiesbad«*»: 
„Selir  geehrte  Herren!  D«t  Magistrat  hat 
mich  beauftragt.  Sie  hier  zu  begrüssen. 
Wie  Sie.  alle  wissen,  sind  «li«“  Beziehungen 
zwischen  den  Verwaltungen  der  Städte  lind 
den  Verwaltungen  <l«*r  Strassenbalmen  die 
allerlebhaftosten;  manchmal  werden  sie 
sogar  so  lebhaft,  dass  lu-isse  Kämpfe  ausge- 
fochten  werden.  (Heiterkeit.)  Das  aber  isi 
sicher,  und  das  ist  klar,  dass  in  ihren  End- 
zielen die  beiden  Verwaltungen  überein* 
stimmen;  «las  ist  die  Befriedigung  des  Ver- 
kehrs, di<-  Bewältigung  des  vorhandenen 
und  die  Heranziehung  neuen  Verk«*hrs.  In 
diesen  Interessen  beg«“gne»  sich  die  b<‘id«*n 
grossen  Gruppen  der  Interessenten.  Wenn 
sieh  all«-  Theilc  immer  bewusst  sind,  «lass 
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in  der  Erreichung  solcher  Ziele  das  Haupt- 
gewicht liegt,  dann  wird  es  sich  auch  er- 
reichen lassen,  dass  die  kleineren  Inter- 
essengegensätze glücklich  überwunden  wer- 
den können. 

Meine  Herren,  es  ist  wohl  klar,  dass 
die  Stadtverwaltungen  das  lebhafteste  Inter- 
esse an  Ihren  Versammlungen  nehmen,  und 
wir  sind  Ihnen  dankbar,  dass  Sie  durch 
Ihre  Einladung  zum  heutigen  Kongress  uns 
Gelegenheit  gegeben  haben,  von  Ihren  Ver- 
handlungen unmittelbar  Kenntniss  zu  neh- 
men. Wir  sind  Ihnen  auch  dankbar  dafür, 
dass  Sie  Wiesbaden  zum  Sitz  Ihrer  dies- 
jährigen Berathungen  gewählt  haben.  Wies- 
baden sieht  gerne  Gäste  bei  sich;  wir  hoffen, 
dass  es  Ihnen  gefallen  möge  in  unseren 
Mauern  und  dass,  wenn  Sie  wieder  lieim- 
reisen,  Sie  eine  freundliche  Erinnerung  mit- 
nehmen an  Wiesbaden  und  seine  Be- 
wohner. Seien  Sie  herzlich  willkommen!“ 
(Beifall.) 

König!.  Eisenbahn  - Direktionspräsident 
Thome-Frankfurt  a.  M.:  „Meine  Herren! 
Für  die  freundlichen  Worte,  die  Ihr  Herr 
Präsident  an  uns  gerichtet  hat,  gestatte  ich 
mir,  unseren  Dank  auszusprechen.  In  der 
vorigen  Generalversammlung  ist  bei  der 
Begrüssung  auch  das  Wort  gefallen,  dass 
man  es  gerne  sehe,  wenn  auch  der  grosse 
Bruder  sich  betheilige.  Das  ist  gewiss  ein 
ausgezeichneter  Vergleich,  aber  in  diesem 
Falle  gehen  unsere  Ansichten  (?)  weit  aus- 
einander; denn  Ihre  Arbeit,  meine  Herren, 
hat  es  doch  zu  Wege  gebracht,  dass  das 
Kleinbahnwesen  sich  in  einer  Weise  ent- 
wickelt hat,  dass  man  von  einem  kleinen 
Bruder  der  Staatsbahn  nicht  mehr  sprechen 
kann;  auch  Sie  wachsen  zu  einem  grossen 
Bruder  heran. 

Dass  Sie  Wiesbaden  zu  Ihrem  Versamm- 
lungsort gewählt,  haben,  haben  Sie  nicht 
nur  der  Stadt  Wiesbaden  zu  Liebe  gethan, 
sondern  auch  gewiss  mit  der  Rücksicht- 
nahme darauf,  dass  Wiesbaden  in  der  That 
der  Mittelpunkt  eines  Kleinbahnnetzes  ist, 
welches  von  ganz  erheblicher  Bedeutung  zu 
werden  verspricht.  In  unserem  Direktions- 
bezirk ist  das  Kleiubahnwesen  schon  ganz 
gewaltig  entwickelt. 

Ich  habe  es  mir  kurz  zusammenstellen 
lassen  und  fand,  dass  im  Direktionsbezirk 
Frankfurt  etwa  200  km  Kleinbahnen  im  Be- 
triebe, 164  kin  im  Bau  und  765  km  im 
Projekt  sind:  davon  hat  das  Wirtschafts- 
gebiet Wiesbaden  im  Betrieb  170.  im  Bau 
200  und  im  Projekt  622  km,  und  welche 
Fülle  von  Arbeit  für  uns  darin  liegt,  wollen 
Sic  daraus  ersehen,  dass  im  Direktions- 


bezirk Frankfurt  41  Unternehmer,  davon 
20  im  Wirtschaftsgebiet  Wiesbaden,  daran 
betheiligt  sind.  Ihr  Herr  Präsident  hatte 
die  grosse  Güte,  uns,  den  grossen  Bruder, 
als  die  Aufsichtsbehörde  zu  bezeichnen. 
Ich  will  das  nicht  richtig  stellen;  denn  Sie 
werden  morgeu  selbst  darüber  verhandeln, 
wer  die  höchste  Aufsichtsbehörde  ist,  die 
Regierung  oder  die  Eisenbahndirektäon; 
ich  möchte  nur  darauf  hinweisen,  dass 
diese  Menge  von  Unternehmungen  uns  eine 
gewaltig«-  Arbeit  aufbürdet.  Nichtsdesto- 
weniger übernehmen  wir  die  Arbeit  gerne, 
von  Herzen  gerne,  weil  wir  wissen,  welch 
einen  grossen  Einfluss  die  Kleinbahnen 
nicht  nur  auf  die  Entwicklung  unserer 
Volkswirtschaft  und  unseres  Vaterlandes, 
für  welches  wir  alle  schwärmen  und  jeder- 
zeit einzutreten  bereit  sind,  sond«*m  auch 
auf  die  Staatseisenbahn  ausüben.  Ich 
hoffe  und  wünsche,  dass  das  Kleinbahn- 
wesen sich  noch  weiter  entwickeln  werde, 
und  ich  bin  der  Meinung,  dass  möglicher- 
weise schon  im  nächsten  Jahre  ein  ganz 
gewaltiger  neuer  Fortschritt  zu  verzeichnen 
sein  wird.  Denn  sollte,  wie  verlautet,  die 
Knnalvorlag«*  in  diesem  oder  im  nächsten 
Jahre  wieder  eingebracht  und  dies«-  Vor- 
lage angenommen  werden,  dann  würde  das 
Kleinbahnwesen  erst  recht  in  eine  Blüthe 
kommen,  von  d«-r  wir  heute  kaum  eine 
ausreichende  Vorstellung  haben.  Denn 
wenn  auch  die  Kleinbahnen  einen  kleinen 
Nachtheil  haben,  indem  grosse  Kosten 
durch  die  Umladung  entstehen,  so  werden 
doch  die  Kleinbahnen  diejenigen  sein,  auf 
die  der  Kanal  angt-wiesen  ist,  und  ich  bin 
fest  überzeugt,  dass  humlerte  von  neuen 
Unternehmungen  entstehen  werden,  dass 
alle  10  km  längs  des  gross«-n  Kanals  eine 
Kleinbahn  angelegt  werden  wird,  und  «lass 
die  Feinde  des  Kanals  finden  werden,  «lass 
beide  mithelfen,  die  Kleinbahnen  und  dieser 
Kanal,  zum  Fortschritt  unseres  Vaterlandes 
beizutragen.  Ich  wünsche,  dass  sie  diesen 
Triumph  erleben,  dass  Ihr  Kleinbahnwesen 
so  bedeutend  wird,  wie  ich  es  mir  vorstell«1.“ 
Vorsitzender:  „Gestatten  Sie  mir, 
namens  des  Vereins  dem  Herrn  Beigeord- 
neten Körner  herzlichen  Dank  zu  sag«-n 
für  die  liebenswürdigen  Worte,  die  er  uns 
namens  der  Stadt  gewidmet  hat.  Die  Stadt 
Wiesbaden  ist  ja  bei  uns  theils  in  fröhlicher, 
theils  in  dankbarer  Erinnerung;  viele  von 
uns  haben  sich  hier  ihre  Gesundheit  wied«*r 
geholt,  viele  haben  hier  fröhliche  Stunden 
verlebt,  und  «len  meisten  von  uns  ist  es 
bekannt,  wie  g«-rne  man  hier  nicht  nur  als 
Kranker,  sondern  auch  als  Gesunder  be- 
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grüsst  wird.  Ich  sage  Ihnen  namens  unse- 
res Vereins  den  innigsten  Dank. 

Der  Herr  Eisenbahn-Direktionspräsident 
hatte  die  grosse  Liebenswürdigkeit,  zu  be- 
merken, dass  die  Bezeichnung  „Aufsichts- 
behörde“ als  nicht  ganz  zutreffend  zu  er- 
achten sei,  und  er  hat  gemeint,  dass  die 
Frage,  welche  Behörde  unsere  höchste 
Aufsichtsbehörde  sei,  morgen  zur  Sprache 
käme.  Das  wollen  wir  ganz  ununtersucht 
lassen,  beide  Behörden  machen  lins  Freude, 
und  beide  Behörden  machen  uns  zuweilen 
auch  Kummer.  (Heiterkeit.)  Wenn  cs  sich 
um  den  Betrieb  in  technischer  Beziehung 
handelt,  und  das  ist  das  Wichtigste,  dann 
haben  wir  mehr  mit  der  Eisenbahndirektion 
zu  thun.  und  wohl  uns,  wenn  es  uns  glückt, 
uns  so  zu  stellen,  wie  in  liebenswürdigster 
Weise  der  Herr  Eisenbahnpräsident  es  ge- 
sagt hat.  Das  Kleinbahnwesen  ist  verhält- 
nissiuüssig  noch  juug,  es  hat  sich  in  ganz 
rapider  Entwicklung  auf  die  Höhe  ge- 
arbeitet, auf  der  es  jetzt  steht,  und  es  sind  in 
den  letzten  Jahren  in  technischer  Beziehung 
im  Kleinbahnwesen  Fortschritte  gemacht, 
die  wir  in  früheren  Jahren,  vor  25,  30  Jah- 
ren, auch  nicht  annähernd  geahnt  haben. 
Wenn  ich  32  Jahre  zurückdenke  und  an 
die  damalige  Pferdebahn  denke  — wo  wir 
allerdings  der  Eisenbahndirektion  noch 
nicht  unterstellt  waren  — und  mir  vergegen- 
wärtige, welche  Aenderungen  unser  Strassen- 
bahn-  und  Kleinbahnwesen  durehgemacht 
hat,  so  muss  ich  sagen:  es  ist  keiner  unter 
uns,  der  sich  sagen  könnte,  es  sei  der  Weg, 
den  wir  damals  erwarten  konnten.  Und 
namentlich  in  den  letzten  10  Jahren  haben 
wir  Umwandlungen  durchmachen  müssen, 
die  unsere  Thätigkeit  nicht  nur  voll  und 
ganz  anspannten,  sondern  ausserdem  uns 
veranlassten,  auch  unserer  Vorgesetzten  Auf- 
sichtsbehörde, der  Königl.  Eisenbahndirek- 
tion,  recht  viel  Mühe  and  Arbeit  zu  machen. 

Und  auch  für  die  Eisenbahndirektion 
ist  es  nichts  kleines,  sich  mit  diesen  „Klei- 
nigkeiten“ zu  befassen;  denn  das  Wort 
heisst  nicht  umsonst  „Kleinbahnwesen“,  es 
sind  auch  oft  Kleinigkeiten.  (Heiterkeit.) 

Dass  es  der  Eisenbahndirektion  beson- 
ders leicht  geworden  ist,  sich  in  diese  Be- 
handlung hinein  zu  finden,  will  ich  nicht 
ohne  weiteres  annchmen.  Aber  das  Eine, 
das  ich  ohne  weiteres  annehmen  muss,  ist 
uns  im  vorigen  Jahre  versichert  worden, 
und  wir  haben  es  im  vorigen  Jahre  be- 
thätigt  gefunden  und  nuch  heute  hier  durch 
den  Herrn  Eisenbahnpräsidenten  gehört, 
dass  die  Eisenbahndirektion  mit  grossem 
Interesse  auch  unsere  Angelegenheiten  ver- 


folgt und  ihre  liebenswürdige  Berathuug 
uns  zu  Theil  werden  lässt,  wie  sie  auch 
unsere  Arbeiten  in  unserem  Interesse  zu 
erledigen  bestrebt  ist.  Darum  sind  wir  ihr 
dafür  dankbar,  wenn  sie  uns,  wenn  wir  zu- 
sammen kommen,  die  Ehre  giebt,  an  unse- 
ren Arbeiten  Theil  zu  nehmen.  Ich  danke 
den  Herren  namens  des  Vereins,  und  ich 
will  im  Interesse  der  Süddeutschen  Eisen- 
bahngesellschaft, die  unter  der  Aufsicht 
des  Herrn  Eisenbahn-Direktionspräsidenten 
von  Frankfurt  steht,  wünschen  und  hoffen, 
dass  sie  recht  gut  mit  einander  auskommen. 

Ich  danke  Ihnen  allen,  dass  Sie  namens 
der  Regierung,  namens  derjenigen  Behör- 
den, die  uns  beaufsichtigen,  gekommen 
sind,  und  ich  bitte  Sie,  an  Ihre  bezügliche 
Vorgesetzte  Behörde  weiter  zu  berichten 
und  die  Versicherung  zu  übermitteln,  dass 
wir  zu  unserem  Theil  bestrebt  sind,  nach 
| bestem  Wissen  daran  zu  arbeiten,  um  das 
Kleinbahnwesen  auf  die  Höhe  zu  bringen, 
| die  wir  alle  wünschen. 

Wir  kommen  nun  zu 

Punkt  1 

unserer  Tagesordnung. 

Ich  habe  Ihnen  zunächst  Bericht  zu  er- 
statten über  das  letztverllossene  Jahr.“ 

Der  Vorsitzende  trägt  sodann  den  in 
No.  10.  Seite  324,  der  „Mittheilungen“  ver- 
öffentlichten Jahresbericht  für  das  Vereins- 
jahr 1899/1900  vor.  Da  Niemand  das  Wort 
hiezu  verlangt,  verliest  der  Vorsitzende 
weiter  die  auf  Seite  331  abgedruckte  Ab- 
rechnung für  das  Kalenderjahr  1899. 

„Ich  frage  nun  den  Direktor  der  Wies- 
badem-r  Strassenbahn,  Herrn  Rust,  ob  die 
Abrechnung  geprüft  und  richtig  befunden 
worden  ist.“ 

Herr  Rust,  Direktor  der  Betriebsver- 
i waltung  Wiesbaden:  „Ich  habe  die  Rech- 
nung geprüft  und  richtig  befunden.“ 

V orsitzender:  „Ich  bitte  die  offiziellen 
Vertreter  der  Gesellschaften,  sich  zu  er- 
heben und  Diejenigen,  die  Decharge  er- 
theilen  wollen,  das  Zustimmungszeichen  zu 
geben  durch  Erheben  der  Hände. 

(Geschieht.) 

Die  Decharge  ist  einstimmig  ertheilt. 

Wir  kommen  zu 

Punkt  2:  Bericht  über  die  Unfälle  im  Jahre 
1899. 

Referent  ist  Herr  Ingenieur  Vellguth- 
Ilamburg.“ 

(Siehe  ..Mittheilungen-  No.  10,  S.  332.) 

Herr  Ingenieur  Vellguth  - Hamburg: 
„M.  n.!  Das  Referat  ist  allen  Vereins-  Ver- 
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waltungen  gedruckt  zugesandt  worden.  In 
der  Annahme,  dass  Sie  dasselbe  mehr  oder 
weniger  durchgelesen  haben,  verzichte  ich 
auf  eine  Vorlesung  des  gesammten  Inhalts 
und  beschränke  mich  auf  die  Verlesung  des 
Resumes;  ich  will  jedoch  ausserdem  eine 
kurze  Uebersicht  über  den  Inhalt  der  Ar- 
beit geben. 

Zunächst  sind  alle  Bahnen,  deren  Zahlen 
und  Angaben  nach  ihrer  Beschaffenheit  für 
eine  tabellarische  Zusammenstellung  ge- 
eignet waren,  aufgeführt.  Sodann  sind  in 
einer  Tabelle  die  Zahlen  der  Unfälle  der 
einzelnen  Bahnen  mit  den  dazu  gehörigen 
Wagenkilometern  genannt  und  ferner  in 
dieser  Tabelle  die  schweren  und  tödtlichen 
Unfälle  von  den  leichten  getrennt  aufge- 
führt. Zwischen  der  Summe  der  schweren 
und  tödtlichen  Unfälle  einerseits  und  den 
leichteren  Unfällen  andererseits  ist  sodann 
bei  den  einzelnen  Bahnen  ein  Vergleich 
gezogen,  aus  dem  die  Sorgfalt  ersehen 
werden  kann,  mit  welcher  die  Unfallberichte 
gemacht  wurden.  Dieser  Genauigkeitsgrad 
schwankt  zwischen  11  und  100%.  Während 
also  die  eine  Bahn  beispielsweise  bei  11 
schweren  und  tödtlichen  Unfällen  89  leichte 
Unfälle,  im  ganzen  also  100  Unfälle,  meldet 
und  sich  demnach  die  grösste  Mühe  ge- 
geben hat,  auch  das  geringste  Vorkomm- 
niss  mit  Verletzung  zu  berichten,  haben 
einzelne  — glücklicherweise  nur  wenige 
und  kleine  Bahnen  — sich  darauf  be- 
schränkt, nur  die  Unfälle  mit  schwerer  und 
tödtlicher  Verletzung  oder  gar  nur  die  tödt- 
lichen allein  zu  nennen.  Hieraus  ist  er- 
sichtlich. dass  eine  Zusammenstellung  aller 
gemeldeten  Unfälle  mit  Verletzung,  also 
einschliesslich  der  leichten  Unfälle,  so  lange 
keinen  praktischen  Werth  besitzt  und  zu 
Vergleichen  nicht  zu  verwenden  ist,  als  nicht 
der  Genauigkeitsgrad  der  Meldungen  wenig- 
stens annähernd  derselbe  ist.  Nichtsdesto- 
weniger sind  in  dem  ersten  Theile  der  Sta- 
tistik alle  gemeldeten  Unfälle  mit  Ver- 
letzung aufgeführt,  um  den  berichtenden 
Verwaltungen  ein  Bild  ihrer  Meldungen  zu 
geben  und  um  sie  nicht  ganz  zu  ent- 
muthigen. 

Im  zweiten  Theil  sind  sodann  die  Un- 
fälle mit  schwerer  und  tödtlicher  Verletzung 
besonders  behandelt;  diese  Zusammen- 
stellung hat  wirklichen  Vergleichswerth. 
Es  ist  daraus  ein  Resumö  gezogen,  welches 
gleich  verlesen  werden  wird.  Im  weiteren 
haben  Anlässe  aus  der  Praxis  dazu  geführt, 
die  durch  Anhänge  wagen  verursachten 
Unfälle  besonders  herauszuziehen,  um  die 
Gefährlichkeit  der  Anhängewagen  mit  der- 


jenigen der  Motorwagen  vergleichen  zu 
können.  Die  Anlässe  waren  wiederholt  statt- 
gefundene  Beschränkung  oder  gar  das  Ver- 
bot der  Verwendung  von  Anhängewagen  mit 
der  Begründung  zu  grosser  Gefährlichkeit 
derselben.  Durch  die  Untersuchung  soll 
festgestellt  worden,  ob  der  Anhüngewageu 
gefährlicher  ist  als  ein  weiterer  Motorwagen, 
welcher  als  Ersatz  für  den  verbotenen  An- 
hängewagen eingestellt  werden  müsste. 

In  der  Namensaufzählung  der  zu  der 
Tabelle  verwendeten  Bahnen  werden  Sic 
unsere  grösste  deutsche  Strasseubahn,  die 
Grosse  Berliner  Strassenbahn,  vermisst 
haben.  Leider  iiess  die  bei  dieser  Bahn 
seit  längerer  Zeit  übliche  Form  der  Unfall- 
zusammenstellung keinen  Vergleich  mit  der 
in  der  vorliegenden  Arbeit  für  nöthig  ge- 
haltenen und  bereits  im  Vorjahre  durch- 
geführten Form  zu,  die  Aufnahme  dieser 
Zahlen  in  die  Tabellen  musste  daher  unter- 
bleiben. Da  aber  die  Zahlen  grosses  luter- 
esse haben  dürften,  so  sind  dieselben  im 
Einverständnis«  mit  der  Grossen  Berliner 
Strassenbahn  besonders  aufgeführt. 

Es  folgt  sodann  eine  Zusammenstellung 
der  zwischen  Strassenbahnwagen  und  an- 
deren Strassenfuhrwerken  gemeldeten  Zu- 
sammen st össe.  Hierzu  waren  leider  nur 
die  Meldungen  von  16  Betrieben  verwend- 
bar, weil  deren  Aufzeichnungen  ausführlich 
genug  und  vor  allen  Dingen  auf  dom  ge- 
wünschten Formular  gemacht  waren,  so 
dass  eine  vergleichende  Zusammenfassung 
möglich  erschien.  Mit  dieser  Zusammen- 
stellung ist  bezweckt,  die  Behörden  auf  das 
ungleiche  VerliältnissdcrSchuldbetheiligung 
der  eigenen  und  fremden  Wagenführer  und 
auf  diejenige  Art  der  Fuhrwerke  aufmerk- 
sam zu  machen,  vrelcher  der  weitaus 
grösste  Theil  der  Zusammenstösse  zur  Last 
fällt,  nämlich  die  Lastfuhrwerke. 

Zum  Schluss  sind  einige  Zahlen  des 
Reichs-' Versiehorungsamtes  wiedergegecen. 
welche  einen  kleinen  Begriff  von  der  Ge- 
fährlichkeit der  Fuhrwerke  gegenüber  der 
jenigen  der  Strusscnbahnen  geben  können. 
Die  Zahlen  betreffen  zwar  keine  Fahrgäste 
und  Passanten,  sondern  das  Fahr-  resp.Fuhr- 
personal  selbst  und  zeigen,  dass  der  übrige 
Fuhrwerksbetrieb  in  dieser  Beziehung  ge- 
rade viermal  so  gefährlich  ist.  als  der 
Strassen!)» Imbetrieb.  Wenn  auch  diese  Zah- 
len keine  direkten  zahienmässigen  Ver- 
gleiche mit  den  oben  behandelten  Unfällen 
der  Fahrgäste  und  Passanten  bei  Strassen- 
bahnen  zulassen,  so  zeigen  dieselben  doch, 
dass  die  übrigen  Fuhrwerksbetriebe  ganz 
erheblich  gefahrenreicher  sind  als  der 
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Strassenbahnbetrieb,  und  dass  cs  keines- 
wegs für  diese  angebliche  höhere  Betriebs- 
gefahr besonderer  Auflagen  bedarf,  wie  sie 
die  Anwendung  des  Haftpflichtgesetzes  für 
Eisenbahnen  auf  Strassenbahnen  darstellt, 
gar  nicht  zu  reden  von  der  kürzlich  durch 
«lio  Lohnfuhrwerksbesitzer  beantragten 
Ausdehnung  dieser  Gesetze  auf  Sach- 
schäden.“ 

Vorsitzender:  „Hat  jemand  zu  dem 
.Referat  oder  Bericht  über  die  Unfälle  etwas 
zu  bemerken?  ~-  Herr  Direktor  Kolle!“ 

Herr  Kolle,  Direktor  der  Elektrischen 
Strassenbahn  Breslau:  „Es  ist  ausserordent- 
lich erfreulich,  dass  das  Verhältnis«  der 
Unfälle  zu  den  Leistungen  der  Kleinbahnen 
ein  sehr  günstiges  genannt  werden  kann. 
Es  würde  ja  die  Zahl  der  Unfälle  oder 
Karambolagen  eine  bedeutend  grössere 
sein,  wenn  jeder  kleine  Zusammenstoss  mit 
gemeldet  würde;  ob  darauf  Werth  zu  legen 
ist,  darüber  möchte  ich  noch  um  freund- 
liche Belehrung  bitten. 

Dann  fand  ich  liier  auf  Seite  6 unter 
„B.  Erwachsene“  angeführt:  Mit  Fahrrad 
in  den  Schienen  hängen  geblieben.  Ja. 
M.  II.,  das  ist  doch  kein  Unfall,  für  welchen 
die  Bahn  verantwortlich  zu  machen  ist.  Es 
wäre  interessant,  festzustellen,  ob  in  dem 
einen  oder  anderen  Fall  die  betreffende 
Verwaltung  zur  Rechenschaft  gezogen  wor- 
den ist.“ 

Herr  Ingenieur  Vellguth-Hamburg: 
»Der  Verfasser  einer  Statistik  kann  nur  dann 
eine  vollkommene  Arbeit  machen,  wenn  er 
eine  genaue  Uebersicht  über  alle,  aber  auch 
über  alle  Vorfälle  ohne  Ausnahme,  hat.  Es 
ist  also  erforderlich,  dass  das  Fahrpersonal 
verpflichtet  wird,  alle  Unfälle  mit  Ver- 
letzungen, also  auch  die  kleinsten,  zu  mel- 
den und  dass  die  Verwaltungen  diese  Mel- 
dungen unverkürzt  für  die  Statistik  cinsen- 
den.  Würde  es  den  einzelnen  Bahnen  über- 
lassen bleiben,  die  leichten  und  ganz 
leichten  Unfälle  mehr  oder  weniger  fortzu- 
lassen, so  würde  eine  auf  Grund  solcher 
Meldungen  zusamraengestellte  Statistik,  wie 
Ihnen  ja  die  Tabelle  I zeigt,  nur  sehr  be- 
dingten Werth  haben,  da  ja  bekanntlich 
die  Auffassung,  was  leichter  und  was  ganz 
leichter  Unfall  ist,  bei  verschiedenen  Leuten 
sehr  verschieden  ist.  Es  bleibt  daher  nichts 
anderes  übrig,  als  peinlich  genau  auch  «las 
Geringste  zu  melden  und  es  dein  Verfasser 
der  Statistik  zu  überlassen,  nach  einem 
einheitlichen  Gesichtspunkte  die  Meldungen 
zu  sortiren,  oder,  falls  dies  beliebt  wird, 
gewisse  Direktiven  für  die  Bearbeitung  der 
Statistik  von  Vereins  wegen  aufzustellen. 


Der  von  Herrn  Direktor  Kolle  angezogene 
Fall  des  leicht  verletzten  Radfahrers,  wel- 
cher mit  seinem  Rade  in  den  Schienen  hän- 
gen blieb,  ist  so  zu  verstehen,  dass  der  Rad- 
fahrer zwischen  die  Gleise  fiel,  von  einem 
nahenden  Strassenbahnwagen  angefahren 
und  auf  diese  Weise  leicht  verletzt  wurde. 
Der  Fall  ist  unter  der  Rubrik  „Diverse  Ur- 
sachen“ aufgeführt,  weil  der  Vorletzte 
weder  als  Strassenpassant  (also  Fussgünger), 
noch  als  bei  Kollisionen  verletzt  angesehen 
werden  konnte.  Ob  eine  Verletzung  in  Folge 
Hängenbleibens  in  den  Strassenbahnschie- 
nen,  ohne  dass  der  Verletzte  vom  Strassen- 
bahnwagen berührt  wurde,  bereits  als  haft- 
pflichtig vom  Richter  angesehen  wird,  kann 
ich  nicht  sagen.  Uebrigens  ist  die  Tabelle 
so  gehalten,  dass  man  Unfälle  dieser  Art 
bei  Vergleichen  ohne  weiteres  weglassen 
kann,  falls  man  der  Meinung  ist.  dass  sie 
nicht  hineingehören.“ 

Vorsitzender:  „M.H.!  Die  statistischen 
1 Arbeiten,  die  in  dieser  Richtung  bisher  ge- 
machtworden sind, erscheinen  eigentlich  nur 
als  ein  Versuch,  ein  Anfang,  und  ich  möchte 
die  heutige  Gelegenheit  in  dieser  schönen 
Stadt  benutzen,  den  Herren  recht  ans  Herz 
zu  legen,  was  es  heisst,  unnütz  zu  arbeiten. 
Wir  arbeiten  mit  gutem  Willen,  aber  in 
vielen  Fällen  unnütz.  Wir  können  uns  die 
Finger  wund  schreiben,  aber  einzelne 
Herren  Mitglieder  befolgen  die  Instruktio- 
nen nicht,  die  von  der  Vereinsleitung  aus- 
gehen; daher  kommt  es  auch,  dass  man 
von  vielen  Verwaltungen  Nachrichten  be- 
kommt, die  mit  dem  Gewünschten  nicht 
übereinstimmen. 

Wir  gehen  immer  mit  dem  besten 
Willen  von  den  Versammlungen  fort,  und 
i die  Direktoren  sind  überzeugt,  dass,  wenn 
sie  nach  Hause  kommen,  die  Aufträge  aus- 
geführt werden.  Aber  am  Schlüsse  des 
Jahres  finden  wir  sehr  oft,  dass  entweder 
der  betreffende  Beauftragte  oder  — und 
«las  ist  das  Wahrscheinlichere  — der  Di- 
! r«*ktor  es  vergessen  hat.  Nun  möchte  ich 
Sie  recht  dringend  auf  Folgendes  aufmerk- 
sam machen:  Wir  arbeiten  in  Ihrem  Inter- 
«•sse , Sie  aber  auch , und  wenn  Sie  uns 
das  Material  nicht  so  zustellen,  dass  es 
Werth  hat,  und  wenn  Sie  cs  uns  nicht 
rechtzeitig  zustellen,  so  können  wir  nicht 
eine  Arbeit  schaffen,  die  Ihnen  und  uns  ein 
klares  Bild  giebt  und  uns  nützen  kann. 
Denen  sind  wir  dankbar,  «lie  uns  bisher 
geantwortet  und  Material  an  die  Hand  ge- 
geben  haben,  und  ich  weiss  viele  Kollegen 
in  Ihrer  Mitte,  die  mit  vielem  Fleiss  an 
dieser  Arbeit  mitwirken,  die  aber  immer 
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wieder  dieselben  sind;  wenn  man  sie  ruft, 
sind  sie  zu  haben,  und  wenn  es  arbeiten 
heisst,  so  geben  Sie  uns  Material.  Möchten 
doch  alle  Kollegen  in  gleicher  Weise  das 
thun,  und  möchten  wir  uns  klar  darüber 
sein,  warum  solche  Sachen  gemacht  wer- 
den. Die  Unfallsangaben  sind  nicht  gleich- 
giltiger  Natur,  und  es  ist  auch  durchaus 
nicht  gleichgiltig,  wie  sie  gemacht  werden. 
Wenn  wir  zunächst  unseren  eigenen  Geld- 
beutel in  Betracht  ziehen,  so  kommt  es  bei 
den  verschiedenen  Versicherungsgesell- 
schaften darauf  an.  welches  statistische 
Material  sie  zur  Hand  haben.  Wir  haben 
das  vor  zwei  Jahren  recht  gründlich  durch- 
gekostet. 

Aber  ein  viel  weitergehendes  Interesse 
haben  wir  den  Behörden  und  den  Fahr- 
gästen gegenüber.  Wer  einmal  die  Zeitungen 
einer  grossen  Stadt  oder  einer  Grossstadt 
verfolgt  hat,  wird  wissen,  dass  das  übliche 
Fuhrwerk,  an  das  man  schon  seit  Kindes- 
kindem  gewöhnt  war,  täglich  Dutzende  zu 
Krüppeln  fahren  oder  zu  Tode  fahren  kann; 
die  Zeitung  nimmt  ruhig  eine  Notiz  davon, 
zwei,  drei  Zeilen  lang,  und  der  von  dem 
Unfall  Betroffene  läuft  unbeachtet  als  Krüppel 
weiter  oder  ist  zu  seinen  Vätern  versammelt. 
Wenn  es  sich  aber  um  einen  Unfall  bei  der 
Strassenbahn  handelt,  so  bekommt  das 
Ding  eine  andere  Seite.  Da  ist  in  allen 
Zeitungen  auf  mehreren  Seiten  zu  lesen, 
nicht  nur  wie  das  gewesen  ist,  sondern 
wie  es  auch  gewesen  sein  könnte. 

Sicher  wird  aber  ein  einziger  Unfall 
bei  der  Strassenbahn  eingehender  behandelt 
als  zwanzig  andere  Unfälle,  die  durch  Fuhr- 
werke verursacht  werden.  Aber  noch  ein 
anderes  eigenthümlichcs  Moment  kommt 
hinzu,  und  ich  kann  Ihnen  unendlich  viele 
Beweise  liefern,  dass  einzelne  Zeitungen 
sich  einen  förmlichen  Sport  daraus  machen, 
— selbstredend  nicht  mit  Wissen  der  Re- 
daktion, sondern  durch  fremdes  Zuthun  — 
ein  und  dieselbe  Person  fünf-  oder  sechs- 
mal in  verschiedenen  Versionen  todt  zu 
fahren,  so  dass  ein  und  derselbe  Unfall  in 
verschiedenen  Zeitungen  wiederholt  aufge- 
zählt ist.  In  Hamburg  ist  es  vorgekommen, 
dass  ein  angeblicher  Unfall  fünfmal  gezählt 
wurde;  er  wurde  von  verschiedenen  Zei- 
tungen gleichzeitig  an  verschiedene  Orte 
verlegt  und  hatte  sich  bald  von  einem 
kleinen  Kind  zu  einer  alten  Frau  ausge- 
wachsen (Heiterkeit).  M.  H.,  das  klingt 
sonderbar,  aber  es  möchte  einem  doch  das 
Herz  dabei  schwer  werden.  Die  Kodak - 
donen  sind  ja  meistens  unschuldig  daran; 
wenn  aber  durch  Zuthun  der  Zeitungen  die 


Unfälle  unendlich  vermehrt  werden,  wenn 
sie  dem  Publikum  in  der  krassesten  Form 
vor  Augen  geführt  werden,  so  sind  wir  in 
eine  Lage  gekommen,  dass  wir  uns  da- 
gegen wehren  müssen,  wenn  es  heisst,  die 
Strassenbalmen  seien  so  fürchterlich  ge- 
fährlich — der  Fuhrwerksverein  hat  das 
jüngst  wieder  behauptet  — , dass  man  ihnen 
ganz  besonders  belastende  Bestimmungen 
aufhalsen  müsse,  da  das  Haftpfliehtgesetz 
allein  nicht  mehr  genüge.  Und,  meine  ver- 
ehrten Herren,  cs  kommt  noch  hinzu,  dass 
wir  heute  glücklich  so  weit  sind,  dass  man 
auch  verklagt  werden  kann,  wenn  gar  kein 
Unglück  passirt  ist.  Wir  haben  die  Erfah- 
rung gemacht,  dass  es  einer  Person  ge- 
lang, durch  ihr  eignes  Zeugniss  sich  eine 
Rente  von  200  M gerichtlich  zubilligen  zu 
lassen.  Ihre  Glaubwürdigkeit  genügte  dem 
Richter;  es  war  ihm  entgangen,  dass  sie 
als  Hochstaplerin  und  Spitzbübin  schon 
mehrfach  vorbestraft  war,  uud  die  betref- 
fende Gesellschaft  ist  zu  einer  Rente  ver- 
urtheilt  worden.  Später  hat  sich  dann 
herausgestellt,  dass  sie  überhaupt  nicht 
verletzt  worden  war. 

M.  H.,  wir  müssen  bemüht  sein,  den 
Regierungen  und  dem  Publikum  ein  wahres 
Bild  davon  zu  geben,  welche  Unfälle  Vor- 
kommen, damit  der  Gedanke,  die  Strassen- 
balmen  wären  gefährlicher  als  ein  anderes 
Fuhrwerk,  zurückgedrängt  wird. 

Würde  diese  Statistik  mehr  veröffent- 
licht als  in  einer  einzigen  Nummer  unserer 
Mitteilungen,  und  würde  eine  Statistik  ge- 
führt. wie  viele  Personen  durch  schwere 
Fuhrwerke  verletzt  oder  getödtet  werden 
und  wie  viel  durch  leichte  Fuhrwerke,  und 
würde  man  diesen  Ziffern  unsere  grosse 
Kilometerleistung  gegenüberstellen,  dann 
käme  man  bald  dazu,  sich  mit  der  Frage 
zu  beschäftigen,  ab  nicht  andere  Fuhrwerke 
nach  gleichem  Rechte  behandelt  werden 
müssen. 

Ich  komme  nun  zu  einer  Bitte,  damit 
wir  dieses  Material  in  wirklich  brauchbarer 
Form  schaffen  können.  Gehen  Sie  freund- 
lichst  nicht  nach  Hause  mit  dem  Entschluss, 
diese  Statistik  nach  zwölf  Monaten  aufzu- 
stellen, sondern  setzen  Sie  sich  rechtzeitig 
mit  unserer  Vereinsleitung  in  Verbindung, 
falls  Ihnen  das  Eine  oder  Andere  nicht 
klar  ist.  Nur  dann  bekommen  wir  ein 
schönes,  vollständiges  Material,  das  wir  mit 
Nutzen  verwenden  können. 

Wünscht  noch  Jemand  das  Wort,?  — 
Dann  bitte  ich  Sie,  sich  zum  Zeichen  des 
Dankes  für  die  fteissige  Arbeit  des  Sekre- 
tärs und  für  Diejenigen,  die  ihn  in  Hebens- 
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würdiger  Weise  mit  Material  versehen 
haben,  sich  von  Ihren  Sitzen  zu  erheben.“ 
(Geschieht.) 

(Herr  Polizeipräsident  Prinz  v.  Katibor 
und  Herr  Landrath  Graf  v.  Sch  lief fen 
sind  inzwischen  eingetreten.) 

„Wir  haben  die  Ehre,  m.  H.,  in  unserer 
Versammlung  heute  ferner  begrüssen  zu 
können  Sr.  Durchlaucht  den  Herrn  Prinzen 
von  Ratibor,  königl.  Polizeipräsident,  und 
Herrn  Grafen  von  Schlieffen,  Landrath 
hierselbst. 

M.  H.!  Die  Ehre,  die  uns  damit  weiter 
erwiesen  wird,  wissen  wir  wohl  zu  schätzen, 
und  ich  gestatte  mir,  für  diese  hohe  Ehre 
den  Herren  Dank  zu  sagen;  und  Sie  m.  H., 
sind  gerne  gewillt,  diesen  Dank  den  ge- 
nannten Herren  dadurch  zum  Ausdruck  zu 
bringen,  dass  Sie  sich  von  Ihren  Sitzen  er- 
heben. (Geschieht.) 

| t'orUtttuug  folgt.  \ 


II.  Abhandlungen. 

Leistungen  der  Kleinbahnen 
für  die  Postverwaltung  in  der  Schweiz 
und  in  Preussen. 


teure  und  der  zu  den  Bahnpostwagen 
gehörenden  Beamten  und  Angestell- 
ten wird  vom  Bunde  ferner  den  ge- 
nannten Nebenbahnen  eine  Entschä- 
digung von  2 Cts.  für  Fahrt  und  Kilo- 
meter vergütet. 

Für  die  Beförderung  von  Bahn- 
postwagen erhalten  die  Nebenbahnen 
ausserdem  eine  Vergütung  von  2 Cts. 
für  das  Achskilometer. 

Bedient  sich  die  Postverwaltung 
zum  Transporte  der  Postgegenstände 
der  Fahrzeuge  der  Nebenbahnen,  so 
sind  diesen  die  Mehrauslagen  für  An- 
schaffung und  Unterhalt  der  spe- 
ziellen Einrichtung  der  Fahrzeuge 
zu  vergüten. 

Diese  vom  Bunde  zu  leistenden  Ent- 
schädigungen, insoweit  sie  über  die  auf 
das  Bundesgesetz  vom  23.  Dezember  1872 
begründeten  Entschädigungen  hiuausgehen, 
fallen  weg,  sobald  und  für  so  lange,  als  die 
Bahnunternehmuug  nach  Abzug  der  auf 
Abschreibungsrechnung  getragenen  oder 
einem  Reservefonds  einverleibten  Summen 
einen  Reinertrag  von  4°/0  oder  mehr  ab- 
wirft. 

Die  Bestimmungen  des  1.  und  2.  Ab- 
satzes des  Art.  19  des  Eisenbahngesetzes 


Es  ist  für  alle  Kleinbahnen  von  Inter- 
esse, die  für  Posttransporte  gesetzlich 
festgelegten  Entschädigungen  der 
Kleinbahnen  in  verschiedenen  Ländern 
mit  einander  zu  vergleichen.  Wir  stellen 
heute  die  für  die  Schweiz  und  für  Preussen 
gültigen  Vorschriften  einander  gegenüber. 

1.  Schweizerische  Bestimmungen. 

Das  mit  dem  15.  April  1900  in  Kraft 
getretene  Bundesgesetz  über  den  Bau  und 
Betrieb  der  schweizerischen  Nebenbahnen 
(abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, Jahrgang  1900.  Seite  172)  bestimmt 
in  Artikel  4 folgendes: 

Art.  4.  Der  Bund  wird  den  Neben- 
bahnen, welche  nicht  Bestandteile 
des  Netzes  einer  Hauptbahn  bilden, 
für  Beförderung  der  Fahrpoststücke 
die  volle  Eilguttaxe,  beziehungs- 
weise die  höchste  Gütertaxe,  und  da. 
wo  Gütertaxen  nicht  bestehen,  die 
volle  Gepäcktaxe  vergüten.  Die  Ent- 
schädigung wird  auf  Grund  des  mo- 
natlichen Gesammtgc  wichtes  der 
Fahrpoststücke  ermittelt,  und  es 
kann  für  dieselbe  ein  Aversalbetrag 
vereinbart  werden. 

Für  die  Beförderung  der  zu  den 
Posttransporten  gehörigen  Konduk- 


vom  23.  Dezember  1872  linden  keine  An- 
wendung auf  Nebenbahnen,  welche  der 
Personenbeförderung  innerhalb  der  Ort- 
schaft dienen. 

2.  Preussische  Bestimmungen. 

$ 42  des  preussischen  Kleinbahngesetzes 
vom  28.  Juli  1892  legt  den  Kleinbahnen 
nachfolgende  Verpflichtungen  gegenüber 
der  Postverwaltung  auf: 

1.  Die  Unternehmer  haben  auf  Verlan- 
gen der  Postverwaltung  mit  jeder  für  den 
regelmässigen  Beförderungsdienst  bestimm- 
ten Fahrt  einen  Postunterbeamten  mit  einem 
Briefsack  und.  soweit  der  Platz  reicht,  auch 
andere  zur  Mitfahrt  erscheinende  Unter- 
bearate  im  Dienst  gegen  Zahlung  der 
Abonnementsgebühr  oder,  falls  solche  nicht 
besteht,  der  Hälfte  des  tarifmässigen  Per- 
sonengeldes zu  befördern. 

2.  Die  Unternehmer  solcher  Bahnen, 
welche  sich  nicht  ausschliesslich  mit  der 
Personenbeförderung  befassen,  sind  ausser- 
dem verpflichtet,  auf  Verlangen  der  Post- 
verwaltung mit  jeder  für  den  regelmässi- 
gen Beförderungsdienst  bestimmten  Fahrt: 

a)  Postsendungen  jeder  Art  durch  Ver- 
mittlung des  Zugpersonals  zu  beför- 
dern, und  zwar  Briefbeutel,  Brief-  und 
Zeitungspackcte  gegen  eine  Vergü- 
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tung  von  50  Pf  für  jede  Fahrt,  die  ; 
anderen  Sendungen  gegen  Zahlung 
des  Stückguttarifsatzes  der  betreffen- 
den Bahn  oder,  sofern  dieser  Betrag 
höher  ist,  gegen  eine  Vergütung  von 
2 Pf  für  je  50  kg  und  das  Kilometer 
der  Beförderungsstrecke  nach  dem 
monatlichen  Gesammtgewicht  der  von 
Station  zu  Station  beförderten  Post- 
stücke; 

b)  in  Zügen,  mit  welchen  in  der  Kegel 
mehr  als  ein  Wagen  befördert  wird, 
eine  Abtheilung  eines  Wagens  für  die 
Postsendungen,  das  Begleitpersonal 
und  die  erforderlichen  Postdienst-  | 
geräthe,  gegen  Zahlung  der  in  den 
Artikeln  3 und  6 des  Reichsgesetzes 
vom  20.  Dezember  1875  (Reichsgesetz- 
blatt S.  818)  und  den  dazu  gehörigen 
Vollzugsbestiramungen  festgesetzten 
Vergütung,  sowie  gegen  Entrichtung 
des  halben  Stückguttarifsatzes  der 
betreffenden  Bahn  einzuräumen. 


antwortet  worden.  Leider  ist  ein  grosser 
Theil  der  Antworten  mit  so  erheblicher 
Verspätung  (erst  Ende  .luli,  einzelne  sogar 
im  August)  eingegangen,  dass  eine  gründ- 
liche Durcharbeitung  derselben  bei  der 
Kürze  der  zur  Verfügung  stehenden  Zeit 
nicht  mehr  möglich  war.  Das  eingelaufene 
Material  lässt  erkennen,  dass  die  überwie- 
gende Mehrzahl  von  elektrisch  betriebenen 
Bahnen  ihre  Motorwagen  mit  Kurzschluss- 
bremse  ausgerüstet  hat:  ein  kleiner  Theil 
besitzt  elektromagnetische  Bremsen,  einige 
Bahnen  verwenden  beide  Systeme.  Ein- 
zelne Betriebe  haben  neben  einer  elektri- 
schen Bremse  noch  andere  Bremsen,  wie 
die  Luftdruckbremsen  verschiedener  Sy- 
steme, Schienenbremsen,  elektromagnetische 
Schienen  bremsen  u.  s.  w. 

Wenn  auch  ersichtlich  ist.  dass  seit 
dem  im  Jahre  1898  für  den  internationalen 
Strassenbahnkongregs  in  Genf  von  dein 
mitunterzeichneten  Direktor  Fromm  er- 
statteten Bericht  die  Konstruktionen  der 


3.  Die  Postverwaltung  ist  berechtigt, 
auf  ihre  Kosten  an  den  Bahnwagen  einen 
Briefkasten  anbringen  und  dessen  Aus- 
wechselung oder  Leerung  an  bestimmten  1 
Haltestellen  bewirken  zu  lassen. 


Bericht  über  dasErgebniss  des  Fragebogens 
über  im  elektrischen  Strassen bahnbetriebe 
verwendete  Bremsen. 

(Erstattet  von  den  Herren  Direktor  Fromm-  , 
Kelsterbach  und  Oberingenieur  Poetz-Ham- 
burg  auf  der  Hauptversammlung  in  Wiesbaden 
am  6.  September  1900.) 

Der  an  100  Gesellschaften  versandte 
Fragebogen1)  ist  von  63  Verwaltungen  be-  j 

')  Die  Fragen  lauteten: 

1.  Verwenden  Sie  maschinelle  Bremsen  In  Ihrem  Be-  | 
triebe? 

2.  Welches  System  verwenden  81c,  Kurzschluss-,  elektro- 
magnetische oder  Luftbremsen  oder  mehrere  kombinirt?  ( 
Falls  elektromagnetische  oder  I.uftbremsen  verwendet  wer- 
den, wird  um  Einsendung  von  Zeichnungen  gebeten. 

3.  ^Ird  die  Bremse  nur  als  Nothbremse  oder  auch  aU 
Betriebsbremse  benutzt ? 

4.  Wird  zum  elektrischen  oder  magnetischen  Bremsen 
Motorenstrom  oder  Strom  aus  der  Speiseleitung  oder  heides 
verwendet?  Bitte  Schaltungsschema  beifügen. 

5.  Nähere  Angaben  Ober  die  Motorwagen: 

a)  Anzahl  der  Achsen? 

b)  davon  mit  Motoren  versehen  ? 

mit  maschinellen  Bremsen  versehen? 

c)  Gewicht  des  Wagens  leer? 

voll  besetzt? 

6.  Nähere  Angaben  Ober  die  Anhängewagen  : 

a)  Wieviel  Anhangewagen  dürfen  einem  Motorwagen 
angehängt  werden? 

b)  Anzahl  der  Achsen  eines  Anhänge wagons? 
davon  mit  maschinellen  Bremsen  versehen’’ 


elektrischen  Bremsen  in  Einzelheiten  wirk- 
lich vervollkommnet  sind,  so  weist  das  an 
sich  wenig  reichhaltige  Material  der  Frage- 
bngen-Beantwortungen docli  so  überaus  ab- 
weichende Angaben  über  den  Bremseffekt, 
Stromstärke  u.  s.  w.  auf,  dass  man  nicht 
allein  die  bekannten  „lokalen  Verhältnisse“ 

c)  Gewicht  de«  Wagens  leer  ? 

voll  besetzt? 

7.  Welches  ist  die  höchste  zulässige  Geschwindigkeit  - 

8.  Auf  welche  Länge  In  Metern  wird  ein  Motorwagen 
bei  der  höchst  zulässigen  Geschwindigkeit  auf  horizontaler 
Strecke  zum  8tehen  gebracht  und  zwar: 

a)  wenn  der  Wagen  leer? 

h)  wenn  derselbe  voll  besetzt  ist,  ferner: 

1.  bei  trockenen  Schienen? 

2.  bei  gesandeten  Schienen? 

3.  bei  schlupfrigen  Schienen? 

9.  Welche  Stromstärken  und  Spannungen  treten  bei  den 
verschiedenen  Bremsstellungen  unter  den  unter  8 genannten 
verschiedenen  Bedingungen  auf. 

10.  Auf  welche  Länge  wird  ein  aus  einem  Motorwagen 
und  einem  Anhängewagen  bestehender  Zug  bei  der  höchsten 
znlässigen  Geschwindigkeit  zum  Stehen  gebracht  und  zwar: 

a)  wenn  der  Zag  leer? 

b*  wenn  derselbe  voll  besetzt  ist,  ferner. 

1.  bei  trockenen  Schienen? 

2.  bei  gesandeten  Schienen  ? 

3.  bei  schlQpfrigen  Schienen? 

11.  Welche  Stromstärken  und  Spannungen  treten  bei 
verschiedenen  Bremsstel langen  unter  den  unter  10  genannten 
verschiedenen  Bedingungen  auf. 

Falls  einem  Motorwagen  mehr  als  ein  Anhängewagen 
beigegeben  werden  darf,  sind  die  gleichen  Fragen,  wie 
unter  10  und  11.  anch  hierfür  zu  beantworten. 

12.  Welche  Erfahrungen  haben  Sie  mit  den  bei  Ihrem 
elektrischen  Betriebe  verwendeten  Bremssystemen  gemacht  ? 

Hat  sich  unzuträgliche  Beanspruchung  der  Motoren,  der 
Zahnräder  oder  sonstiger  Thelle  (durch  Erwärmung,  Ver- 
schluss u.  s.  w.)  In  auffallendem  Masse  gezeigt? 

Haben  Sie  sonstige  nachtheilige  Einflüsse  auf  das  Be- 
triebsmaterial feststellen  können  nnd  welche  Vorzüge 
glauben  Sie  eventuell  Ihrem  8ystem  beimessen  zu  können  ? 

Es  wird  ersucht,  die  aui  Lu/tbremsen  Bezug  habenden 
Antworten  in  analogem  8inne  zn  beantworten. 
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zur  Begründung  anführen  kann,  sondern 
wohl  annehmen  muss,  dass  es  der  Mehr- 
zahl der  Bahnbetriebe  noch  nicht  möglich 
gewesen  ist,  in  längerer  Betriebszeit  eigene 
Erfahrungen  von  ausschlaggebender  Be- 
deutung zu  sammeln  oder  auch  nur  Ver- 
suche zur  Ermittelung  einigermassen  zu- 
treffender Durchschnittszahlen  anzustellen. 

Die  Berichterstatter  haben  cs  daher  für 
gerathen  gehalten,  die  eingegangenen  Ant- 
worten im  Auszuge  nachstehend  folgen  zu 
lassen,  um  bei  der  Schwierigkeit,  aus  der- 
selben richtige  Schlüsse  zu  ziehen,  wenig- 
stens die  Möglichkeit  zu  geben,  gleichartige 
Betriebe  mit  dem  eigenen  in  Vergleich  zu 
bringen.  Es  ist  dabei  von  vornherein  eine 
Trennung  nach  dem  verwendeten  Brems- 
system dahin  vorgenommen,  dass  die  Bah- 
nen, welche  Kurzschlussbremsen  sowie  die- 
jenigen, welche  elektromagnetische  Brem- 
sen und  solche,  welche  Luftdruckbremsen 
oder  andere  Bremsen  verwenden,  zusammen- 
gefasst sind.  Die  von  der  Strassenbahn- 
Gesellschaft  in  Hamburg  gemachten  Ver- 
suche sind  in  besonderen  Tabellen  aufge- 
führt. 

Bemerkungen  zu  den  Beantwortungen  der 
Fragebogen. 

Aus  dem  vorstehenden  Material  geht 
für  Punkt  1 und  2 des  Fragebogens  hervor, 
dass  die  Anwendung  maschineller  Bremsen 
im  elektrischen  Betriebe  fast  allgemein 
stattfindet,  und  zwar  gebrauchen  36  Bahn- 
betriebe die  Kurzschlussbremse,  19  die 
elektromagnetische  Bremse,  letztere  zum 
grössten  Theil  in  Verbindung  mit  der  Kurz- 
schlussbremse, 6 Luftdruckbremsen,  ferner 
einige  Bahnen  nur  Handbremsen,  Gegen- 
strombremsen,  Schleifenbremsen  (Leipzig), 
versuchsweise  elektromagnetische  Schie- 
nenbremsen. Einzelne  Gesellschaften,  z.  B. 
Helios,  sind  noch  mit  dem  Probiren  neuer 
Bremskonstruktionen  beschäftigt,  insbeson- 
dere werden  auch  Versuche  mit  verschie- 
denen Systemen  von  Luftbremsen,  bei  eini- 
gen Bahnen  (Dresden,  Hamburg)  Versuche  | 
mit  der  Schiemann’schen  elektromagneti- 
schen Schienenbremse  ausgeführt.  Diese 
Versuche  haben  bisher  abschliessende  Re- 
sultate noch  nicht  ergeben;  auch  die 
Schiemann’sche  elektromagnetische  Schie- 
nenbremse, mit  welcher  die  Unterzeichneten 
Berichterstatter  in  Hamburg  eine  Reihe  von 
Versuchen  vorgenommen  haben,  lässt  noch 
kein  zuverlässiges  Resultat  gewinnen.  Es 
scheinen  bei  dieser  Bremse  nicht  nur  der 
Zustand  der  Schienenoberfläche,  sondern 
auch  die  je  nach  der  Form  der  Schienen* 


j köpfe  mehr  oder  weniger  vollkommen  an- 
liegenden Gleitflächen  der  Bremsklötze  die 
Gleichmässigkeit  des  Bremseffekts  zu  be- 
einflussen. Zu  Punkt  3 fällt  die  abweichende 
Verwendung  der  mechanischen  Bremsen 
als  Betriebs-  oder  als  Nothbremse  einiger- 
massen auf;  10  Bahnbetriebe  benutzen  die 
elektrische  Kurzschlussbremse  als  Betriebs- 
bremse, 21  Gesellschaften  als  Nothbremse, 
wobei  1 Bahn  (Strassenbalm  Hamm)  die 
ausnahmsweise  Benutzung  der  Nothbremse 
! auch  als  Betriebsbremse  zulässt,  während 
3 Bahnen  dieselbe  unter  gewissen  Bedingun- 
gen (starkes  Gefälle  u.  s.  w.)  für  die  ersten 
Schaltstufen  als  Betriebsbremse  benutzen. 
Einzelne  Bahnbetriebe  wollen  bei  der  Be- 
nutzung der  elektrischen  Kurzschlussbremse 
als  Betriebsbremse  nicht  normale  Abnutzung 
der  Zahnräder  und  Motorenlager,  Brüche 
der  Zahnräder  und  Erwärmung  der  Motoren 
nebst  vereinzeltem  Durchschlagen  der 
Anker  bemerkt  haben  und  sprechen  sich 
für  die  Benutzung  der  Bremse  nur  als  Noth- 
bremse aus.  Es  scheint,  dass  bei  einzelnen 
Bahnen  die  ungünstigen  Erscheinungen 
durch  besondere  Nebenumstände  veranlasst 
worden  sind;  andererseits  erstrecken  sich 
die  Beobachtungen  auch  bei  einzelnen  Be- 
trieben noch  auf  eine  zu  kurze  Betriebs- 
zeit, um  auf  massgebende  Resultate  zu 
kommen. 

Zu  5.  Die  Wagengewichte  schwanken 
je  nach  dem  Fassungsvermögen  und  der 
Anzahl  der  Achsen  ziemlich  erheblich.  Die 
Gewichte  für  zweiachsige  Motorwagen  be- 
wogen sich  im  allgemeinen  in  den  Grenzen 
von  6000  -9500  kg  für  leere  und  8000  bis 
11 975  kg  für  besetzte  Wagen,  für  vier- 
achsige  Drehgestellwagen  von  10000  bis 
15000  kg  für  leere  und  14600—18000  kg 
für  besetzte  Wagen.  Besonders  niedrige 
Gewichte  geben  für  zweiachsige  Motor- 
wagen die  Barmer  und  die  Barmen-Elber- 
felder  Strassenbalm  an,  erstere  für  leere 
Wagen  5700  kg,  letztere  6700  kg  für  leere 
und  für  besetzte  7750  kg.  Es  wird  hier- 
durch erklärlich,  dass  bei  der  Barmen- 
Elberfelder  Strassenbalm  sich  die  Hand- 
kurbelbremse als  ausreichend  erwiesen  hat. 
Auffallend  grosse  Gewichte  Hilden  sich  bei 
der  der  Rheinischen  Bahngesellschaft  ge- 
hörigen Kleinbahn  Düsseldorf — Krefeld,  bei 
welcher  die  zweiachsigen  Motorwagen  leer 
12000  kg,  besetzt  14  200  kg.  die  vierachsi- 
gen  leer  18000  kg,  besetzt  22000  kg  wiegen. 
Diese  Gewichte  werden  in  der  Hauptsache 
durch  den  voHbahnälmliehen,  mit  mehreren 
grossen  Anhängewagen  und  mit  einer  Ge- 

(l'ortsetzung  8.  384.) 
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A.  Knrzschlnss- 


o 

55 

s 

►J 


Kurzschluss- 

bremsen 


Betriebs- 

oder 

Noth- 

bremse 


Motorwagen 

Anzahl  Gewicht 
der  des  Wagens 

Achsen  leer  |bwetzt 
4 




i 

7 0Ü0  9 (XX) 
12000  14  500 


Anhänge- 

wagen 


Höchste 

zulässige 

Oe- 

schvrindlg- 

keit 


Bremslängc 

eines 

Motorwagens 


10 


Aachener  Kleinbahn- 
Gesellschaft 

Strassenbahn  Han- 
nover 


Noth- 

bremso 


2 

4 


Noth-  2 t 0000  8 500 
bremse  7 500  10000 

Akkum.  10  500  13000 
Lokom.  mit  „ 1«  (HK)  18500 


2-achsig, 
2300- 4000  kg 

2-achsig, 
verschie- 
dene Typen 


Würzburger  Betriebs 

Strassenbahn  A.-G.  bremse 


Niederschi.  Electr.- 
u.  Kleinbahn  A.-G. 
(Waldenburg) 


Betriebs 

bremse 


Strassburger 
Strassenbahn  - Ge- 
sellschaft 


Stettiner  Strassen- 
Kisenbahn  - Gesell- 
schaft 

Retnscheider 
Strassenbahn  • Ge- 
sellschaft 

Elektr.  Strassenbahn 
der  Stadt  Mülheim 
a.  d.  Ruhr 


Tramways  Mülhau 
sen 

Strassenbahn 

Bremerhaven 


Noth- 

bremse 


Betriebs 

bremse 


Noth- 

bremse 


N’oih- 

bremse 


Noth- 

bremse 


«000  8tX)0 
10000  12  000 

; 

i 

1 

I 

7600  jloOOO 


2-achsig, 
2000-3800  kg 

verschie- 
dene Typen 


verschie- 
dene Typen 
2-achsig 


12,  16  u. 
20  km 

12  km  in 
der 
Stadt, 
24km  auf 
Aussen- 
atrecken 


15  km 

1«  km  in 
der 
Stadt, 
24  km  auf 
Ausseu- 
strecken 


15  km 


a)  3,  5 u.  8 m, 
b)  I 4,  II 6,  III  lom 

l m für  jedes  km 
Geschwindigkeit. 
Bei  schlüpfrigeu 
Schienen  fast 
doppelt  so  viel 


7 500  10000 


6000  8 000 


2-achsig. 
2700-5500  kg 
2500-6100  „ 


8 500  11  500 


2-achsig, 
31006100  kg 


2 Achsen  6000I1  -f 
1 Motor  7 300  * 2 250 


Betriebs- 2 Achsen  92001  -j- 

bremse  1 Motor  9 500*  3 000 


2-achsig, 
25001  + 

3500l  1800kg 

2-achsig, 
1700-8660  kg 


15  km 


15  km 


20  km 


20  km 


25  km 


Nicht  ermittelt 

Motorwagen  mit 
4 Personen  bei 
29  km  Geschw. 
Bremsweg  12, s m, 
Strecke  mit 
geringem  Gefalle, 
feucht 

und  schmierig 


Leer  I 5-6,  II  2-3, 
III 7-9,  mit  2400  kg 
Belastung  I 9,  II«, 
III  11  m 


ca.  8 in 


Wenn  Wagen  leer 
8in  u.  besetzt  12m, 
bei  15  km  Geschw. 

Bei  Benutzung  der 
Hand-  und  elektr. 

Bremse  kann 
massig  besetzter 
Zug  auf  10  m zum 
Stehen  gebracht 
werden 

Bei  12  km  Ge- 
schwindigkeit 
6 bis  7 ni 

Trockene 
Schienen:  Stel- 
lung I 10,  II  10. 
III  10.  IV  6 m 
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Bremsen. 


Bretnslängen 

Spannungen 

eines  Zuges  mit 

und  Stromstärke 

Erfahrungen 

1 Anhängewagen 

bei  9 

i> 

10 

u 

Spannungen 


Bemerkungen 


12 


2motorig  60  - 70  Amp. 
4 „ 160-180  „ 

lmotorige  Wagen: 
Stellung  I 160  A.,  400  V 
füllt  bis  80  „ 80 
Stellung  II  10o  40  „ 

füllt  bis  80  „ 40  „ 
Smotorige  Wagen: 
Stellung  I 80  A.,  660  V 
II  60  „ 480  „ 
III  50  „ 400  „ 


a)  6,  7 u.  9 in 
b)  1 6,  II 8,  III  12  m 

Falls  nur  Motorw 
gebremst, erhöhen 
sich  die  unter 
angegebenen 
Werthe  um  Vs 


2motor.  80—100  A 
4 „ 180-200 

Bleiben 
wie  unter  8,  weil 
Räder  zum  Stehen 
kommen 


Als  Betriebsbremse 
starker  Verschieb»  der 
Zahnrider 

Nachtheilige  Einflüsse 
nicht  bemerkt,  da  nur 
als  Notbbremse  be- 
nutzt 


ff 

ff 


Nicht  ermittelt 

I 56  A.,  2'.K)  V 
II  50  „ 400  „ 

III  56  „ 680  „ 

IV  56  „ 840  „ 


Nicht  ermittelt 

Motorw.  3 Pers 
u.  1700  kg  Belast 
Anhüngew.SPers 
1600  kg  Belast. 
Geschw.  24  km 
Bremsweg  8 m 
Etwas  Gefälle; 
Schienen  feucht 
und  schmierig 


Nicht  ermittelt 


Wie  unter  8 


u 


H) 


«) 


b) 


a) 


I 

85 

A-, 

610 

V 

19  m 

— 

I 

98 

A., 

68o 

V 

II 

115 

ff 

680 

» 

II 4*/* 

6—  7 m 

II 

120 

)) 

700 

>* 

111 

63 

ff 

545 

V 

III  12  „ 

11-12  „ 

III 

65 

1? 

560 

ff 

b) 

b) 

I 

94 

A. 

750 

V 

— 

— 

II 

150 

>» 

-700 

II 

135 

A., 

720 

V 

III 

85 

ff 

-640 

»» 

III 

88 

»J 

675 

ff 

ca.  10  m 


Nicht  beobachtet 


Bis  ca.  75o  V 


Slelluug  I 100  A.,  200  V 
II  140  „ 200  „ 
III  mehrals  160  „ 200  „ 

3 ,t  ii  160  „ 200 1, 


Wie  unter  7 auf 
ca.  15  m 


Nicht  gemacht 


Nicht  ermittelt 


Nicht  ermittelt 


Nicht  ermittelt 


Nicht  ermittelt 


Onto  Erfahrungen 


Oute  Erfahrungen 


Unzuträgliche  Bean- 
sprnchungen  nicht  fest- 
gestellt 


Hinreichende  Erfah- 
rungen nicht  gemacht 


Es  wird  Carpenter- 
Lnftdruckbremse  ein 
geführt 


8chicnenbremse  abge- 
schatTt,  weil  sie  sich 
nicht  bewahrt 


Oie  Einführung  elektrischer  Bremsen  wird 
nicht  empfohlen,  weil  angeblich  die  Kahr- 
gäste  durch  8tössc  belästigt  werden  und 
die  Abnutzung  der  Zahnräder  und  I.ager 
grosse  Kosten  verursacht. 


Uebelsländc  halten 
sich  nicht  gezeigt 


Oulc  Erfahrungen 
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ö 

Betriebs- 

Motorwagen 

Höchste 

Bremslänge 

eines 

z 

U-I 

Knrzschluss- 

brerosen 

oder 

Noth- 

Anzahl  Gewicht 
der  des  Wagens 

Anhänge- 

wagen 

zollMige 

Ge 

schwindig- 

J 

bremse 

Achsen 

leer  besetzt 

keit 

Motorwagens 

1 

u 

8 

4 

5 

6 

7 

11 

Hirschberger  Thal- 

Noth- 

* 

2 Achsen 

9126  11  975 

2-achsig, 

20  km 

Nicht  ermittelt 

bahn-Gesellschafl 

bremse 

1 Motor 

5200-8050  kg 

12 

Strassenbahn  der 

Noth- 

2 Achsen 



2-achsig 

15  km 

Mit  der  elektr.  Br. 

Stadt  Gramlenz 

bremse 

1 Motor 

allein  ca.  20  m. 

1 

Handbr.  zus 

1 

ca.  12-15  m 

13 

Strassen  - Eisenbahn- 

Betriebs- 

2 Achsen 

6 750  10000 

2-achsig 

12,  16  u. 

Bei  trock.  Schic- 

Gesellsch.  Braun- 

bremse 

2 Motore 

7760  12000 

25  km 

neu  und 

schweig 

5 

1 

vollbesetztem 
Wagen  4-6  m 

14 

Elektr.  Strassenbahn 

Noth- 

2 Achsen 

6000  7 700 

Nicht 

16  km 

Hand-  Kurzschluss- 

Gotha  (Elektr.-  A.- 
G.  vorm.  W.  Lah- 
meyer  & Co.) 

bremse 

1 Motor 

vorhanden 

bremse  bremse 

a)  8 m 4 tu 

b)  10  „ 5 „ 

1-  8 „ 4 „ 

2-  6 „ 3 „ 

3-  12  „ 6 „ 

15 

Barmer  Bergbahn 

Noth- 

2 

9000 

2-achsig 

20  km 

Auf  9 m bei 

(Adhäsionsstrecke) 

bremse 

trock.  Schienen 

16 

Barmer  Strassen- 

Noth- 

2 

5 700  8200 

2-achsig 

25  km 

— 

bahn 

bremse 

bis  bis 

2700—8700 

8400  11000 

1 

leer, 

5100-6300 

besetzt 

17 

Grosse  Berliner 

Betriebs- 

4 achsig 

15000  18000 

2-achsig 

25  km 

Auf  Wagcnlänge 

Strassenbahn 

bremse 

2 Motore 

• 

1—2  Wagen 

bei  elektrischer 

1 gebr. 
Achse 
2960  leer 

und  Handbremse 

2-achsig 

8 160  11  500 

6820  besetzt 

18 

Siemens  & Halske, 

Betriebs- 

2-achsig 

8500  10800 

2 Anh.-W. 

18  km 

a)  6 m, 

Berliner  elektri- 

und 

2-achsig, 

b)  1 6 in, 2.  4—6 m, 

sehe  Strassenbahn 

Noth- 

jede 

3-  6 ni 

bremse 

> 

gebremst, 
leer  3500, 

besetzt  5800 

19 

Bochum-Gelsen- 

Noth- 

2 

1 Anh.-W. 

25  kui 

a)  5 m. 

kirchener  Strassen- 
bahn 

bremse 

, 

2-achsig 

b)  6—6  m 

20 

Breslauer  elektrische 

Noth- 

2 

80«)  10  4«! 

1-2  Anh.-W., 

12  15km 

a)  6'/s  nt, 

Strassenbahn 

bremse 

2-achsig 

b)  1.  8,J  m, 

! 

2700  - 5900 

2.  5-6  m, 
3-  17  m 

21 

Elektra,  A.-G.  Dres- 

Betriebs- 

2 

7 000  9 800 

1 Anh.-W. 

Schau- 



den,  Schandau, 

bremse 

2 Achsen 

dau 

Mühlhausen 

leer  4000, 

12  km 

2 

8 000  11000 

1 

besetzt  6600 

Mühl- 
hausen 
20  km 
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Spannungen 
und  Stromstärken  bei  7 


Nicht  ermittelt 
Nicht  ermittelt 


Nicht  ermittelt 


90—110  Amp. 
5V)-G60  Volt 


Bremslängen 
eines  Zuges  mit 
1 Anhängewagen 


Nicht  ermittelt 


Wie  bei  7 


Nicht  ermittelt 


30—  40  Amp. 
440- 150  Volt 


12  m bei  a auf 
trock.  Schienen 

12—15  m bei  a auf 
trockenen  Schie- 
nen, Zuggewicht 
13  230  kg 


11—12  m bei 
Strom-  und  Hand 
bremsen 


Spannungen 
und  Stromstärke 
bei  9 


Nicht  ermittelt 


Nicht  ermittelt 


Nicht  ermittelt 


125—150  Amp. 
650- «50  Volt 

a)  600—1000  Volt 


Bemerkungen 


Erfahrungen 


l’ebelatande  haben 
sich  nicht  gezeigt 

Es  sind  Beschädigun- 
gen an  Ankern  und 
Kollektoren  vorgekom- 
men. daher  Uebranch 
nnr  als  Kothbremse  ge- 
gestattet 

Unzutrilglichkelten 
nicht  bemerkt 


liei  fortlaufender  Anwendung  der  Kurz- 
ecblassbremse  wurde  der  Anker  zu  sehr 
in  Anspruch  genommen,  wodurch  Öfter 
Defekte  vorbamen. 


70  Amp.,  800Volt  bei  vor- 
Hchriftsrnässigem  Brem 
sen,b.  langsamem  Brem- 
seu  100  Amp.,  625  Volt, 
Nothbremse  160  Amp., 
1000  Volt 


Nicht  gemessen 


6—8  m,  bei  1 Am 
hängewagen, 
9—12  bei  2 


7 — 8 m 


a)  12-13  m 

b)  15-25  m 


40—50  Amp. 
bei  440  Volt 


80—200  Amp. 
600—1000  Volt 


Knrzschinss-  o.  Oegen- 
strombremee  bei  Mo- 
torwagen gut 


Im  allgemeinen  gut 


Out  ohne  unzuträg- 
liche Beanspruchung 
oder  nachtheilige  Ein 
Iltisse  auf  das  Betriebe 
material 


desgleichen 


Out.  ohne  nachtheilige 
Einflüsse 


Zahnräder  verstärkte 
Abnutzung.  Motoren 
neigen  zur  Erwarmung 
und  zum  Durchschla- 
gen der  Anker 


Die  Eisenbahn  - Direk- 
tion hatte  erst  als  Be- 
triebsbremse elektro- 
magnetische Knrz- 
scbtns8bremsen  vorge- 
schtagen.  nahm  in- 
dessen spater  wieder 
Abstand 

Bei  vierachsigen  Mo- 
torwagen theils  4 Ach 
sen  mit  Bperrybremse, 
theils  2.  alsdann  Mo- 
toren knrz  geschlossen 
beim  Bremsen 


29 
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6 

Z 

S 

J 

Kurzschluss- 

bremsen 

Betriebs- 

oder 

Noth- 

bremse 

Motorwagen 

Anzahl  Gewicht 
der  des  Wagens 
Achsen  le),r  be#etxt 

Anhänge- 

wagen 

Höchste 

zulässige 

Ge- 

schwindig- 

keit 

Brems  länge 
eines 

Motorwagens 

1 

a 

4 

a 

6 

7 

22 

Rheinische  Bahn-Ge- 
sellschaft (Düssel- 
dorf Krefeld) 

Noth- 

bremse 

4 18000  22000 

2 Motorc 

2-achsig  12  000  14  200 

leer  12000, 
besetzt 
16000, 

2 Auh -W. 
4-achsig  u. 
2-achsig, 
2a.  4500- 
6700 

grosse 
40  km, 

kleine 
25  km 

28 

ßcrgischc  Kleinbah- 
nen 

Betriebs- 

und 

Noth- 

bremse 

| 8000  10000 

2 bis  bis 

l 9 000  11000 

. I 10000  13000 
und  , . , . 

bis  bis 

1 11  000  16500 

I 

2 Auh.-W. 
2-achsig 
leer  4500, 
besetzt  6900, 
4-achsig 
leer  12000, 
besetzt  16000 

25  km 

a)  12-16  m, 
b)  1.  u.2.  15— 18  m, 
3-  20  25  m 

24 

Städtische  Strassen- 
bahn  Frankfurt  am 
Main 

Noth- 

bremse 

l 

2 1 8400  11  000 

1-2  Anh.-W. 
2-achsig 
leer  1800, 
besetzt  3700 

20  km 

Auf  Wagenlänge 
bei  b 

25 

Geraer  St  rassenbahn 

Noth- 

bremse 

2 6(  00  8100 
2 Motorc 

2 Auh.-W. 
2-achsig, 
leer  2500, 
besetzt  4600 

20  km 

a)  b) 

1.3  m,  1.2  m, 

2.  sofort,  2.  sofort, 

3.  ca.  10m,  8 ca. 8m 

26 

Hamburg  - Altonaer 
Zentralbahn 

Betriebs- 

und 

Noth- 

bremso 

2 - 6 000 
2 Motore 

1 Anh.-W. 

2 Achsen 

18  km 

27 

Hallesche  Strassen- 
bahn 

N'oth- 

bremse 

2 9 300  11  500 

2 Motore 

1 

2 Anh.-W. 
2-achsig, 
leer  1750, 
besetzt  3600 

18  km 

a)  b) 

1.  8 m,  1.  9 m, 

2.  7 „ , 2-  8^  „ , 

3-  9-10  „ , 8.  12  „ , 

28 

Stuttgarter  Strasscn- 
bahnen 

Noth- 

bremse 

2 7 000  9 000 

2 Motore 

2-achsig, 

Angabe 

fehlt 

16  km 

unter  10  m 

29 

Hammer  Strassen- 
bahn  Hamm  i.  W. 

Noth- 
bremse, 
Betriebs- 
bremse 
nur  aus- 
nahms- 
weise 

2 6 000  8100 
1 Motor 

r 

1 

1 Anh  -W. 

2 Achsen, 
leer  1700, 

besetzt  8800 

20  km 

a)  1. 12m,  b)  1.15m, 
2 8„,  2.12 
3- 14  ,, , 3. 15  ,, , 

30 

Leipziger  Elektri- 
sche Strassenbahn 

Noth- 

breiuse 

2 6 400  9100 

2 Motore 

1 Auh.-W. 
2-achsig, 
leer  2500. 
besetzt  52t X) 

25  kin 

b)  1.  3—6  tu, 
2.3-4  „, 
3.  8—12  „ 

31 

A - G.  Elektrizitäts- 
Werkefvorm  Kum- 
mer & Co  .)  für 
Dresdner  Vorort- 
bahnen 

Betriebs- 

bremse 

2 7 000  9 000 

1 Motor 

1 Anh.-W. 
2-achsig, 
leer  3500, 
besetzt  5400 
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Spannungen 
und  Stromstärken  bei  7 

Bremslängen 
eines  Zuges  mit 
1 Anhängewagen 

Spannungen 
und  Stromstärke 
bei  9 

Erfahrungen 

Bemerkungen 

8 

s» 

10 

u 

12 

Weitere  Angnbe 

n sollen  in  4 Woc 

len  folgen 

30  -100  A.  400-460  V 

a)  15—20  m,  b)  1 
u.  2 18—24  m, 

3 35-40  m 

30-100  Amp. 
400—460  Volt 

Starke  Beanspruchung 
der  Motoren.  Neigung 
zum  Durchschlagen  der 
Anker.  Stärkerer  Vor- 
schlels*  der  Zahnräder 
und  Lager,  Kosten  der 
Handbremse  geringer 

— 

— 

12-15  in 
bei  trockenen 
Schienen 

— 

l ngunstige  Krfahrun- 
gen  bei  Benutzung  der 
Kurzschlusshremse  als 
Nothbremse  nicht  ge- 
macht 

— 

" “ 

— ** 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

80-120  Amp., 

Fast  dasselbe 

100  — 120  Amp., 

Zahnräder  bei  Betrieb  auf  schwierigen 

120  -150  Volt 

wie  bei  7 

120-  450  „ 

Strecken  grossen  Versrhleiss.  Erwärmung 
der  Anker. 

— 

ca.  10  m 

— 

(lute  Erfahrungen- 

leer  60— HO  Amp., 

besetzt  65  —85  „ 

a)  9—14  in, 
bi  12-16  in 

— 

Inzutrflglicbe  Beanspruchung  bisher  nicht 
wahrnehmbar. 

— 

Geschwindigkeit 
geringer, 
Bremsiänge 
nahezu  wie  sub  7 

— 

Starke  Beanspruchung  der  Zahm  Ader.  Brüche 
derselben  vereinzelt. 

Nicht  beantwortet 

Nicht  beantwortet 

Vicht  beantwortet 

Hute  Erfahrungen.  Bei  vernünftiger  Hand- 
habung keine  nachteilige  Beanspruchung 
und  kein  abnormaler  Verscbh-iss. 

29* 
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c 

£ 

Ci 
•— « 

1 

Kurzscbluss- 

brcmsen 

*> 

Betriebs- 

oder 

Noth- 

bremse 

a 

Motorwagen 

Anzahl  ! Gewicht 
der  des  Wagens 
Achsen  [cer  i>P.xetxt 

Anhänge- 

wagen 

llAcliste 

znlflssigo 

He- 

»chwindig- 

kett 

6 

Bremslänge 

eines 

Motorwagens 

4 

5 

7 

32 

Solinger  Kleinbahn- 

Betriebs- 

2 i 7 000  9 000 

1 Anh.-W. 

20  km 

a)  b) 

Aktiengesellschaft 

bremse 

2 Motore 

2-achsig, 

1.  8 m,  1.  9 m, 

leer  2500, 

2.  6 t » > 2.  8 , 

besetzt  4500 

3. 10-11  .,,3. 14  ., 

33 

Städtische  Strassen- 

Noth- 

2 I 7 000  9 250 

1 Anh-W. 

25  km 

al  8 m. 

bahn  Oberhausen 

bremse 

2 Motore 

2-achsig, 

b)  1.  10  m, 

leer  6000, 

2.  8— 10 

besetzt  7250 

3.  10-15.. 

34 

Märkische  Strassen- 

Noth- 

2 8 01)0  12000 

1 Anh.-W. 

25  km 

— 

bahn  Witten 

bremse 

2 Motore 

2 achsig, 

(Kummer  & Co.) 

leer  4000, 

besetzt  6000 

36 

Strassen  - Eisenbahn- 

Siehe  Spezialbericht 

Gesellschaft  in 

Hamburg 

Ferner  wurden  noch  von  der  Königsbergcr  und  Ulnier  Strassenbahn  Kurzschluss- 

nicht  mit- 

B.  Elektromagnetische 


o 

7: 

J 

t 

Elektromagnetische 

Bremsen 

Noth- 

oder 

Betriebs- 

bremse 

U 

Motoren- 

oder 

Leitungs- 

strom 

Motorwagen 

Anhängewagen 

, i 1 

Ce  w ^ 

’x  © — 

XZ  U 

o I -S 

= I ? 
5 ^ 

K X 

7 

1 ii 

S S 

£ i 
I s 
< 1 

Gewicht 
des  Wagens 

leer  ^ 

1 lastet 

s|  1 

> ~ c 

Zt  *5  C» 

5 » M 

^ 9 • ej 

* < 

1.1 

II 
ö © 
U 

\ 1 

Gewicht 
des  Wagens 

, be- 

leer  , . 

lastet 

o 

4 

5 

0 

1 

Grosse  Casseler 

Betriebs- 

Motoren- 

2 2 

10500 

13  500 

1 2 

2 

5 500  8 500 

25  km 

Strassenbahn  A.-G. 

bremse 

ström 

1 

8500 

11  00o 

t 

3 000  5 500 

Koblenzer  Strassen- 

Betriebs- 

Motoren- 

2 1 

4 90U 

6 400 

2 2 

2 

2 100  3 200 

25k  m 

hahn-Gesellschaft 

bremse 

ström 

2 2 

7 3l>0 

9 000 

3 

Städtische  elektri- 

Noth-  u. 

Motoren- 

2 2 

11000 

11500 

1 2 

2 

3 000  5000 

20  km 

sehe  Strasscnhahn 

Betriebs- 

ström 

1 

Königsberg  in  Pr. 

bremse 

1 

• 

4 

Magdeburger 

Betriebs- 

Motoren- 

2 1 

6000 

8 500 

2 2 

2 

2600  5 5001 

25  km 

Strassencisenbahn- 

bremse 

ström 

4 2 

8000 

1 1 000 

4 5(X>< 

Gesellschaft 

4 

1 

4 

5000  10  500 
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Spannungen 
und  Stromstiirken  bei  7 

Bremslängen 
eines  Zuges  mit 
1 Anhängewagen 

Spannungen 
und  Stromstärke 
bei  9 

Erfahrungen 

Bemerkungen 

s 

«.♦ 

10 

li 

12  v 

al  1.  25  45  in. 

2.  40  - 50  m, 
b)  1.  40—100  in 

a)  b) 

1.  9 m,  1.  10,'  m 

2.  8 in,  2. 10  in 

3.  10,4  m.  3.  15  m 

— 

Boi  der  Kurzachlussbremse  worden  die  Mo- 
tor« zu  aelir  beansprucht  und  brennen  die 
Anker  durch,  sobald  die  Bremse  als  Ge- 
bräu ohsbretnse  angewandt  wird. 

n)  auf  10  in, 
b)  1. 10-12  m, 
2.  8— 10  in, 
3. 10-15  m 

Aut  der  ersten  Stufe  wird  die  Kurzschluss- 
bremse  auch  als  Gebrauchsbremse  be- 
nutzt. Verechleiss  der  Zahnräder  normal. 

Versuche  nicht  angestellt 


Auf  Gefällen  1 : 30  — 1 ; 12  als  Betriebsbremsc. 


bremsen  als  Nothbremsen  verwendet.  Von  beiden  Strassenbahnen  sind  Versuchsresultate 
getheilt. 

Bremsen. 


Länge  des  Bremsweges 
eines  Motorwagens 

Beobachtete 

Stromstärken 

und 

Spannungen 

Länge  des  Bremsweges 
eines  Zuges, 
bestehend  aus  Motor- 
und  1 Anhängcwagen 

Beobachtete 

Stromstärken 

und 

Spannungen 

Erfahrungen 

und 

Bemerkungen 

8 

!» 

10 

il 

12 

Gr.  Motorwagen  bei 
25  km  Geschwindigkeit, 
GeHllle  1:44  auf  18  in. 
Kl.  Motorwagen  b.15  kui 
Geschwindigkeit,  auf 
der  Horizontalen  auf  8 m 

Bei  grossen 
Motorwagen 
bis  700  V 

Grosse  Motorwagen  bei 
25  km  im  Gefälle  1:44 
auf  28  m,  in  der  Stei- 
gung 1 : 300  auf  16,5  m 

Bremse  hat  eich  gut 
bewährt. 

Wegen  der  starken 
Steigungen  Abnutzung 
der  Zahnräder  sehr  er 
lieblich. 

Auf  trockenen  Schienen 
auf  7 m 

Nicht 

ermittelt 

Auf  trockenen  Schienen 
ca.  9 m 

Nicht 

ermittelt 

Zahnräder  und  Kollek- 
toren erleiden  eine 
grossere  Abnutzung 

a)  1.  ö m,  b)  1.  7 in 

2.  5 m,  2.  6 in 

3.  9 in,  3.  10  ui 

Nicht 

ermittelt 

Annähernd  nie  unter 
8 in 

Nicht 

ermittelt 

Früher  wurdedie  Kurz- 
schlüssln  emse  als  Be- 
triebsbremse  benutzt, 
da  4 Kollektoren  durch- 
schlugen, wurde  die 
Benutzung  der  Bremse 
beschränkt. 

nj  1.10-15  in,  b)  1. 12-20  m 
2.  8-12  m,  2.10-18m 
3. 14-25  m,  3. 18-30  m 

Spannung 
500  V,  sinkt 
bei  100  Strom- 
stärken, fällt 
v.  150— ü Amp. 

a)  1. 15-25  m,  b)  1. 17-25  m 
2. 12-22  m,  2. 12-25  m 

3. 16-35  m,  3. 18-38  m 

Volt  480—100 
Amp.  200—0 

(Jute  Krtahrunger. 
Verschleis»  derKohlen 
bürsten  ziemlich  gross. 
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Noth- 

Motoren- 

Motorwagen 

Anhängewagen 

.11 

6 

Elektromagnetische 

oder 

oder 

ja 

S Gewicht 

— — 

3 

- 

X2 

Gewicht 

^ © * 
X3  T 

s 

Bremsen 

Betriebs- 

Leitungs- 

H 

IZ 

| des  Wagens 

o 

►s 

3 

e 

C u 

o 2 

äS 

H 

des  Wagens 

c Sr 

S«  $ 

j 

bremse 

ström 

m 

1 1 leer  be* 

fl 

£ 

leer 

b« 

3 'S 

N x 

■< 

5;  j lastet 

fcaO 

< 

lastet 

i 

2 

3 

t 

5 

6 

7 

5 

Berlin  - Hohenschün- 

Betriebs- 

Motoren- 

2 

I 

2]  ROnO  10  100 

2 

2 

2 

4 000 

6 700 

30  km 

hausen  (Kontinen- 
tale Gesellschaft  f. 
clektr.Unternehm.) 

bremse 

stroin 

1 

i 

6 

Deutsche  Strassen- 

Betriebs- 

Motoren- 

‘2 

2 5 70t»  10900 

1 

2 

2 

8 000 

6 400 

20  km 

bahn  - Gesellschaft 
Dresden 

bremse 

ström 

2 

1 8 050  7 800 

3 450 

6 375 

Akkumulator- 

weiten 

25  km 

7 

Berlin  - Charlotten- 

Betriebs- 

Motoren- 

4 

2 16  000  19  000 

2 

2 

2 

1800 

4 000 

burger  Strasscn- 
bahn 

bremse 

ström 

2 

2 11000  13  500 

! 

4 000 

6500 

8 

Westphälische  Klein- 

Betriebs- 

Motoren- 

4 

2 12500  16  250 

i 

2 

2 

3 300 

5 550 

25  km 

bahnen  A.-G  , 
Bochum 

bremse 

ström 

2 

2 7 600  9 850 

2 500 

4 750 

9 

BarmerStrassenbahn 

— 

— 

2 

»!  - ! - 

i 

2 

— 

— 

25  km 

10 

Gr.  BerlinerStrassen- 

— 

— 

2 

2 

— 

2 950 

5 820 

25  km 

bahn 

' 

11 

Siemens  & llalskc, 

— 

. 

2 

2 

2 

2 

3 500 

5 800 

18  km 

Berliner  elektri- 
sche Strassenbahn, 
Bochum  - Gelsen- 
kirchen 

' 

1 

1 

, 

12 

Elektra,  A.-G.,  Dres- 

— . 

— 

2 

2 - - 

i 

2 

— 

4000 

6 500 

12km 

den,  Schandau 

i 

18 

Bergische  Kleinbali- 

— 

■ 

2 

2 _ ' - 

2 

— 

4600 

6900 

25  km 

nen 

' 1 

14 

Hamburg  - Altonaer 

— 

— 

2 

2.  - 

2 

2 

— 

— 

— 

— 

Zentralbahu 

1 

15 

A.-G.,  Elektrizität»- 

— 

— 

2 

»1  - 

1 

2 

_ 

3 500 

5 400 

— 

Werke(vorm.  Kum- 
mer & Co.),  Dres- 
dener Vorortbahn 

I 1 

i i 

l 

16 

Solinger  Kleinbahn 

— 

— 

2 

*:  - - 

1 

» 

— 

2 500 

4 600 

20kui 

A.-G. 

i 1 

17 

Märkische  Strassen- 

— 

— 

2 

2 ! 

1 

2 

— 

4000 

6 000 

— 

bahn,  Witten  (Kum- 
mer & Co.) 

' 

18 

Dresdener  Strassen- 

Noth- 

Motoren- 

2 

2 7 000  2 700- 

1 

2 

1 

3 000- 

2500- 

25  km 

bahn 

und 

ström 

10000  8 000 

4 600 

3000 

Betriebs- 

mehr 

mehr 

bremse 

i i 

• 

i 

i 
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Länge  des  Bremsweges 
eines  Motorwagens 

Beobachtete 

Stromstärken 

und 

Spannungen 

Länge  des  Bremsweges 
eines  Zuges, 
bestehend  aus  Motor- 
und  1 Anhängewagen 

8 

9 

10 

a)  1.  20  m,  b)  1.  30  m 

2.  16  m,  2.  20  m 

3.  40  m,  3.  50  m 

Zahlen  geschätzt 

Nicht 

ermittelt 

a)  1.  80  m,  b)  1.  40  m 

2.  25  m,  2.  36  m 

3.  45  m,  8.  60  m 

Wagen  leer,  Geschwin- 
digkeit 30  km,  Schienen 
trocken  auf  14  m.Wagen 
besetzt,  Geschwindigk. 
27  km,  Schienen  trocken 
auf  16  m 

Bei  leeren 
Wagen: 

180  A.b.  125  V; 
bei  besetzten 
Wagen: 

150  A.  b.  450  V 

Zug  leer.  Schienen 
trocken  bei  14  m,  Zug 
besetzt,  Schienen 
trocken,  Geschwindig- 
keit 22  km  bei  10  m 

Beobachtete 

Stromstärken 

und 

Spannungen 

11 

Nicht 

ermittelt 


Leerer  Zug 
120  Amp.  425  V, 
besetzter  Zug 
150  Amp.  425  V 


Nicht  mitgetheilt 


Bahnen  befinden  sich  noch  nicht  in  Betrieb 


Nicht  mitgetheilt 
Nicht  mitgetheilt 


Nicht  mitgetheilt 


Nähere  Angaben  fehlen 


Nicht  mitgetheilt 


Nähere  Angaben  fehlen 


Nicht  beantwortet,  Versuche  sollen  noch  angestellt  werden 


Nicht  mitgetheilt 


Nicht  mitgetheilt 


a und  b kein  wesent- 
licher Unterschied. 
Zu  1 und  2:  auf  2 3 
Wagenlängen, 
zu  3:  auf  5 und  mehr 
Wagenlängen 


Bei  schnellem 
Bremsen  (Ge- 
fahrbremsung) 
100— 160Amp., 
bei  langsamem 
Bremsen  50 
bis  120  Amp 


Bei  normalem  Schienen- 
zustand 2—3  Wagen- 
längen, bei  schlüpfrigen 
Schienen  das  Doppelte 
und  Dreifache 


Gefahrbrem- 
sung 100  bis 
200  Amp . Ge 
brauchsbrem- 
sung  50  bis 
150  Amp. 


379 


Erfahrungen 

und 

Bemerkungen 

12 


Einzelne  Ankerdefekte 
wurden  auf  zu  plötz- 
liches Bremsen  zurtick- 
geführt. 

Grauguss  Zahnräder 
sind  gehrochen,  daher 
werden  Stahlgussrftder 
verwandt, 

Qut«  Erfahrungen. 
Geringe  Unterhaltung. 
Kein  merklicher  Ver- 
schleiss. 


Befriedigendes 

Resultat. 


Näheres  unter  A.  16. 


Näheres  unter  A.  17. 
Näheres  unter  A.  18. 


Näheres  unter  A.  ’/i. 


Näheres  unter  A.  31. 


Nähere«  unter  A.  33. 
Magnetbremeen  wer 
den  wegen  stossfreien 
Bremsen«  empfohlen. 

Motoren,  besonders  die 
Zahnräder  werden  sehr 
beansprucht 


380 


Bericht  über  das  Ergebniss  des  Fragebogens  u.  s.  w.  [d ea^ch e /itnMenb - 


C.  Laftdrnck- 


o 

Z 


s 


Luftdruckbremsen 


Noth- 

oder 

Betriebs- 

bremse 

Motoren- 

oder 

Leitungs- 

strom 

3 

4 

Motorwagen 

Gewicht 
des  Wagens 


JO 

S 

£ 

a» 

3 

C 


leer  besetzt 


Anhängewagen 


S - Gewicht 


h-2 
22 
i £ 

t* 


1 i§§  des  Wagens 

I ISjj  i 

JO  *C  ^ 

« £ loer  besetzt 


i 


I 


e>  .* 

15 


K 

© 2 

Sf 


Nürnberg  - Fürther 
Strassenbahn  - Ge- 
sellschaft 


Betriebs- 

bremse 


Münchener  Tram- 
bahn-A.-G. 


Grosse  Leipziger 
Strassenbahn 


Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahn  - Gesell- 
schaft Berlin 

Rheinische  Bahn-Ge- 
sellschaft (Düssel- 
dorf-Krefeld) 

Bergische  Kleinbah- 
nen 


Betriebs- 

bremse 


Betriebs- 

bremse 


Betriebs- 

bremse 


Betriebs- 

bremse 

Betriebs- 

bremse 


4 2 10  600  1 13  000 

I I 

Bremsen  der  Standard  air 

1 f 

! i 


2 2 2 3 000  5 300 

. i 

jrake  Comp. 


18  km 


4 ! 2 9000 


12000 


1 I 2 2 2000  6000 


Bremsen  der  Standard  air  brake  Comp. 


2 1 7788  10488 

Standard  air  brake  Comp. 


Standard  air  brake  Comp. 


i 

1 2 

1 

.j 

3 793 

6 493 

i 

2876 

5725 

1 2 4 

41 

6 760 

10  500  | 

brake  [Comp,  in 

Verbir 

20  km 


25  km 


25  km 


mit  Spindelbremse.  Ausserdem  Kurzschlussbremse 

Luftdruckfederbremse  bei  Anhängewagen  mit  Lokomotiv- 
betrieb 

D.  Andere 


Noth- 

Motoren- 

Motorwagen 

Anhängewagen 

ft)  «4 

— 'S 
£ ■* 

s 

Andere  Bremsen 

oder 

Betriebs- 

oder 

Lcitungs- 

JO 

s 

a 

3 1 Gewicht 
S des  Wagens 

e»- 

— 

<V  ft) 

3 

N 

D 

- 

cf 

Gewicht 
des  Wagens 

Ö — 

K 1 
© * 

bremse 

ström 

£ 

< 

1 

* 

leer 

besetzt 

II 

60 

.§ 

O 

< 

*3 

t* 

leer 

besetzt 

Ja  « 

II 

1 

2 

3 

4 

r» 

6 

7 

1 

Frankfurt  - Offen- 

Noth- 

— 

2 

1 

4000 

5000 

1 

2 

2 

2000 

3800 

20  km 

bacher  Trambahn 

bremse 

2 

Leipziger  Elektri- 

Betriebs- 



2 

2 

6 400 

9100 

1 

2 

2 

2600 

5 200 

25  km 

sehe  Strassenbahn 

bremse 

3 

Elektrische  Strassen- 
bahn 

Barmen-Elberfeld 

— 

— 

2 

2 

7000 

5500 

9 400 
7 760 

1 

2 

2 

offen 

1650 

geechl. 
8 826 

offen 
2 800 

geschl 

5275 

18knt 

4.  Remsclieider  Strassenbahn-Gcsellschaft.  Die  Schienenbremse  ist,  weil  nicht  bewährt, 
abgeschafft. 

5.  Strassenbahn  Hannover.  Ist  mit  der  Einführung  der  Carpenter  Luftdruckbremse  be- 
schäftigt. 

6.  Wallücke-Bahn.  Dampfbahn  auf  eigenem  Bahnkörper,  verwendet  Westingliouse-Bremse. 
Nähere  Angaben  fehlen. 
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Bremsen. 


Länge  des  Bremsweges 
eines  Motorwagens 

Beobachtete 

Stromstärken 

und 

Spannungen 

Länge  des  Bremsweges 
eines  Zuges, 
bestehend  aus  Motor- 
und  1 Anhängewagen 

Beobachtete 

Stromstärken 

und 

Spannungen 

Erfahrungen 

und 

Bemerkungen 

s 

i) 

10 

li 

12 

Leerer  Wagen,  trockene 
Schienen  8 m,  schlüpf- 
rige 16  m,  besetzter 
Wagen  trockene  Schie- 
nen 10  m,  schlüpfrige 
20  m 

Zug  leer,  trockene 
Schienen  12  m,  schlüpf- 
rige 20  in,  Zug  besetzt, 
trockene  Schienen  14  m, 
schlüpfrige  25  in 

Luftdruckbremsen  seit  10  Mo- 
naten Im  Betrieb.  Bei  starkem 
Frost  versagten  dieselben 
wiederholt.  Der  Verachtetes 
der  Bremsklötze  ist  sehr  we- 
sentlich. Ferner  mussten  die 
Unterbot  längs- und  Reparatur- 
kosten  auch  als  sehr  erheb 
liehe  bezeichnet  werden. 

a)  i.  9-11  m,  b)  1. 10-11  in 
2. 10-12  m,  2. 10-13  m 

3. 16-21  m,  3. 17-23  m 

Die  Luftbrem- 
sen werden  mit 
2 Atm.  lieber- 
druck  betrieb. 

a)l.  10-11  m,  b)  1. 11-13  m 
2- 10  13  m,  2.1113  m 

3. 16-22  m,  3. 19-26  in 

Sehr  zufrieden.  Handhabung 
und  lnstandh&ltnng  einfach 
An  kalten  Wintertagen  sind 
Rohrleitungen  und  Ventile 
mehrfach  eingefroren. 

b.  18,5  km  Geschwind igk. 
a)  l.  12  m,  b)  1.  16  m 

2.  10  m,  2.  12  m 

3.  16  m,  3.  17  m 

b.  18,5  km  Geschwindigk. 
a)  1.  13  m,  b)  1.  16  in 

2.  12  m,  2.  13  m 

3.  16  in,  8 18  m 

Dlel.nftdruckbremsen  arbeiten 
sehr  zuverlässig  und  bean- 
spruchen sehr  geringe  Repa- 
ratur kosten. 

a)  1.  ca.  20  in 

b) 

2.  ca.  12  m 

3.  ca.  30  -40  m 

mit  2 Anhängewagen 
a)  1. ca. 30  m,  b)  l.ca.40in 

2.  ca.  25  m,  2.  ca.  30  m 

3.  ca.  40-50, 3.ca.50-60  m 

im  allgemeinen  gute  Erfah- 
rungen. Die  Bremswirkung 
Risst  sich  gut  regeln,  so  dass 
die  Bremsung  ganz  allmählich, 
ohne  Stoss  erfolgt. 

Nähere  Angaben  auf  Grund  von  Versuchen  sollen  nachfolgen 

Näheres  unter  A.  2t. 

Noch  nicht  mitgetheilt 

— 

Bremsen. 

Länge  des  Bremsweges 
eines  Motorwagens 

Beobachtete 

Stromstärken 

und 

Spannungen 

Länge  des  Bremsweges 
eines  Zuges, 
bestehend  aus  Motor 
und  1 Auhängcwagcn 

3 5 g 
-S*  | 

J | 5 § 
5 ö 5 

w w O 

£3  r/N 

CO  50 

Erfahrungen 

und 

Bemerkungen 

8 

!l 

10 

11 

12 

a)  10—12  m,  b)  8—10  m 

“ 

bis  10  m,  ohne  Sand* 
streuung  20-26  m 

““ 

Aeitcre  Konstruktion  von 
Gegenstrom  ■ Bremse  vorhan- 
den. welche  nicht  empfohlen 
wird. 

b)  1.  8-6,  2.  8-4,  3.  8-12  ro 

Bchlelfenbretnse  nach  Kon- 
struktion der  1..  R,  8tr.  wird 
als  »ehr  einfach  und  wohlbe* 
wahrt  empfohlen.  Wird  durch 
Handkurbel  in  Wirkaamkelt 
gesetzt;  sodann  wirkt  die 
lebendige  Kraft  des  Wagens 
mit  Anziehen  der  Bremse 
Hach  (heilige  Einflüsse  nicht 
wahrnehmbar. 

Die  älteren  früher  mit  Pferden  betriebenen  Linien  haben  nur  Handkurbelbremsen  mit 
Kettenzug,  welche  vollständig  ausreicht  Die  neuen  Linien  der  Stadt  Elberfeld  haben  neben 
der  Handbremse  Fallbremsen,  die  als  Nothbremse  benutzt  werden.  Weitere  Angaben  fehlen. 

7.  Lahrer  Strassenbabn-Gesellschaft,  Lahr  i./B.  Dampflokomotivbetricb  verwendet  Kür- 
ting’sche  Luftsaugebremse.  Nähere  Angaben  fehlen. 

8.  Mindener  Kreisbahnen.  Dampflokomotivbctrieb,  verwendet  Körting’sche  Luftsauge- 
bremse.  Nähere  Angaben  fehlen. 

9.  Haveatadt  & Contag,  Berlin,  verwenden  in  ihren  Betrieben  ebenfalls  Körtiug’schc 
Luftsaugebremsen. 


Digitized  by  Google 


f Mittbeil,  des  Vereins 
[Deutscher  St  rossen b - 


382  Bericht  über  das  Ergebnis«  des  Fragebogens  u.  s.  w. 


Bremsversucbe  der  Strusseneisenbahn-Gesellscbaft  in  Hambarg. 

Tabelle  1. 


Versuche  mit  dem  2-achsigen  Motorwagen  No.  716  mit  einem  Motor  und  1 elektromagnetischen 
Bremse,  System  „Union“,  auf  der  freien  Achse,  und  dem  Anhängewagen  No.  18,  ebenfalls  mit 

elektromagnetischen  Bremsen,  System  „Union“. 
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43,3 

70 

86,ö 

20 

666 

12,1 

1930 
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gesandet 
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43,3 

56,6 

58 

20 
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60, 

12 

7200 

2600 

1740  1600 

schlüpfrig 

20,668 

24,383 

9,13 

43,3 

36,6 

26,6 

23,3 

583,3 

25,8 

895 

81r 

Tabelle  2. 


Versuche  mit  dem  2-achsigen  Motorwagen  No.  557  mit  zwei  Motoren  und  den  Anhftngewagen 
No.  18  und  No.  316.  Der  Motorwagen  wird  durch  Kurzschlussbremse  gebremst,  der  Anhänge- 
wagen No.  18  durch  elektromagnetische  Bremsen,  System  „Union“,  der  Anhängewagen  No.  316 
durch  elektromagnetische  Bremsen,  System  „Schuckert“. 
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2,3 

300  216,6 

238,3 
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600 

10,17 
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7700 
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“ 
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32.8 
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Tabelle  3. 


Versuche  mit  dem  4-achsigen  Motorwagen  No.  928  mit  zwei  Motoren  und  zwei  elektro- 
magnetischen Bremsen,  System  „Union“,  auf  den  freien  Achsen  und  dem  Anhttngewagen  No.  18. 
ebenfalls  mit  elektromagnetischen  Bremsen,  System  „Union“. 
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Tabelle  4. 


Versuche  mit  dem  2-achsigen  Motorwagen  No.  619  mit  zwei  Motoren  und  den  Anhängewagen 
No.  91  und  No.  316.  Der  Motorwagen  wird  durch  die  Schiemanu’sche  Schienenbremse,  der 
Anhängewagen  No.  91  durch  elektromagnetische  Bremsen,  System  „Union“,  der  Anhängewagen 
No.  816  durch  elektromagnetische  Bremsen,  System  „Schuckert“  gebremst. 
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sehwindigkeit  von  40  km  auf  eigenem  Bahn- 
körper erfolgenden  Betrieb  erklärt. 

Die  Gewichte  der  Anhängewagen,  von 
welchen  1 — 2 dem  Motorwagen  angehängt 
werden  dürfen,  werden  hei  Frage  6 für 
zweiachsige  leer  mit  2000—  10C0  kg,  besetzt 
mit  4500—7250  kg.  für  vieraehsige  leer  mit 
4500— 12  000  kg,  besetzt  mit  12000  -16  000  kg 
angegeben.  Ganz  besonders  leichte  Wagen 
mit  nur  1750  kg  leer,  3650  kg  besetzt  wer- 
den von  der  Strassenbahn  Bremerhaven, 
mit  1750  kg  leer,  .'1500  kg  besetzt  von  der 
Halle'schen  Strassenbahn  genannt,  beson- 
ders schwere  von  der  Kleinbahn  Düssel- 
dorf— Krefeld  mit  4500  kg  leer.  6900  kg 
besetzt  für  zweiachsige,  12000  kg  leer  und 
16000  kg  besetzt  für  vieraehsige  Wagen. 
Für  diese  Wagengewichte  werden  vermuth- 
lich  die  unter  Punkt  5 erwähnten  Betriebs- 
verhältnisse der  Bahn  bestimmend  ge- 
wesen sein. 

Die  weitaus  grösste  Anzahl  der  Bahnen 
verwendet  zweiachsige  Anhängewagen, 
welche  theils  nur  mit  Handbremsen,  theils 
ausser  diesen  mit  elektromagnetischen 
Bremsen  versehen  sind.  Bei  einzelnen 
Bahnen  befinden  sich  letztere  nur  an  einer, 
bei  der  Mehrzahl  an  beiden  Wagenachsen. 
Die  Leipziger  elektrische  Strassenbahn  ver- 
wendet auch  bei  den  Anhängewagen  bei 
beiden  Achsen  die  Schleifenbremse.  Eine 
Zeichnung  dieser  Konstruktion  hat  die 
Leipziger  elektrische  Strassenbahn  ihrer 
Fragebogenbeantwortung  freundlichst  bei- 
gefügt. Bei  Frage  7 nach  der  zulässigen 
grössten  Geschwindigkeit  ergiebt  sich,  dass 
bei  5 Betrieben  12  km,  bei  10  Betrieben 
15  km,  bei  5 Betrieben  18  km,  bei  13  Be- 
trieben 20  km.  bei  21  Betrieben  25  km,  bei 
2 Betrieben  30  km,  bei  1 Betrieb  (Klein- 
bahn Düsseldorf— Krefeld)  40  km  gestattet 
sind.  Bei  einzelnen  Betrieben  besteht  die 
Beschränkung,  dass  die  inneren  städtischen 
Linien  oder  bestimmte  Strecken  mit  ge- 
ringerer Geschwindigkeit  befahren  werden 
müssen.  Bei  der  überwiegenden  Mehrzahl 
sind  20—25  km  zugelassen. 

Ganz  ausserordentlich  von  einander 
abweichende  Resultate  werden  bei  Frage  8 
über  den  Bremsweg  mitgethcilt,  bei  wel- 
chem natürlich  die  Fahrgeschwindigkeit 
von  so  erheblichem  Einfluss  ist,  dass  die 
angegebenen  Zahlen  nicht  so  sehr  über- 
raschen dürfen.  Während  im  Durchschnitt 
bei  Geschwindigkeiten  von  15 — 20  km  die 
Bremswege  für  leere  Wagen  mit  8—12  in, 
für  besetzte  mit  10—15  m angegeben  wer- 
den, verzeichnen  einzelne  Bahnen  bei  der 
Frage  8 Bremswege  von  nur  3—5  m für 


leere.  4—10  m für  besetzte  Wagen  (Aache- 
ner Kleinbahn  bei  8a  = 3.  5 und  8 m,  bei 
8b  = 4.  6 und  10  m,  Strassburger  Strassen- 
bahn bei  8a  2 — 7 m und  bei  8b  6—11  m, 
Geraer  Strassenbahn  bei  8a  = 3 — 10  m, 
8b  = 2—8  m).  Andererseits  werden  auch 
wieder  sehr  grosse  Bremswege  angegeben 
(Strassenbahn  Graudenz  bei  Benutzung  der 
elektrischen  Bremse  allein  20  m,  in  Verbin- 
dung mit  Handbremse  12 — 15  m,  Bergische 
Kleinbahnen  bei  8a  = 12  — 15  m,  bei 
8b  = 20—25  m).  Es  kann  angenommen 
werden,  dass  die  vielfach  bestehende  be- 
hördliche Vorschrift,  den  Wagen  auf  Wa- 
genlänge festbremsen  zu  können,  bei  den 
zulässigen  Höchstgeschwindigkeiten  schon 
über  das  Mass,  welches  man  bei  dem  Dureh- 
schnittszustaud  der  Schienen  erwarten  darf, 
nicht  unwesentlich  hinausgeht. 

Zu  9.  Nicht  minder  verschieden  sind 
in  den  Antworten  auf  Frage  9 die  An- 
gaben über  Stromstärke  und  Spannung 
beim  Bremsen.  Während  ein  grosser  Theil 
der  Bahnen  mangels  angcstellter  Versuche 
Auskünfte  nicht  geben  kann,  haben  ein- 
zelne Bahnen  bei  zweiachsigen  Motorwagen 
50  —70  Amp  bei  150—180  V,  andere  80  bis 
160  Amp.  bei  40—400  V,  35  56  Amp.  bei 
290—840  V (Waldenburg),  Barmer  Bergbahn 
90—110  Amp.  bei  550—650  V,  Grosse  Ber- 
liner Strassenbahn  30-  40  Amp.  bei  440  bis 
450  V,  die  Deutsche  Strassenbahn-Gesell 
Schaft  in  Dresden  130—150  Amp.  bei  425 
bis  450  V,  die  Kasseler  Strassenbahn  700  V 
festgestellt. 

Zu  10  und  11.  Achnliche  Verschieden- 
heiten, wie  bei  den  Antworten  unter  8 und 
9 finden  sich  bei  denjenigen  unter  10  und 
11.  welche  die  gleichen  Verhältnisse  wie 
vorn  unter  Berücksichtigung  von  Anhänge 
wagen  behandeln. 

Die  Angaben  über  die  Bremswege 
schwanken  für  leere  Wagen  (1  Motor  und 
1 Anhängewagen)  zwischen  5 und  20  m,  für 
besetzte  Wagen  zwischen  6 und  24  m. 

Die  Berliner  elektrische  Strassenbahn 
(Siemens  & Ilalske)  berichtet  ziemlich  gün- 
stige Resultate  und  giebt  die  Bremslänge 
für  Motorwagen  mit  1 Anhänge  wagen  auf 
6—8  m,  mit  2 Anhängewagen  auf  9 — 12  m 
an.  Aehnlich  giebt  die  Aachener  Klein- 
bahn die  Bremswege  für  leere  Züge  auf  5. 

7 und  9 in,  für  besetzte  auf  6,  8 und  12  m 
an,  wobei  die  Abweichung  von  den  Mit- 
theilungen anderer  Betriebe  auffällt,  welche 
bei  gesandeten  Schienen  in  der  Regel  einen 
kürzeren  Bremsweg  als  bei  trockenen  wahr- 
genommen  haben. 

Besonders  grosse  Bremswege  werden 
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von  den  Borgischen  Kleinbahnen  mit  15 
bis  20  m für  a.  mit  18—24  m für  b 1 und 
2,  und  25—40  m für  b3  mitgetheilt.  Im  \ 
Durchschnitt  scheinen  die  Erfahrungen  für 
ein  Zuggewicht  von  15  000  kg  (10000  kg 
für  Motorwagen,  6000  kg  für  Anhänge- 
wagen)  bei  trockenen  Schienen  und  25  km 
Geschwindigkeit  Bremslängen  von  15  bis 
20  m zu  ergeben. 

Die  Angaben  über  die  Stromstärke  ! 
schwanken  zwischen  65  und  200  Amp.,  1 
über  die  Spannung  zwischen  400—1000  V 
und  lassen  demnach  die  Ermittlung  von 
Mittehverthen  nicht  zu. 

Die  Luftbremsen  unterscheiden  sich  in 
bezug  auf  die  Bremswirkung  kaum  von 
den  Kurzschluss-  oder  elektromagnetischen 
Bremsen.  Die  Bremslängen  werden  bei- 
spielsweise von  der  Grossen  Leipziger 
Strasscnbahn  für  leere  Züge  auf  13,  12 
und  16  m,  für  besetzte  auf  15,  13  und  18  m 
angegeben,  von  der  Münchener  Trambahn 
für  leere  Züge  ad  a aut  10  bis  11  m, 
a,  10  — 13  ra,  a3  auf  16—22  m,  für  besetzte  j 
Züge  ad  b,  auf  11 — 13  m,  ba  auf  11 — 13  tu,  I 
bs  auf  19 — 25  m. 

Zu  12  kann  aus  den  Antworten  ent- 
nommen werden,  dass  sowohl  die  vorwie- 
gend verwendeten  Kurzschlussbremsen  als 
auch  die  elektromagnetischen  Bremsen,  und 
zwar  einzeln  für  sich  wie  in  Verbindung  mit- 
einander, und  auch  die  Luftdruckbremsen  im 
allgemeinen  zufriedenstellende  Ergebnisse 
geliefert  haben.  Die  Mehrzahl  der  Betriebe 
hat  bei  der  Kurzschlussbremse  keinerlei 
nachtheilige  Beanspruchung  der  Motoren, 
der  Zahnräder  oder  sonstiger  Wagentheilc  | 
feststellen  können.  Dagegen  haben  14  Be- 
triebe insbesondere  bei  der  Verwendung 
der  Kurzsehlussbremse  als  Betriebsbremse 
ungünstige  Erfahrungen  gemacht  und 
meistentheils  eine  unzulässige  Abnutzung 
der  Zahnräder  (Grosse  Kasseler  Strassen- 
bahn,  Leipziger  elektrische  Strassenbahn,  i 
Koblenzer  Strassenbahn,  Elektr.  Strassen-  j 
bahn  in  Mühlheim  a.  Rh.,  Aachener  Klein- 
bahn, Betriebe  der  Elektra  in  Schandau  und  i 
Mühlhausen)  tlieils  auch  Brüche  derselben  I 
(Leipziger  elektrische  Strassenbahn)  tlieils 
starke  Beanspruchung  der  Kollektoren  * 
(Koblenzer  Strassenbahn,  Städt.  Strassen- 
bahn in  Graudenz),  theils  unzulässige  Er- 
wärmung der  Anker,  Durchschlagen  der-  j 
selben  (Elektr.  Strassenbahn  in  Gotha,  , 
Graudenz,  Barmer  Strassenbahn,  Elektra 
in  Mühlhausen  und  Schandau,  Solinger 
Kleinbahn),  tlieils  Abnutzung  der  Motoren- 
achsen und  Lager  wahrnehmen  können.  | 
Einzelne  Betriebe,  welche  zeitweise  die 


Kurzsehlussbremse  als  Betriebsbremse  im 
Gebrauch  hatten,  haben  infolge  schlechter 
Erfahrungen  diese  Gebrauchsart  aufgegeben 
und  lassen  die  Bremse  nur  als  Nothbremse 
zu  (z.  B.  Königsberger  elektrische  Strassen- 
bahn, Elektrische  Strassenbahn  in  Mühl- 
heim a.  d.  Ruhr,  Barmer  Strassenbahn).  Die 
ungünstigen  Erfahrungen  scheinen  haupt- 
sächlich bei  solchen  Betrieben  gemacht  zu 
sein,  bei  denen  man  infolge  schwieriger 
Terrainverhältnisse  zu  einer  besonders 
häufigen  oder  längere  Zeit  dauernden  An- 
wendung der  Bremse  genüthigt  ist.  Die 
Halle’schc  Strassenbahn  betont,  dass  un- 
günstige 'Wahrnehmungen  nur  auf  schwie- 
rigen Strecken  gemacht  wurden,  während 
auf  ebenem  Terrain  die  Erfahrungen  ganz 
befriedigend  seien. 

Einzelne  Bahnen  (MünchenerTrambahn, 
Elektr.  Strassenbahn  in  Mühlheim)  rügen 
auch  das  nicht  stossfreie  Anhalten  des 
Wagens,  obwohl  in  Mühlheim  eine  sehr 
gute  Bremse  der  Union  Elektrizitäts-Gesell- 
schaft mit  7 Abstufungen  im  Betriebe  ist. 

lieber  die  elektromagnetischen  Bremsen 
werden  fast  nur  günstige  Erfahrungen  be- 
richtet, und  wird  die  Verwendung  derselben, 
namentlich  für  Anhängewagen,  für  rationell 
gehalten,  um  ein  stossfreies  Anhalten  der 
Züge  zu  ermöglichen.  Von  einer  Verwal- 
tung (Barmer  Strassenbahn)  ist,  so  lange 
die  elektromagnetische  Bremse  als  Be- 
triebsbremse vorgeschrieben  war,  eine 
ungewöhnliche  Abnutzung  der  Polscheiben, 
welche  wegen  der  segmentförmigen  Aus- 
schnitte für  die  Wicklung  einen  höheren 
spezifischen  Druck  auszuhaltcn  hatten,  als 
die  benachbarten  Scheiben,  festgestellt 
worden,  bei  späterer  Verwendung  als  Noth- 
bremse nicht  mehr. 

Uebcr  die  Erfahrungen  mit  Luftdruck- 
bremsen werden  im  allgemeinen  günstige 
Resultate  mitgetheilt  Insbesondere  werden 
von  der  Grossen  Leipziger  Strassen- 
bahn die  Zuverlässigkeit  im  Betriebe  und 
die  geringen  Unterhaltungskosten  hervor- 
gehoben; auch  die  Münchener  Tram- 
bahn erklärt  ihre  Zufriedenheit  und  betont 
als  Vorzug  des  Systems  der  Standard  Air 
Brake  Comp,  die  einfache  Handhabung  und 
Unterhaltung,  die  gleichbleibende  Wirkung 
im  Gegensatz  zur  Abnahme  derselben  bei 
elektrischen  Bremsen  mit  verringerter  Ge- 
schwindigkeit und  den  Umstand,  dass  die 
Wagenmotoren  ausser  zur  Fortbewegung 
zu  weiteren  Arbeiten  nicht  herangezogen 
werden.  Als  Nachtheil  wird  von  der  Mün- 
chener Trambahn  und  auch  von  der  Nürn- 
berg-Fürther  Strassenbahn,  die  mit  ihrem 
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Urtheil  über  das  erst  seit  10  Monaten  im 
Betrieb  befindliche  Bremssystem  noch  zu- 
rüekhält,  angeführt,  dass  bei  starkem  Frost 
bei  den  Luftbremsen  infolge  Einfrierens 
von  Rohrleitungen  oder  Ventilen  wiederholt 
Störungen  eingetreten  sind.  Die  Nürnberger 
Bahn  weist  auch  auf  den  grossen  Verschleiss 
der  Bremsklötze,  sowie  die  hohen  Unter- 
haltungs-  und  Reparaturkosten  hin.  Ueber 
die  Einrichtungskosten,  welche  jedenfalls 
die  der  elektrischen  Bremsen  wesentlich 
übersteigen,  werden  von  keiner  Gesellschaft 
Angaben  gemacht;  ebenso  wenig  scheinen 
über  die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten 
bestimmte  Erfahrungen  vorzuliegen.  Die 
übrigen  in  den  Fragebogenbeantwortungen 
aufgeführten  Bremssysteme  für  elektrischen 
Betrieb,  wie  die  Schlittenbremsen  (Barmer 
Bergbahn,  Remscheider  Strassenbahn),  Fall- 
bremsen (Barmen-Elberfelder  Strassenbahn 
für  die  Stadt-Elberfelder  Linie  als  Noth- 
bremsc),  die  Schiemann’sche  Elektromagne- 
tische Schienenbremse  (Versuchswagen  in 
Hamburg,  Dresden  etc.),  die  Luftdruck- 
federbremse  (bei  Lokomotoren  der  Ber-  | 
gischen  Kleinbahnen),  die  Schleifenbremse 
(Konstruktion  der  Leipziger  Elektrischen 
Strassenbahn),  linden  sich  bisher  tlieils  nur 
vereinzelt  bei  Betrieben  mit  besonderen 
Terrainschwierigkeiten,  theils  noch  in 
einem  interressanten  Vcrsuchsstadium,  das 
indessen  spruchreife  Resultate*  für  eine 
allgemeine  Verwendbarkeit  noch  nicht  er- 
geben hat. 

Verschiedene  Bahnen,  welche  keinen 
elektrischen  Betrieb  haben,  haben  mit 
dankenswerther  Bereitwilligkeit  über  die  in 
ihrem  Betriebe  (meistens  Dampfbetrieb) 
benutzten  Bremssysteme  eingehende  Mit- 
theilungen gemacht.  Dieselben  konnten 
indessen,  als  nicht  in  den  Rahmeu  der  den 
Berichterstattern  gestellten  Aufgabe  fallend, 
in  den  Bericht  nicht  aufgenommen  werden, 
da  sich  der  letztere  ausschliesslich  mit  den 
Bremsen  des  elektrischen  Betriebes  zu  be- 
schäftigen hat.  Diese  Auskünfte  werden  als 
schätzbares  Material  den  Interessenten  von 
der  Voreinsleitung  zur  Verfügung  gestellt 
beziehungsweise  für  einen  besonderen  Be- 
richt über  die  Bremsen  im  Dampfbetriebe  ! 
verwerthet  werden  können. 


Bemerkungen  zu  den  Bremsversuchen  der 
Btrassen-Eisenbahn-Besellschaft  in  Hamburg. 


ohne  Verwendung  von  Oberleitungsstrom 
vorgenommen  worden. 

Die  Versuehswageu,  mit  Ausnahme  des 
mit  der  Schiemann'schen  Schienenbremse 
ausgerüsteten  Wagens,  sind  ohne  beson- 
dere Auswahl  und  ohne  besonders  für  den 
Zweck  hergerichtet  zu  sein,  dem  Betriebe 
entnommen. 

Siimmtliche  Versuchswagen  sind  mit 
Motoren  Modell  G E 800  der  Union-Elek- 
trizitäts-Gesellschaft  Berlin  versehen. 

Im  regelmässigen  Betriebe  werden 
sämmtliche  freie  Achsen  der  Motor-  und 
Anhängewagen  elektromagnetisch  gebremst. 
In  Verwendung  sind  bei  den  Wagen  der 
Strassen  - Eisenbahn  - Gesellschaft  elektro- 
magnetische Bremsen,  System  Union-Elek- 
trizitäts-Gesellschaft,  bei  den  Wagen  der 
früheren  Hamburg- Altonaer  Trambahn-Ge- 
sellschaft solche  von  der  Firma  Schuckert 
<fc  Co.  in  Nürnberg.  Die  Schienenbremse 
ist  bis  jetzt  noch  nicht  im  regelmässigen 
Betriebe  verwendet  worden. 

Bei  den  Versuchen  auf  trockenen 
Schienen  wurde  das  Gleise  vorher  gefegt. 
Die  Sandung  der  Schienen  wurde  vorher 
von  Hand  mittels  trockenen  Sandes  her- 
gestellt.  Die  Schlüpfrigkeit  der  Schienen 
wurde  durch  Aufgiessen  von  Wasser  er- 
zeugt. 

Die  Fahrgeschwindigkeiten  sind  durch 
genaue  Beobachtung  der  Zeit,  innerhalb 
welcher  eine  gemessene  Strecke  zurück- 
gelegt wurde,  ermittelt  worden. 

Die  angegebenen  Zahlen  für  die  Fahr- 
geschwindigkeiten, Bremslängen,  Brems- 
zeiten, den  Stromverbrauch  und  die  Span- 
nungen sind  Mittelwerthe  aus  je  3 Ver- 
suchen. 

Um  einen  bequemen  Vergleich  für  die 
Güte  der  Bremswirkung  zu  erhalten,  wurden 
sämmtliche  Bremslängen  auf  eine  mittlere 
Geschwindigkeit  von  22  km  per  Stunde 
reduzirt,  wobei  der  Einfachheit  und  geringen 
Abweichung  wegen  angenommen  wurde, 
dass  Bremswege  und  Geschwindigkeiten 
direkt  proportional  sind.  Die  durch  die 
Bremsung  erzeugte  mittlere  verzögernde 
Kraft,  die  Bremskraft,  wurde  unter  der 
Annahme  ermittelt,  dass  die  gesammte 
lebendige  Kraft  des  Wagens  bezw.  des 
Zuges  lediglich  durch  die  Bremswirkung, 
ohne  Berücksichtigung  des  Zugwiderstan 
des,  vernichtet  worden  ist.  Die  Brems- 
kraft I*  ergiebt  sich  unter  dieser  Annahme 
aus  der  Formel 


Die  Versuche  sind  auf  einer  horizon-  I 
talen  graden  Strecke  mit  gutem  Gleise  G v'J 

ohne  Zuhilfenahme  der  Handbremse  und  2 gl 
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worin  O eins  Gewicht  des  Motorwagens 
bezw.  Zuges  in  kg. 
v die  Geschwindigkeit  in  m per 
Sekunde, 

g die  Beschleunigung  der  Schwer- 
kraft und 

l die  Bremslänge  in  m bedeutet. 

Die  weiter  angegebene  Bremskraft  in 
Pferdestärken  ergiebt  sich  aus  der  Formel 


worin  * die  Dauer  der  Bremsung  in  Se- 
kunden angiebt. 

Der  Stromverbrauch  bei  den  verschie- 
denen Bremsstellungen  und  die  Anfangs- 
spaunung  des  erzeugten  Stromes  wurden 
abgelesen,  um  zu  untersuchen,  ob  eine 
schädliche  Ueberlastung  der  Motore  statt- 
rindet. 

Bei  Vergleichung  der  in  den  Tabellen 
1—3  enthaltenen  Resultate  der  Versuche 
mit  elektromagnetischen  Achsenbremsen 
ergiebt  sieh,  dass  die  vollkommenste  Brems- 
wirkung bei  gesundeten  Schienen  erreicht 
wurde. 

Die  durchschnittlichen  ßremslängen 
haben  bei  22  km  per  Stunde  betragen:  bei 
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schlupf- 
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Schi  e n 
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m 
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2 achs. 

1 motorig.  Wagen 

10,68 

10,97 

21,01 

2 achs. 

2motorig.  Wagen 

8,97 

10,90 

24,79 

4 achs. 

2 motorig.  Wagen 

9,m 

y 

9,91 

14,io 

Die  Bremswirkung  bei  schlüpfrigen 
Schienen  ist  sehr  ungünstig  und  durch- 
schnittlich um  mehr  als  100"/o  schlechter 
als  bei  gesundeten  und  trockenen  Schienen. 
Im  Betriebe  wird  die  Schlüpfrigkeit  durch 
Streuen  von  Sand  wesentlich  vermindert. 
Es  ist  daher  auf  eine  sicher  funktionirende, 
möglichst  einfache  Sandstreuvorrichtung 
Werth  zu  legen. 

Durch  die  Belastung  der  Motorwagen 
wurde  allgemein  ein  besseres  Bremsen  er- 
zielt. Es  ist  dies  wohl  auf  die  Vermeh- 
rung des  Adhäsionsgewichtes  zurückzu- 
führen. 

Die  Anhängewagen  haben  die  Brems- 
wirkung allgemein  verschlechtert.  Der 
Stromverbrauch  betrug  bei  den  einmotori- 
gen Wagen  bis70Amp.,  bei  den  2motorigen 


2-  und  4aehsigen  Wagen  bis  zu  150  Amp. 
pro  Motor.  Da  die  hohen  Ampöre- Zahlen 
nur  kurze  Zeit  auftreten,  so  sind  Beschädi- 
gungen der  Motore  durch  dieselben  nicht 
zu  befürchten.  Die  bei  den  Bremsstellun- 
gen 4—6  auftretenden  Stromstärken  konnten 
nicht  genau  beobachtet  werden,  weil  die 
Schaltung  bei  diesen  Stellungen  sehr  schnell 
erfolgen  musste. 

Die  beobachteten  Anfangsspannungen, 
welche  höchstens  600  Volt  betragen,  über- 
schreiten die  Stromspannung  in  der  Ober- 
leitung nur  unwesentlich  und  sind  daher 
für  die  Motoren  nicht  nachtheilig.  That- 
sächlich  sind  im  mehrjährigen  Betriebe  bei 
mehr  als  400  Motorwagen  Beschädigungen 
von  Motoren,  welche  auf  die  Verwendung 
von  elektromagnetischen  Bremsen  zurück- 
zuführen  waren,  wenig  oder  gar  nicht  vor- 
gekommen. 

In  Tabelle  4 sind  die  Versuchsresultate 
der  Schiemann'schen  Schienenbremse  zu- 
sammeugestcllt. 

Die  mittleren  Bremslängen  haben  be- 
tragen 

bei  trockenen  Schienen  . . . 8.22  in, 
bei  gesandeten  Schienen  . . 5.20  „ , 
bei  schlüpfrigen  Schienen  . . 17,12 

Das  Ergebnis»  der  Versuche  ist  dem- 
nach ein  sehr  günstiges.  Wie  schon  vor- 
her bemerkt,  ist  die  Sehiemann'sche  Bremse 
bei  der  Hamburgischen  Strassenbahn  nicht 
in  regelmässigem  Betriebe,  sondern  wurde 
nur  für  Versuchszwecke  in  einen  Wagen 
eingebaut.  Es  kann  daher  nicht  beurtheilt 
werden,  ob  die  günstigen  Resultate  auch 
dauernd  im  Betriebe  erzielt  werden. 

Schlussfolgerungen. 

Die  bisher  mitgetheilten  und  in  einzel- 
nen Punkten  sehr  von  einander  abweichen- 
den Angaben  lassen  auf  alle  Fragebogen- 
beantwortungen zutreffende  Schlüsse  nicht 
zu. 

1.  Im  allgemeinen  darf  gefolgert  werden, 
dass  die  elektrischen  Kurzschluss- 
bremsen  als  Nothbremsen  sich  durch- 
weg bewährt  haben.  Auffällige  Mängel 
sind  in  der  Hauptsache  nur  bei  solchen 
Betrieben  bemerkt  worden,  bei  welchen 
die  Kurzschlussbremse  ganz  oder  theil- 
weise  als  Betriebsbremse  benutzt  wor- 
den ist. 

2.  Die  elektromagnetischen  Bremsen 
haben  sich  bewährt  und  werden  ins- 
besondere für  Betriebe  mit  schweren 
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fMlttheÜ.  den  Verein« 
[Deutscher  Straseenb- 


Fahrzeugen  und  für  solche  mit  stark 
wechselndem  Terrain  empfohlen. 

3.  Die  Luftdruckbremsen  haben  sich  im 
allgemeinen  ebenfalls  bewährt,  doch 
" iirde  eine  grössere  Ausdehnung  des 
Verwendungsgebietes  auf  mehr  Be- 
triebe und  eine  grössere  Zeitdauer 
des  Gebrauchs  wünschenswert!!  sein, 
um  erkennen  zu  lassen,  ob  die  ver- 
einzelt festgestellten  Mängel  mit  Sicher- 
heit beseitigt  werden  können  oder  ob 
dieselben  dem  System  anhaften. 

4.  Andere  Bremssysteme  lassen  theils 
wegen  der  besonderen  Betricbsver- 
hültnisse,  theils  weil  Versuche  in 
grösserem  Massstabe  nicht  gemacht 
worden  sind,  noch  keine  genügenden 
Unterlagen  gewinnen,  um  die  Frage 
der  Einführung  spruchreif  erscheinen 
zu  lassen. 


Ermittlung  der  Betriebskosten 
für  die  verschiedenen  im  elektrischen 

Strassen bahnbetriebe  verwendeten 
Betriebsarten. 

(Bearbeitet  für  die  VI.  Hauptversammlung  zu 
Wiesbaden  am  6.  September  1SHK)  von  Ingenieur 
V ellguth-Hamburg.) 

Gewiss  hat  mancher  Betriebsleiter  einer 
Strassen  bahn  gewünscht,  über  die  jeweiligen 
Kosten  einer  Einheit  der  Betriebsleistung 
seines  rollenden  Materials  genau  orientirt 
zu  sein  und  zwar  vornehmlich  aus  zwei 
Gründen. 

Die  Kcnntniss  dieser  Zahlen  und  ihre 
Zusammensetzung  setzt  ihn  in  den  Stand, 
eine  genaue  Kontrole  über  die  Betriebs- 
ausgaben zu  führen  und,  was  für  einen 
eingelebten  Betrieb  wichtiger  ist,  er  kann 
mit  grosser  Sicherheit  über  seine  Betriebs- 
mittel disponiren,  aus  einem  Vergleich  der 
ihm  wöchentlich  unterbreiteten  Einnahme- 
zahlen der  einzelnen  Linien  mit  den  Un- 
kosten sofort  ersehen,  ob  der  2-achsigc 
oder  der  4-achsigc  Motorwagen  oder  der 
2-achsige  Motorwagen  mit  Anhängewagen 
u.  s.  w.  auf  den  einzelnen  Linien  am  Platze 
ist,  d.  h.  den  grössten  Ueberschuss  liefert. 

Dehnt  der  Betriebsleiter  seine  Rech- 
nungen weiter  aus,  vergleicht  er  seine  ge- 
nau berechneten  Unkosten  mit  den  Ein- 
nahmen in  den  verschiedenen  Tages- 
zeiten auf  den  verschiedenen  Linien, 
so  wird  er  finden,  dass  auch  für  die  zu  den 
verschiedenen  Tageszeiten  auftretenden 


einzelnen  Verkehrswellen  auf  jeder  Linie 
die  eine  oder  die  andere  Betriebsart  die 
zwocksmässigste  ist. 

Solche  Verkeil rstluthen  und  -Ebben  sind 
z.  B.  der  Arbeiterverkehr  morgens  vor 
Arbeitsbeginn  und  abends  nach  Arbeits- 
schluss, der  Verkehr  der  Geschäftsleute 
zwischen  Wohnung  und  Bureau  morgens, 
mittags  und  abends , der  Marktverkehr 
der  Frauen  am  Vormittag,  der  Ausflugver- 
kehr bei  gutem  Wetter  auf  einzelnen  Linien 
nachmittags  und  der  Spätabend-  und  Xacht- 
verkehr. 

Findet  nun  durch  solche  dauernd  und 
regelmässig  in  kurzen  Zeitabschnitten,  also 
etwa  wöchentlich,  zu  führende  Vergleiche 
der  Betriebsleiter  die  für  die  jeweilige 
Tageszeit  günstigste  Betriebsart  für  jede 
einzelne  Linie  heraus,  so  wird  er  natürlich 
noch  lange  nicht  sein  Rechnungsergebniss 
derart  in  die  Praxis  übersetzen,  dass  er  den 
Wechsel  der  Betriebsmittel  gerade  an  dem 
rechnungsmässig  ermittelten  Zeitpunkt  vor- 
nehmen lässt.  Sind  dieselben  Betriebsmittel 
sofort  auf  einer  anschliessenden  Linie 
zweckmässig  verwendbar  oder  befindet  sich 
ein  grosses  Wagendepot  am  Endpunkte 
der  Linie,  so  steht  dem  sofortigen  Wechsel 
natürlich  nichts  im  Wege,  besonders,  wenn 
dies  in  die  Diensteintheilung  des  Betriebs- 
personals passt.  Solche  günstigen  Verhält- 
nisse dürften  jedoch  nicht  immer  vorhan- 
den sein. 

Aber  die  zahlenmässige  Kenntniss  des 
Nutzens  oder  Verlustes  jeder  einzelnen 
Fahrt  setzt  den  Betriebsleiter  in  den  fcjtand, 
unter  Berücksichtigung  aller  Faktoren  die 
Vertheilung  der  Betriebsmittel  dem  wirk- 
lichen Bedarf  in  viel  höherem  Masse  anzu- 
passen, als  ihm  dies  sonst  möglich  ist.  Ein 
solcher  sehr  ins  Gewicht  fallender  Faktor 
ist  z.  B.  die  Innehaltung  einer  angemesse- 
nen Diensteintheilung  für  das  Personal. 

Man  würde  einwenden  können,  dass 
es  einer  so  eingehenden  Berechnung 
gar  nicht  bedarf,  weil  doch  jedem  Be- 
triebsleiter bekannt  ist,  ob  eine  Linie  zu 
viel  oder  zu  wenig  rollendes  Material 
hat.  Er  würde  auch  ohne  nähere  Berech- 
nung aus  dem  Gefühl  heraus  die  rich- 
tige Wahl  sehr  bald  treffen.  Soweit  es 
sich  da  um  ganz  rohe  Vergleiche  handelt, 
ist  dies  ohne  weiteres  zugegeben.  Aber  die 
guten  Zeiten  für  Strassenbahnen,  bei  denen 
gern  auf  eine  Linie  verzichtet  w’urde,  welche 
für  das  Wagenkilometer  nur  wenige  Pfen- 
nige Verdienst  erzielte,  sind  vorbei.  Ein- 
mal sind  die  Unkosten  gegen  früher  sehr 
gestiegen,  so  dass  die  Linien  mit  grossem 
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Ueberschuss  für  das  Wagenkilometer  sehr 
selten  geworden  sind,  sodann  ermöglicht 
die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
aber  auch  eine  ganz  andere  Ausnutzung 
einzelner  regelmässig  am  Tage  wieder- 
kehrender Verkehrsfluthen,  als  dies  beim 
Pferdebetrieb  mit  seinen  theuren  Reserven 
möglich  war,  und  legt  daher  dem  Betriebs- 
leiter die  Pflicht  auf,  diese  Möglichkeit  aus- 
zunutzen. 

Die  Mehrkosten  des  Betriebes  gegen 
früher  bestehen  vornehmlich  in  der  Zu- 
nahme der  behördlichen  Auflagen,  vor 
allem  in  kommunalen  Abgaben,  welche  auf 
eine  Höhe  geschraubt  sind,  die  manche 
beabsichtigte  Verkehrserleichterung  im 
Keime  unmöglich  gemacht  haben.  Es 
sind  dies  Abgaben  von  der  Bruttoeinnahme, 
Betheiligung  am  Reingewinn,  Auflagen  an 
Pflaster,  Gleisentwässerung,  Zwang  der 
Stromabnahme  aus  städtischen  Werken  zu 
hohen  Preisen,  steigende  Zahlen  von  Frei- 
karten für  städtische  Beamte,  billiger  Ein- 
heitstarif (der  besonders  die  Bruttoabgabe 
nach  Zahl  der  beförderten  Personen  so 
empfindlich  macht),  kurze  Konzessionszeit 
und  kostenloser  Uebergang  des  Unterneh- 
mens an  die  Kommune  nach  Ablauf  der- 
selben und  daher  gewaltige  Amortisations- 
summen, Bewachungen  von  Straßenkreu- 
zungen, Akkumulatorenbetrieb  u.  s.  w. 

Soweit  die  Kommunen;  aber  auch  das 
Reich  fordert  seinen  Tribut;  nach  dem  Tele- 
graphengesetz sind  die  Bahnen  verpflichtet, 
aus  ihrer  Tasche  die  etwa  fehlenden  Rück- 
leitungen zu  bezahlen,  event.  statt  der 
blanken  Leitungen  Kabel  zu  verlegen  u.  s.  w. 
Diese  Ausgaben  haben  eine  Höhe  erreicht, 
welche  bei  einzelnen  Linien  die  Kosten  der 
Gleisanlage  selbst  überstiegen. 

Aber  auch  im  eigenen  Betriebe  sind 
die  Ausgaben  gestiegen:  vor  allem  macht 
sich  hier  die  verkürzte  Arbeitszeit  geltend, 
näch8tdcm  höhere  Löhne,  ferner  die  in 
der  letzten  Zeit  geradezu  unheimlich  ge- 
stiegene Belastung  aus  dem  Haftpflicht- 
gesetz, welches  das  Publikum  auszunutzen 
geleimt  hat,  dann  die  Steigerung  der 
Reparaturkosten  infolge  höherer  Bean- 
spruchung des  rollenden  Materials  und 
Oberbaues  u.  s.  w.  Auch  die  Anforderungen 
der  Fahrgäste  hinsichtlich  der  Platz- 
bemessung und  der  Ausstattung  der  Be- 
triebsmittel u.  s.  w.  steigern  sich  von  Jahr 
zu  Jahr  und  zwingen  zu  erheblichen  Mehr- 
ausgaben. 

Aus  allen  diesen  Gründen  ist  das 
Strassenbahngoschäft  gegen  früher  viel  un- 
günstiger gestellt,  und  der  Betriebsleiter 
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muss  viel  mehr  als  früher  darauf  achten, 
dass  einerseits  nur  das  Noth wendigste  an 
Betriebsmaterial  unterwegs  ist,  andererseits 
aber  auch  die  kleinen  und  grossen  Vcr- 
kehrswellen  des  Tages  entsprechend  aus- 
genutzt werden. 

Hierzu  genügt  keineswegs  eine  ober- 
flächliche Schätzung  der  Unkosten,  sondern 
es  ist  ein  möglichst  genauer  zahlenmässiger 
Vergleich  zwischen  Kosten  und  Einnahmen 
erforderlich.  Die  Differenz  zwischen  den 
Selbstkosten  für  das  Wagenkilometer  und 
den  Einnahmen  ist  so  klein  (bei  vielen 
Bahnen  bis  auf  1 — 2 Pf)  geworden,  dass 
eine  Schätzung  hier  keineswegs  genügt. 

Die  erste  Vorbedingung  für  einen 
solchen  Vergleich  ist  die  Kenntniss  der 
Kosten  für  die  Leistungen  der  einzelnen 
Betriebsmittel,  als  2-achsige  und  4-achsige 
i Motorwagen  und  Anhängewagen,  welche 
hier  in  Betracht  kommen. 

Eine  genaue  Ermittlung  des  Unkosten- 
verhältnisses dieser  verschiedenen  Betriebs- 
arten ist  bisher  nicht  versucht  worden,  weil 
j einmal  eine  ganze  Reihe  von  Angaben  nur 
für  den  Umfang  des  Gesaramtbetriebes  be- 
f kannt  ist,  sodann,  weil  die  Ausgaben,  die 
getrennt  für  alle  Betriebsarten  gemacht 
worden,  wohl  aus  Mangel  an  Bedürfniss 
bisher  nicht  getrennt  gebucht  worden  sind. 
Zu  der  ersten  Kategorie  gehören  laufende 
und  einmalige  Ausgaben  für  Oberbau,  Bei- 
träge zu  Strassendurehbrüchen,  allgemeine 
Unkosten,  Stromverbrauch,  elektrischer 
Theil,  Bahnhöfe,  Grundstücke,  Pferde,  Bahn- 
reinigung, Verwaltung,  Aufsicht.  Die  Ver- 
theilung  dieser  Ausgaben  hat  mangels  An- 
i gaben  der  Buchführung  nach  Berücksichti- 
gung der  Verhältnisse  zu  erfolgen.  Zu  der 
zweiten  Kategorie  gehören  laufende  Aus- 
gaben für  Wagenkasten,  Untergestell  und 
Bandagen,  Schmiermaterial,  Heizung,  Ent- 
schädigung für  Unfälle,  Versicherung  der 
Beamten,  Beiträge  zur  Berufsgenossen- 
schaft, Kranken-  und  Invaliditätskasscn, 
Pensionskassen.  Die  Vertheilung  dieser 
Ausgaben  kann  nach  Belegen  der  Buch- 
führung geschehen. 

Der  Grundgedanke  dieser  Arbeit  ist 
nun  die  Feststellung  des  Unkostenverhält- 
nisses in  den  Einzelausgaben  nach  ver- 
schiedenen für  den  Vergleich  massgebenden 
Gesichtspunkten  und  die  nachherige  Zu- 
sammenstellung der  so  gefundenen  Einzel- 
zahlen zu  einer  Endsumme.  Innerhalb  der 
Einzelausgaben  lässt  sich  genügend  genau 
der  Antheil  der  verschiedenen  Betriebs- 
mittel feststellen,  auch  wenn  die  bisherige 
Buchführung  in  dieser  BeziehungLücken  hat. 
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Solcher  Anhaltspunkte  zur  richtigen 
Vertheilung  giebt.  es  mehrere,  nämlich  aus 
der  Buchführung  bekannte  Eiuzelzahlen, 
ferner  Vertheilung  der  Platzzahl,  Gewichts- 
verhältniss  der  Wagen.  Vertheilung  des 
Stromverbrauchs  aus  Einzelmessungen, 
Platzbedarf  auf  Bahnhöfen  fürUnterkommen 
' und  Reparatur,  Zahl  der  für  die  Motor-  und 
Anhängewagen  bei  Betrieb  und  Reparatur 
beschäftigten  Personen,  Grösse  des  Werth- 
objekts u.  s.  w. 

Als  Unterlage  für  die  Berechnung  wird 
zweckmässig  das  im  Jahresbericht  der 
Bahn  verwendete  Kontirungsschema  ver- 
wendet, weil  dieses  einmal  vorhanden,  die 
ganze  Buchführung  hierauf  eingerichtet  ist 
und  sich  etwa  fehlende  Angaben  oder 
weitere  Spezifikationen  so  am  leichtesten 
ergänzen  resp.  vornehmen  lassen. 

Die  Kosten  des  Betriebes  zerfallen  in 
drei  grosse  Klassen: 

a)  laufende  Ausgaben; 

b)  Rücklagen  für  Erneuerung,  für  mehr- 
maligen Verbrauch  des  Objekts  inner- 
halb der  Konzessionsdauer; 

c)  Amortisation  auf  den  Ablauf  der 
Konzession. 

Diese  Trennung  der  Kosten  ist  durch 
alle  Rechnungen  hindurch  mit  Rücksicht 
auf  den  Zweck  der  Berechnung  durchzu- 
führen. Eine  weitere  Trennung  in  Kosten 
für  Material  und  Löhne  ist  dann  erforderlich, 
wenn  das  Rechnungsergebniss  zur  Kontrole 
der  Betriebsausgaben  dienen  soll. 

Rücksichten,  nach  (lenen  <lie  Kostenver- 
theilnng  auf  die  verschiedenen  Betriebsarten 
vorznnehmen  ist. 

A.  Laufende  Ausgaben. 

Die  grösste  Schwierigkeit  macht  wohl 
die  richtige  Vertheilung  der  Ausgaben  für 
allgemeine  Verwaltung  und  Bahnreinigung: 
dieselben  dürften  sieh  am  richtigsten  nach 
der  Platzzahl  der  in  Frage  kommenden 
Wagen  vertheilen  lassen,  da  eine  Veithei- 
lung nach  Achszahl  z.  B.  das  Wagenkilo- 
meter eines  kleinen  Anhängewagens  ebenso 
hoch  belasten  würde,  wie  dasjenige  eines 
grossen  Motorwagens. 

Für  alle  anderen  Ausgaben  sind  greif- 
barere Anhaltspunkte  für  die  Vertheilung 
vorhanden.  Am  einfachsten  liegt  die  Sache, 
wenn  die  Zahlen  ohne  weiteres  der  Buch- 
führung entnommen  werden  können;  in 
vielen  Fällen  würden  sich  etwa  fehlende 
Angaben  leicht  nachholen  lassen.  Bei  den 
meisten  Ausgaben  lässt  sieh  eine  Verthei- 


lung durch  Zerlegung  in  Unterausgaben 
vornehmen,  w'elehe  Einzelbeträge  dann 
später  zu  einem  Endresultat  zusammeuzu- 
zichen  sind.  So  sind  z.  B.  die  Ausgaben 
für  Heizung,  Beleuchtung  und  Wasserver- 
brauch nach  Möglichkeit  zu  trenuen  in 
Ausgaben  für  Bahnhöfe.  Werkstätten,  Ge- 
bäude, Wartcpavillons  und  Betriebsmittel. 
Ebenso  sind  die  Ausgaben  für  Bureauper- 
sonal in  allgemeine  Verwaltung,  Kontrolle 
der  Einnahmen,  des  Betriebspersonals.  d<*r 
Werkstätte  u.  s.  w auseinander  zu  ziehen. 
Die  Kosten  der  Pferde  u.  s.  w.  sind  in  Aus- 
gaben für  Oberbau-  und  Leitungsreparamr. 
Rangiren  u.  s.  w.  zu  trennen.  Die  Ver- 
theilung der  Beiträge  zu  den  Wohlthätig- 
keitskassen  kann  ebenso  wie  etwaiges. 
Bahngeld  für  mitbenutzte  fremde  Gleise 
aus  der  Buehtiihrung  ersehen  werden.  Ist 
für  Bahngeld  eine  Pauschalsumme  verein- 
bart, so  lässt  sich  diese  leicht  auf  Wagen- 
kilometer umrechnen.  Die  Vertheilung  der 
Ausgaben  für  Wagenreparatur  und  Reini- 
gung. sowie  Für  Entschädigung  bei  Unfällen 
kann  ebenfalls  ohne  weiteres  aus  der  Buch- 
führung ersehen  werden,  resp.  lassen  sich 
fehlende  Angaben  nacliholen;  für  die  Zu- 
kunft lässt  sich  die  Buchführung  sehr  leicht 
danach  einrichten.  Bei  den  Ausgaben  für 
Unterhaltung  der  Bahnhöfe  ist  der  Platz 
bedarf  der  Betriebsmittel  in  Schuppen  und 
Werkstätten  massgebend,  welch  letztere 
vornehmlich  von  Motorwagen  fre<juentirt 
werden.  Die  Kosten  der  Feuerversicherung 
vertheilen  sich,  soweit  die  Ausgaben  auf 
Wagen  entfallen,  nach  deren  Versicherungs- 
werth,  der  auf  Gebäude  entfallende  Kosten- 
antheil  nach  der  für  diese  ermittelten  An- 
theilziffer. 

Eine  Sonderbereehnung  erfordern  da- 
gegen die  Ausgaben  für  Bahnreparatur, 
elektrischen  Betrieb  und  Betriebspersonal. 
Im  allgemeinen  ist  auch  hier  für  die  Ver- 
theilung die  Zusammensetzung  der  Aus- 
gaben massgebend;  näheres  hierüber  ist 
aus  dem  unten  durchgereelmeten  Beispiel 
zu  ersehen. 

B.  Rücklagen  für  Erneuerung, 
für  mehrmaligen  Verbrauch  inner- 
halb der  Kouzessionsdauer. 

Die  hierunter  fallenden  Ausgaben  resp. 
Rücklagen  beziehen  sieh  auf  dieselben 
Titel  wie  die  unter  „A“  Laufende  Aus- 
gaben“ angeführten,  ihre  Antheilziffem 
werden  daher  gleichlautend  mit  jenen  zu 
wählen  sein. 
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C.  Amortisation  auf  den  Konzessious- 
a bl  auf. 

Die  Höl»e  der  liiernnter  fallenden  Rück- 
lagen ist  unabhängig  von  der  häutigeren 
oder  geringeren  Benutzung  der  einen  oder 
anderen  Betriebsart.  Die  bisher  angewen- 
deten Methoden  der  Kostenvertheilang 
können  daher  nicht  auch  hier  Verwendung 
finden.  Da  fast  alle  mit  diesen  Rücklagen 
belegten  Einrichtungen  und  Objekte  nicht 
von  einander  zu  trennen  sind,  fast  keines- 
ohne  das  andere  seinen  Zweck  erfüllt,  so 
hat  die  Ermittlung  der  Antheilziffer  für  alle 
nur  nach  einem  und  demselben  Gesichts- 
punkt zu  erfolgen.  Der  einzige  Anhalt  für 
die  Veitheilung  ist  hier  der  Beitrag  zur 
Bruttoeinnahme,  welchen  die  einzelnen 
Wagengattungen  liefern,  welcher  proportio- 
nal der  Platzzahl  ist.  Nach  dieser  Rück- 
sicht sind  daher  die  Antheilziffern  unter  C. 
zu  ermitteln. 


Für  diejenigen  Ausgaben,  welche  für 
alle  Betriebsarten  getrennt  gebucht  sind, 
lassen  sich  die  Wagenkilometerkosten  nun- 
mehr ohne  weiteres  aus  der  Division  durch 
die  zugehörigen  Wagenkilometer  ermitteln. 

Für  diejenigen  Ausgaben,  für  welche 
die  Ermittlung  einer  Antheilziffer  mangels 
Angaben  der  Buchführung  nöthig  wurde, 
bedarf  es  eines  besonderen  Reclmungs- 
ansatzes  zur  Ermittlung  der  wagenkilo- 
metrischen Kosten.  Zweckmässig  wird  für 
alle  Rechnungen  mit  Antheilziffern  der 
2-achsige  Motorwagen  als  Nurmalbetriebs- 
mittel = 1 gerechnet.  Die  Antheilziffer  fin- 
den 4-achsigen  Motorwagen  wird  dann 
stets  mindestens  gleich  diesem  Betrag  oder 
höher,  die  für  den  Anhängewagen  hoch 
stens  so  hoch  oder  kleiner  sein. 

Bezeichnet  Z die  Gesainmtnusgabe 
während  des  letzten  abgeschlossenen  Ge- 
schäftsjahres für  die  einzelnen  Konten  in 
Pfennigen,  Mu  die  Zahl  der  in  derselben 
Zeit  gefahrenen  2-achs.  Motorwagenkilo- 
meter, Miv  die  Zahl  der  in  derselben  Zeit 
gefahrenen  4-achs.  Motorwagenkilometer, 
A die  Zahl  der  in  derselben  Zeit  gefahrenen 
Anhängewagenkilometer  und  beträgt  a/b 
die  Antheilziffer  für  den  Anhängewagen, 
n/in  die  Antheilziffer  für  den  4-achs.  Motor- 
wagen und  Rft  das  Resultat  für  den  An- 
hängewagen, so  ist  innerhalb  des  betreffen- 
den Kontos  für  ein  Anhängewagenkilo- 
nieter ausgegeben: 

I J /M  — rr„— ,-T — r = Ra  in  Bf. 

b/a  (M ii  + n/m  Miv)  4-  A 
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Aus  den  so  gefundenen  Kosten  für  ein 
Anhängewagenkilometer  Hndet  man  die 
Kosten  des  2-achs.  Motorwagenkilometers 
durch  Multiplikation  mit  der  reziproken 
Antheilziffer  des  Anhängewagens;  der  An- 
satz ist  also : 

R M ii  = Ra  b/a. 

hieraus  wieder  die  Kosten  für  den  4-achs. 
.Motorwagenkilometer  durch  Multiplikation 
mit  dessen  Antheilziffer: 

••  Rm»v  = n/m  Rh. 

Die  Addition  aller  Einzelausgaben  er- 
giebt  die  Gesammtausgabe  für  das  Wagen- 
kilometer, der  Vergleich  dieser  Endzahlen 
die  totale  Antheilziffer,  die  am  besten  in 
Prozenten  ausgedrückt  wird. 

Es  soll  nunmehr  an  Hand  eines  aus 
der  Praxis  entnommenen  Beispiels  eine 
Berechnung  durchgeführt  werden;  gewählt 
sind  dazu  die  Zahlen  der  Strassen-Eisen- 
bahngesellschaft  in  Hamburg,  welcher  der 
Verfasser  angehört. 

Für  die  Berechnung  kommen  in  Be- 
tracht: 

812000  4-achs.  Motorwagenkilometer, 

16  200000  2-achs.  Motorwagenkilometer, 

7 100000  Anhängewagenkilometer. 

100000  Pferdewagenkilometer. 

Für  die  Pferdewagen  ist  keine  Kosten- 
berechnung beabsichtigt;  da  die  Zahl  der 
Pferdewagenkilometer  indessen  nicht  ver- 
nachlässigt werden  kann,  so  ist  sic  in  den 
Ansätzen  (als  P)  mit  aufgenommen  und  je 
nach  dem  Konto  als  Anhängewagen  oder 
als  2-achs.  Motorwagen  gerechnet. 

Es  folgt  die  Spezialrechnung  für  F>- 
mittlung  der  Antheilziffer  in  den  Konten 
Bahnreparatur,  Elektrischer  Betrieb  und 
Betriebspersonal,  welche  der  Uebersicht- 
liclikeit  wegen  aus  der  Tabelle  fortge- 
, lassen  ist. 

Bahnreparatur. 

Für  diese  Ausgabe  lässt  sich  kein  so 
‘ bestimmter  Anhalt  für  die  Antheilziffer  fin- 
den, immerhin  kann  man  der  Wahrheit 
nahe  kommen.  Nach  den  Erfahrungen  auf 
Staatsbahnen  ist  zwar  die  Abnutzung  der 
Gleise  den  Wagengewichten  proportional, 
dagegen  ist  beim  Strasscnbahnbctrieb  mit 
seinem  schwellenlosen  Oberbau  nicht  die 
Abnutzung  der  Gleise,  sondern  die  weit 
eher  stattfindende  Lockerung  und  Zerstö- 
rung der  Stösse  und  die  Notliwendigkcit, 
Auswechselungen  bei  Gelegenheit  grösserer 
Pflasterreparaturen  vornehmen  zu  müssen, 
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Beispiel:  Zusammenstellung  der  Kosten  eines 


Bezeichnung  der  Ausgabe 

Höhe  der 
Ausgabe 

Antheil- 

ziffer 

An-  4 ach«, 
hange-  Motor- 
wagen wagen 

RechnungsansAtz 
für  das  Anhängewagen- 
Kilometer 

5 

l 

o 

2acbs!ger 
Motorwagen 
= 1 gerechnet 

a ! 4 

A.  Laufende  Ausgaben. 

1 Bahnreparatur 

177  182,16 

V« 

«/■ 

Z. 

7i(*/4Mrv+Mii)+A+P 

2.  Bahnreinigung 

24  991,14 

7« 

Vi 

z. 

•/»(VsMrv+MiO+A+P 

3.  Bahngeld  für  mitbenutzte  Gleise  . . . 

80  686,1» 

, 

'■ 

z. 

(Mi  v -}-  Mn  -J-  A -+-  P • 

4.  Unterhaltung  der  Bahnhöfe.  . 

29  660,4  t 

Vt 

V* 

Z. 

*/t(7a  Mi  v-fMn)+A  + P 

6.  Wagenreparatur 

180024,73 

V* 

*/» 

Z. 

*/’,  (*/i  Mi  v -f- Mi  i)  + A+P 

6.  Wagenreinigung 

134  679,oo 

S/4 

V« 

Z. 

4/s(’/«Miv+Mh)+A+P 

7.  Elektrischer  Betrieb 

1 463  319,6» 

*/4 

*/9 

Siehe  Spezialrechnung 

8.  Beleuchtung  der  Bahnhöfe,  Wartc- 
pavillons  und  Wagen 

20  860,16 

V» 

Vt 

Z. 

*/t  (Miv-f  Mn)  -f  A + P 

9.  Wasserverbrauch 

2261,70 

7« 

»/1 

Z. 

10.  Feuerversicherung 

20  220, 7 s 

Vt 

V« 

4/s(Miv+  M11)  -f  A+P 
Z. 

Vi(7/4Miv4-Mii)+A+P 

11.  Betriebsunkosten 

68  821,oe 

*/j 

7« 

z. 

*/j(7  6 Miv-f-Mn  -(-P)4-A 

12.  Bureau-Personal,  Löhne  und  Unkosten  . 

106007,8» 

7« 

l/t 

z. 

13.  Betriebs-Personal,  Löhne  und  Kleidung. 

1 709  872,79 

>/* 

l/i 

V8(Miv  ■+■  Mil  + P)+A 
Siehe  Spezialrechnung 

14.  Säimntliche  Kosten  für  Pferde  und  Ställe 

56  472,»s 

Vt 

V. 

Z. 

Miv-f  Mn  + A + P 

16.  Heizung 

27  951,08 

33 

V, 

z . 

®,t(Miv  -}-  Mn)-f-  A-f-  P 

Ui.  Entschädigung  für  Unfälle 

12518,06 

>/» 

Vt 

Z. 

•7, (Miv-f  Mn  + F)  4-A 

17.  Beitrag  zu  den  Wohlthätigkeitskassen 
(Kranken-,  Invaliditäts-,  Alters-Pensions- 
Versicherungskasse , Berufsgenossen- 
schaft'   

91  441,6t 

Vt 

z. 

5/S  (Miv-f  Mn+-P)+A 

Summe  der  Ausgaben  . . . 

4 165  370,0» 

8H%  1250/o 
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Wagenkilometers  im  elektrischen  Strnssenbahnbetriebe. 


Kosten  in  Pfennigen  • 

Rücksichten,  welche  bei  Ermittelung  der  Antheilziffern 

Anh&ngc- 
w ;igen 

2 aclisiger 
Motor- 
wagen 

4 acbslfter 
Motor- 
wagen 

massgebend  gewesen  sind 

6 

7 

8 

H 

0,v'.ai 

0,9884 

1,8379 

Wagengewichte,  siehe  Spezialrechnung. 

O.os-.U 

0,1073 

0,1431 

Platzzahl  in  den  Wagen. 

0,1867 

0,1267 

0,1267 

Beläge  der  Buchführung. 

O,0703 

0,1406 

0,2109 

Platzbedarf  in  Schuppen  und  Werkstatt. 

0,1283 

0,8566 

0,2849 

Beläge  der  Buchführung. 

0,4480 

0,5973 

0,6969 

Desgleichen. 

1,7617 

7,6640 

11,9176 

Siehe  Spezialrechnung. 

0,0494 

0,0968 

0,0988 

Zusammensetzung  des  Kontos  aus:  Bahnhofs-,  Wagen-,  Strccken- 
und  Gebäudcbeleuchtung. 

O,0076 

0,0101 

0,0101 

Verwendungszweck  des  Wassers. 

0,0861 

0,1048 

0,1824 

Beläge  der  Buchführung. 

0,20«  l 

0,3122 

0,3643 

Zusammensetzung  des  Kontos. 

0,3532 

0,4709 

0,4709 

Art  der  Beschäftigung  des  Bureau-Personals. 

8,6600 

8,7300 

8,7300 

Siehe  Spezialrechnung. 

0,2391 

0,8891 

0,8291 

Verwendungszweck  der  Pferde. 

0,0854 

0,0854 

0,0854 

Zusammensetzung  des  Kontos  (Heizung  der  Gebäude  und 
Wagen). 

0,0851 

0,0678 

0,0678 

Beläge  der  Buchführung. 

0,1885 

0,4587 

0,4587 

Desgleichen. 

7,9810 

20,9731 

26,3155 
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Bezeichnung  der  Ausgabe 

Höhe  der 
Ausgabe 

Antheil- 

ziffer 

An-  4achs. 
bange-  Motor- 
wagen wagen 

2achslger 
Motorwagen 
= 1 gerechnet 

Rechnungsansatz 
für  das  Anhttngewagen- 
Kilometer 

l 

2 

8 

4 

5 

B.  Erneuerung  für  mehrmaligen  Ver- 
brauch innerhalb  der  Konzessions- 
dauer. 

1. 

Bahnhöfe  und  Grundstücke 

94  027,92 

-»  i 

7» 

Vs 

Z. 

Vs  (Vs  Mr  v+ Mi  i)+  A + P 

2. 

Wagen  (nur  für  Anhüngewageu)  . . . 

lOOOOU.oo 

— 

Z. 

A+P 

8. 

Sttmmtliche  Kosten  für  Pferde  inkl.  In- 
ventar und  Stltlle 

3 045,7t, 

V. 

Z. 

Miv  + Mii  f A-f-  P 

4. 

Utensilien  . . 

05  067,41 

Vs 

% 

Z. 

3/4(VsMiv+Mn;-f  A-f  P 

5. 

Uniform 

105221,84 

Vs 

V. 

Z. 

7j(Miv  + Mh+P)4-A 

6. 

Bureau-Inventar 

7 019,10 

•/« 

*1 

Z. 

%(Miv  -f  Mn)  -f  A -f  P 

7. 

Reparatur  - Werkstätten-  und  Magazin- 
Einrichtung  

76  874,9.'. 

Vi 

% 

Z. 

7i(s/*MlV-pMu)-f  A-f  P 

8. 

Elektrische  Anlage 

248  000, oo 

— 

% 

Z. 

*/sMiv-|-Mii 

Summe  der  Erneuerung  . 

694  846,w 

65% 

140% 

C.  Amortisation  auf  den  Ablauf 
der  Konzession. 

1. 

Bahnbau  

477  528,io 

V« 

4 

Z. 

{ •» 

%(‘/sMlv+Mii)+A  + P 

2. 

Wartepavillons 

8 280,oo 

•V« 

Vs 

Z. 

%(%Miv-fMii)+A-f  P 

3. 

Elektrische  Anlage 

125  000, oo 

-- 

% 

Z. 

Vs  Miv  + Mit 

Summe  der  Amortisation  . . . 

610  803.  io 

62% 

137% 

Z u s a in  in  e n s t e 1 1 u n g. 

1 

A . 
B . 
C 

4 155  370.os 
094  840,ot 
610803,io 

Summe  . . . 

5 461  019,22 

44%  128% 
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Kosten  in  Pfennigen 

A hftn  2 achslger  4 scheiger 

Motor*  1 Motor* 

wagen 

wagen  wagen 

Rücksichten,  welche  bei  Ermittelung  der  Antheilziffern 
massgebend  gewesen  sind 

9 

6 

7 

« 

0,1S60 

0,4690 

0,6610 

1,3889 



O.ovio 

0,0126 

0,0126 

• 

0,1104 

0,3312 

0,4968 

Wie  unter  A. 

0,9109 

0,9272 

0,6272 

0,093.'. 

0,0313 

0,0313 

Ojtoixi 

(1,4000 

(1,6000 

.*6 

- 

1,3961 

1 

2,0926 

2,0413 

8,1024 

4,4116 

1,7092 

2,06io 

2,7346 

0,0399 

0,0479 

0,0639 

Nach  Platzzalil. 

- ! 

0,7176 

1,0764 

1,7491 

2,8166 

8, '749 

7,9  s io 

20,9781 

26,3166 

- 

2,0413 

3,1624 

4,4116 

1,7491 

2,8166 

8,8749 

1 1,7744 

26,9670 

84.6019 
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für  die  Reparatur  und  Erneuerung  mass- 
gebend; und  die  Zerstörung  der  Stösse 
entspricht  keineswegs  direkt  den  Rad- 
drücken, sondern  wächst  mit  steigendem 
Raddruck  unzweifelhaft  ganz  enorm.  Es 
wird  danach  die  Annahme  gerechtfertigt  I 
sein,  dass  die  Stosszerstörung  im  Quadrat 
mit  den  Raddrücken  steigt. 

Hiernach  würde  die  Antheilziffer  dem 
Quadrat  der  Raddrücke  entsprechen.  Die  j 
Gewichte  der  besetzten  Wagen  betragen:  > 

4achsige  Motorwagen  ....  15.4  t, 

2achsige  Motorwagen  ....  9,4  t, 

2achsige  Anhängewagen  ...  4,6  t. 

die  Quadrate  der  Raddrücke  dement-  , 
sprechend  1,92"-'  oder  2.85*  resp.  1,15*  t: 
hiernach  beträgt  die  Antheilziffer  (der  . 
2achsigen  Motorwagen  immer  gleich  1 ge- 
rechnet): 

für  den  4uchsigen  Motorwagen  rd.*/3  mal  2 
(weil  doppelt  soviel  Räder)  = 4/j. 

für  den  Anhängewagen  rd.  l/*- 

Elektrischer  Betrieb. 

Das  Konto  setzt  sich  in  folgender  Weis«* 
zusammen: 

a)  Stromverbrauch, 

b)  Reparatur  und  Reinigung  der  Motor- 
wagen-Untergestelle und  der  elektri- 
schen Wageneinrichtung. 

c)  Schmiermaterial, 

d)  Unterhaltung  der  Arbeitsleitung. 

e)  Gehalt  der  Aufsichtsbeamten. 


auf  2uchsigc  Motorwagen  . 305  940,00, 
auf  4achsige  Motorwagen  . 26  884.54. 

Die  Kosten  für  das  2aehsige  Motor- 
wagen-Kilometer betragen  mithin: 


und  für 
meter: 


30  594  000 


= 1.889  Pf 


16200  000 
das  4achsige  Motorwagen-Kilo- 

26  834.54 


812000 


= 3.305  Pf. 


Die  Antheilziffer  des  4achsigen  Motor- 
wagens für  diese  Ausgabe  beträgt  also: 


3,305 

1,889 


74- 


Auf  den  Anhängewagen  entfallen  aus 
dieser  Ausgabe  keine  Kosten. 

e)  Schmiermaterial.  Gesummt- Ausgabe: 
21360,01  M. 

Nach  Belegen  der  Buchführung  entfällt 
hiervon: 

auf  den  Anhängewagen  inkl. 

Pferdebahnwagen  ...  1 346.40  M, 
auf  den  2achsigen  Motor- 
wagen   18  176.14  M. 

auf  den  4achsigen  Motor- 
wagen   1827.47  M. 

Die  Kosten  für  das  Anhängewagen- 
Kilometer  betragen  daher: 

134640 

7 100  000  + 100  000  ~ 0,0187  Pf* 
für  das  2achsige  Motorwagen -Kilometer: 


Ausgabenvertheilung  innerhalb  der 
Einzelausgaben: 

a)  Stromverbrauch.  Gesammt  - Ausgabe 
1 034  429.66  M. 

Die  Antheilziffer  ist  durch  direkte 
Messung  ermittelt  und  beträgt  für  den  An- 
hängewagen 1/8  und  für  den  4achsigen 
Motorwagen  3/2.  Die  Kosten  für  einen 
2achsigen  Motorwagen  betragen  daher: 

103  442  966 

16  200 000 -f  3/2  x 812000  4-  */s  x 7 100000 
= 5,228  Pf, 

die  für  das  4achsigen  Motorwagen-Kilo- 
meter: 

5.228  x 3/2  = 7,842  Pf 
und  für  das  Anhängewagen-Kilometer: 
5,228x1/3  = 1,743  Pf. 

b)  Reparatur  u.  s.  w.  Gesammt- Ausgabe: 
332  774,54  M. 


1817  614 
16200000 


= 0,1122  Pf, 


für  das  4achsige  Motorwagen -Kilometer: 


1827.47 

812000 


= 0.2251  Pf. 


Die  Antheilziffer  ist  hiernach  für  den 
Anhängewagen  1/6  und  für  den  4achsigen 
Motorwagen  2/1. 

d)  Unterhaltung  der  elektrischen  Arbeits- 
leitung. Gesammt- Ausgabe : 46  012,12  M . 

Die  Abnutzung  der  Arbeitsleitung  ist 
proportional  der  Zahl  der  Kontaktrollen, 
welche  dieselbe  passieren.  Der  4aehsige 
Motorwagen  ist  daher  dem  2achsigen  gleich- 
wertig anzunehmen  (Antheilziffer  1/1). 

Die  Kosten  für  das  Wagenkilometer 
betragen  daher: 

46012 12  

16  200000  4-  812  000  ~ 0,271  1 L 


Nach  Belegen  der  Buchführung  ent- 
fällt hiervon: 


e)  Gehalt  der  Aufsichtsbeamten.  Ge- 
sammt-Ausgabe:  28  753.35  M. 
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Diesen  Beamten  liegt  die  Beaufsichti- 
gung der  Reparaturen  der  elektrischen  Ar- 
beitsleitung (Ausgabe  unter  d = 46  012,12  M) 
und  der  Reparatur  der  Motorwagen  u.  s.  w. 
(Ausgaben  unter  b = 332  774,54  M)  ob. 

Die  Antheilziffer  berechnet  sich  nach 
den  für  die  Ausgaben  unter  d und  b er- 
mittelten AntheilzifFern,  sie  beträgt  also  für 
b mit  332  774.54  M V/t  und  für  d mit 
46  012  M 1/1. 


betragen  demnach:  5.07  4-  3.66  = 8,73  l’f 
und  für  1 Anhängewagen-Kilometer  gleich 
3,66  Pf. 

Die  Antheilziffer  ist  daher  für  den  An- 
Itängewagcn: 

SS  = » 

und  für  den  4nchsigen  Motorwagen  1/1. 


Die  Antheilziffer  beträgt  also: 

332  774,54  x 1*/*  + 46  012,12  x 1/1 
332  774,64  -f  46  012,12 


Die  Ausgabe  ist  daher  für  das  2aehsige 
Motorwagen-Kilometer: 


28  753  35 

16  200  000  + P/3  x 812  000 


= 0.1638  Pf 


und  hieraus  für  das  4achsige  Motorwagen- 
Kilometer  0,1638  x 1%  = 0,2732  Pf. 


Die  Kosten  für  das  Wagenkilometer 
betrugen  also  für  das  Konto  „Elektrischer 
Betrieb“: 


U c 
o P 

° 2 
•C  f3 
C ' 
< 

2acht>igc 

Motorwagen 

„ g 

as? 
00  > 

X3  u 

S 

es  w 
*7  C 
* 

a)  Stromverbrauch  . . . 

1,743 

5,289 

7,912 

b)  Reparatur  u.  s.  w.  . . 

1,839 

3,306 

c)  Schmiermaterial  . . . 

d)  Unterhaltung  der  elek- 

0,01  *7 

0,1131 

0,235) 

frischen  Arbeitslcituug 
e)  Gehalt  der  Aufsichts- 

— 

0,271 

0,871 

beamten 

— 

0,1638 

0,8785 

AntheilzifFern  in  Pf  . . . 

1 ,7617 

7,66 «0 

11,9176 

oder  rd.  . . . 

V* 

Vi 

lVa 

Betriebspersonal,  Lilhne  und  Kleidung. 

Führer:  mittleres  Gehalt  105  M und 
110/12  = rd.  9 M für  Kleidung,  zusammen 
114  M für  den  Monat. 

Schaffner:  Gehalt  87  M und  104/12  = rd 
9 M für  Kleidung,  zusammen  96  M für  den 
Monat. 

Ein  Führer  fährt  täglich  im  Mittel  etwa 
90  km.  also  im  Monat  bei  25  Diensttagen 
2250  km. 

Ein  Schaffner  fährt  täglich  etwa  105  km. 
also  im  Monat  bei  25  Diensttagen  2625  km. 

Es  kostet  mithin: 

1 Führerkilometer  11  400/2250  = 5,07  PI, 

1 Schaffnerkilom.  9 600  2625  = 3.66  Pf. 

Die  Kosten  des  Personals  für  1 Motor 
wagen-Kilometcr  (2achsig  oder  4achsig) 


Hat  der  Betriebsleiter  auf  diese.  Weise, 
eventuell  den  lokalen  Verhältnissen  ent- 
sprechend moditizirt,  seine  Unkosten  er- 
mittelt, so  ist  es  ihm  ein  Leichtes,  an  Hand 
einer  geeigneten  Verkehrsstatistik  Ueber- 
schuss  und  Verlust  jeder  einzelnen  Tour, 
jedes  Tages  und  jeder  Woche  mit  einer 
Genauigkeit  zu  ermitteln,  welche  der  Wahr- 
heit sehr  nahe  kommt. 

Derselbe  wird  nun  zunächst  allgemein 
untersuchen,  ob  sich  zu  viel  Wagen  auf 
den  einzelnen  Linien  im  Betriebe  befinden 
oder  eine  Vermehrung  lohnend  ist,  resp.  ob 
etwa  durch  Fortlassen  von  Anhängewagen 
oder  Ersatz  2achsiger  Motorwagen  nebst 
Anhänger  durch  4achsige  Motorwagen  be- 
sondere Ersparnisse  gemacht  werden  kön- 
nen. Ist  diese  allgemeine  Untersuchung 
beendet,  was  durchgehcnds  bei  richtig  an- 
gelegter Verkehrsstatistik  nach  wenigen 
Wochen  Probirens  geschehen  sein  dürfte, 
so  kann  der  Betriebsleiter  untersuchen,  in 
wie  weit  sich  die  täglich  mit  grosser  Prä- 
zision wiederkehreuden  Verkehrswellen 
durch  Einschieben  von  Anhängewagen  oder 
Austausch  der  2achsigen  gegen  4achsige 
Motorwagen  ausnutzen  lassen.  Im  allge- 
meinen dürfte  sich  aus  diesem  zahlen- 
j mässigen  Nachweis  im  Gegensatz  zum 
j Augenschein  ergeben,  dass  es  sich  erst  für 
recht  grosse  Verkehrsfluthen  lohnt,  An- 
hängewagen u.  s.  w.  einzustellen,  selbst 
dann,  wenn  die  Ausführung  solcher  zusätz- 
licher Betriebsleistungen  in  die  Dienst- 
cintheilung  des  vorhandenen  Personals 
passt. 

Ferner  kann  der  Betriebsleiter  seine 
genaue  Kenntniss  der  Kosten  unter  Um- 
ständen dazu  benutzen,  ohne  einen  Verlust 
oder  mit  ganz  bestimmt  begrenztem  Risiko 
neue  Betriebsmittel  auf  eine  Linie  zu  wer- 
fen, sobald  er  dies  aus  irgend  einem  Grunde 
für  gut  befindet.  Solche  Gründe  können 
verschiedene  sein,  z.  B.  um  einer  im  Ent- 
stehen begriffenen  Konkurrenz  im  Keime 
den  Boden  zu  entziehen,  um  einen  Ver- 
gnügungsverkehr allmählich  durch  ent-  ' 
sprechende  Verkehrserleichterungen  nach 
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einer  ihm  genehmen  Stelle  zu  leiten  oder 
zu  verthoilen,  falls  solcher  Verkehr  durch 
Konzentration  auf  einen  für  den  Betrieb 
ungelegenen  Ort  nicht  mehr  zu  bewältigen 
ist,  oder  falls  die  Kommunalabgabcn  sich 
so  besser  stellen  u.  s.  w.  u.  s.  w. 

Für  solche  Fälle,  wo  es  sich  um  eine 
gegen  das  der  Kostenberechnung  zu  Grunde 
liegende  Vorjahr  vermehrte  Betriebsleistung 
handelt,  darf  natürlich  nicht  der  ganze 
unter  A,  B und  C in  der  Tabelle  ermittelte 
Unkostenbetrag  eingesetzt  werden,  sondern 
nur  diejenigen  Ausgaben,  welche  wirk- 
lich durch  die  Mehrleistungen  vergrössert 
werden. 


i 


Vor  allen  Dingen  entfallen  die  Rück-  • 
lagen  unter  C (Amortisation  auf  den  Kon- 
zessionsablauf). Sodann  entfallen  folgende 
Ausgaben  unter  A (laufende  Ausgaben) 
ganz:  Bahnreinigung,  Unterhaltung  der 

Bahnhöfe,  Feuerversicherung  und  Bureau- 
personal; die  folgenden  Ausgaben  unter  A 


sind  ihrer  Zusammensetzung  entsprechend 
zu  reduziren,  resp.  entfallen  ebenfalls  ganz : 
Bahngeld  für  mitbenutzte  Gleise,  Wagen- 
reinigung, Beleuchtung  (nur  für  die  Wagen), 
Wasserverbrauch  (nur  für  Wagenreinigung), 
Betriebsunkosten,  Pferde  und  Heizung  (nur 
für  Heizung  der  Wagen). 

Aus  B (Erneuerung  für  mehrmaligen 
Verbrauch  innerhalb  der  Konzessionsdauer) 
entfallen  die  Konten:  Bahnhöfe  und  Grund- 
stücke sowie  Bureauinventar  ganz,  even- 
tuell theilweise  die  Kosten  für  Pferde  (zum 
Rangiren  und  Oberbau,  resp.  Leitungs- 
reparatur). 

Die  hiernach  verbleibenden  Ausgaben 
sind  voll  einzusetzen,  da  durch  Mehrleistun- 
gen au  Betriebsmitteln  über  die  ursprüng- 
liche Rechnungsbasis  hinaus  diese  Ausgaben 
im  gleichen  Verhältnis  steigen. 

Für  die  Verkehrsstatistik  wird  zweck- 
mässig ein  Formular  nach  folgendem  oder 
ähnlichem  Muster  verwandt: 


I für  den  Monat: 

Rentabilitätaübersicht  der  Linie: j für  die  Woche: 

| für  die  Tour: 


4 achsigc 
Motorw.j  Un- 
it m kosten 


a 

Pf 


M 


2uch*ige 
Motorw.-j  t'n- 
Km.  kosten 

A 

Pf  il 


An-  ! 

hängow.-[  Un- 
Km.  kosten 

Pf  M 


Be- 

förderte 
Per-  Brutto- 
sonen  . . 

exkl.  »bgabe 
Abon- 
nenten 


Oe- 

samrat- 
ankosten 
Inkl 
Brutto- 
abgahe 
II  Pf 


Einnahme 


Baar 


Abon-  ' 
nem.- 
An- 
theil>) 


Total 


Ueberschnss 

resp. 

Verlast 


Total 


fhr  das 
tW.-Km. 


'/  Schwierigkeiten  machen  boi  Verkeilung  der  Einnahmen  die  Abonnenten.  Hat  eine  Bahn  nur  Abonnenten  liir 
einzelne  I.inien,  so  ist  die  Vertheilnng  auf  die  Wagenkilometer  leicht:  bestehen  Jedoch  Zeit-Abonnemente  mit  der  Bcrech 
tigung.  alle  oder  mehrere  Linien  zu  befahren,  so  bleibt  nichts  weiter  Qbrig,  als  die  Oesammt-Kinnabmc  aus  Abonnements 
gleichmassig  auf  die  Wagenkilometer  zu  vertheilen. 


Die  vorstehenden  Ausführungen  sollen 
eine  Anregung  zu  weiterer  Arbeit  und 
Meinungsäusserung  auf  diesem  Gebiete 
geben. 


III.  Amerikanische  Patente. 

Mltgetheiit  durch  das  Patcntbnreau  von 
M.  Schmetz, 

Ingenienr  in  Aachen. 

(Die  Vereinsvcrwaltnngcn  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M.  Schmetz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände.) 

1.  Bremse. 

Von  den  über  den  Rädern  befindlichen 
Bremsschuhen  a und  b bewegt  sich  bei  der 


Anziehung  derselben  der  hintere  a in  der 
Fahrtrichtung,  indem  er  den  Bolzen  c in 
den  Schlitz  d zurückdrückt.  Hierbei  wird 
dureli  den  Hebel  c der  Bremsschuh  f und 
vermittels  der  Verbindungsstange  g der 
Hebel  h und  somit  der  Bremsschuh  * an- 
gezogen. Der  vordere  obere  Bremsschuh  b 
wird  nur  nach  unten  gedrückt,  weil  die 
Stellung  des  zugehörigen  Gleitbolzens  k 
am  Ende  des  Schlitzes  l steht  und  keine 
Verschiebung  zulässt  Derselbe  kann  somit 
der  Bremswirkung  des  Bremschuhes  i nicht 
entgegenwirken.  Bewegt  sich  der  "Wagen 
in  der  entgegengesetzten  Richtung,  so  kann 
sich  der  Bremsschuh  a nur  vertikal  abwärts 
bewegen,  während  der  Bremsschuh  b iu 
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der  zuerst  beschriebenen  Weise  durch  die 
Anziehung  des  Bremsschuhes  a die  Brems- 
wirkung der  Schuhe  f und  i veranlasst. 

2.  Kontaktrolle. 

Die  aus  mehreren  Theilen  zusammen- 
gesetzte Kontaktrolle  o besitzt  im  Innern 


ein  Oclreservoir  b,  von  welchem  aus  Oel 
auf  die  die  Achse  c umgebende  Büchse  d 
und  auf  die  Achse  c sell>st  gelangt.  Die 
dünne  Scheibe  e soll  hauptsächlich  zur 
Uebertragung  des  elektrischen  Stroms  die- 
nen. Die  Holle  ist  auf  dem  Zapfen  f mit 
der  Stange  g auch  in  ihrer  Qnerrichtnng 
gelenkig  verbunden,  damit  sic  dem  Lei- 
lungsdrahte leichter  folgen  kann.  Der 
Zapfen  f ist  zu  seiner  Schmierung  auch  als 
Oclreservoir  ausgebildet. 

8.  Schienenstossverbindnng. 

Zwischen  den  Schienensteg  o und  die 
beiden  Laschen  b sind  elastische  Körper  c 
eingeschaltet.  Die  unter  dem  Schienenfuss 


liegende  Fussplatte  d ist  mit  einem  recht- 
winklig aufgebogenen  Flantsch  e versehen, 
{ durch  welchen  die  Laschenbolzen  gehen. 


Auch  zwischen  diesen  Flantsch  und  die 
Lasche  6 ist  ein  elastischer  Körper  einge- 
schaltet, welcher  wie  die  übrigen  elastischen 
Theile  c die  Lockerung  der  Verbindung 
verhüten  soll. 

4.  Betriebssystem  für  elektrische  Bahnen. 

Ausserhalb  des  Gleises  ist  neben  einer 
der  Gleisschienen  eine  dritte  elektrische 
Leitsehiene  a angeordnet.  An  den  Steilen, 
wo  der  elektrisch«-  Strom  entnommen  wird, 
sind  in  Gehäusen  b doppelarmige  Gewiehts- 


hebel  c gelagert,  welche  an  dem  einet)  Arm 
mit  dem  vertikal  gleitend  geführten  Kon- 
taktstück d gelenkig  verbunden  sind.  Drückt 
das  Rad  eines  Wagens  auf  das  Koniakt- 
stück d,  so  wird  letzteres  abwärts  gedrückt, 
und  der  andere  Arm  des  Hebels  c schliesst 
den  Stromkreis,  indem  er  den  Kern  des 
Elektromagneten  c berührt  Der  Strom 
tritt  vom  Elektromagneten  e auf  die  Schiene 
a über  und  gelangt  vermittels  des  Kon- 
takts f zum  Motor  g. 
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IV.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  September  1900 


Monat  September  1900 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  Januar  bis 
30.  September  1900 

In  demselben  Zeitraum 
des  Vorjahres 

Name  der  Kleinbahnverwaltung 

Be 

triebs- 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

Wagcn- 

km 

Betriebs- 

einnabme 

M 

Be- 

triebs- 

länge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen  - 
km 

Betriebs- 

einnabme 

M 

Geleistete 

Wagonkm 

Betriebs- 

einnahme 

M 

,,  , . . . Botrleb»- 
Geleistete  . . 

einnabme 
Wagenkm  i „ 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft. 

32 

280712 

99  307 

82 

253  761 

83765 

2369 193 

808261 

2141821 

707  161 

All*.  Lokal-  o.  Strb.-Gee.  ln  Berlin 

, - 

— 

— 

— 

— 

4 004897 

- 

3340977 

Aschersleben- Schneidl.-Nienbagcn 

46 

| 76843 

41223 

46 

62720 

35  936 

547  699 

282516 

449428 

254  857 

Barmer  ( a)  Adhaslonsetrecke  . 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

Bergbahn  \ b)  Zahnradstrecke . . 

— 

| — 

— 

— 

— 

— 

— 

Grosse  Berliner  Strasscnbahn  . . 

410 

4 865  129 

2246534 

376 

5 321  80t 

1676506 

41  227  997 

17  981895  38183  493 

14  569169 

Berlin- 

Charlottcnb.  Strassenbahn 

— 

130062 

— 

— 

99  516 

— 

1062735 

878815 

Uaveet..  1 Brandenburg.  Strassen 
Contag  ! bahn 

7 

36086 

7644 

4 

33092 

7 498 

309303 

66925 

296  218 

70161 

ÄtCo. 

* Kehdingcr  Kreisbahn  . 

50 

— 

10946 

50 

— 

12023 

— 

92  826 

— 

Siemens  f Bochum  - Oelsen- 
& Halske  \ kirchen 

SS 

247  484 

124  891 

56 

234  715 

116354 

2181  554 

1043974 

2106 138 

994769 

Strassenelsenh.  Ges. Braunschweig 

38 

260  842 

76989 

38 

251772 

72575 

2 277  697 

687  589 

2289300 

685576 

Bremer  Strassenbahn 

30 

311383 

103684 

29 

287920 

92985 

25813% 

848809 

2592643 

806  963 

Breslauer  Strasscn-Eisenbabugcs 

31 

331  517 

138622 

31 

334163 

136766 

2 973  897 

1297  604 

3003  8C7 

1244  428 

Elektrische  Strasscnbahn.  Breslau 

18 

314328 

90213 

18 

314710 

86  639 

2 694  679 

778151 

2729971 

771  474 

Städt.  Elektr.  Strb.  Barmstedt . . 

6 

63336 

24  231 

6 

48650 

19403 

453  222 

180382 

436759 

166932 

SQdd. 

Essener  Strassenbahnen 

56 

3S3668 

148456 

56 

296  870 

129361 

2800  775 

1 198532 

2580518 

1040153 

KG. 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

8 

SU  260 

25  720 

9 

64199 

22814 

616051 

208587 

470102 

185623 

Darm- 

Nerobergbahn 

0,43 

1276 

5422 

0,43 

1302 

3 821 

7 646 

30034 

8834 

29  971 

stadt 

Wiesbadener  elektr.  Strb. 

IS 

137  894 

62137 

15 

76  709 

39573 

730036 

394  805 

669814 

360536 

Deutsche  Strassenb.-Ges.,  Dresden 

S3 

667148 

198171 

47 

511608 

176135 

5356113 

1702  239 

4 676184 

1524076 

Dresdner  Strassenbahn 

eo 

1 113060 

422111 

60 

881364 

387  803 

9058564 

3561966 

7318725 

3164  104 

Strasscnbahn  der  Stadt  Düsseldorf 

23 

394854 

152672 

23 

279  620 

120637 

3048706 

1203641 

2294018 

931 188 

Elektrische  | Barmen-Elberfeld  . 

11 

343600 

114  300 

11 

346126 

108098 

2949351 

959310 

2964  294 

927106 

Strassen!)  \ Elbeifeld-  Nord-SUd 
Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . . 

4 

40402 

16320 

4 

41449 

14908 

372058 

130416 

377340 

125  313 

14 

133043 

31920 

11 

96027 

26707 

1116987 

278061 

869343 

223533 

Frankfurter  Lokalbahn 

5 

19786 

9827 

5 

19  212 

8552 

186319 

75  382 

162232 

65  636 

Krankfurt-OiTcnbacher  Tramb.-G 

6 

43370 

11289 

6 

43760 

10761 

389560 

88466 

381911 

92  232 

Stadt.  Strassenbahn  f Strassenbahn 

62 

637  829 

342614 

62 

586007 

279  682 

5 883  473 

2874  633 

4 877  168 

2439617 

Frankfurt  a.  M.  (Waldbahn.  . 

17 

151 974 

30700 

17 

115455 

20389 

1286  273 

241727 

1 175  246 

223270 

Uallesche  Strassenbahn  .... 

9 

97  061 

24  794 

9 

92591 

20  595 

824  644 

215774  737  045 

178609 

Strasseneisenbahn  Ges.  i. Hamburg 

129 

2359  266 

758 152  ( 

127 

2332  220 

721  973 

21549  305 

7336C69  i 20  854  551 

6838  785 

Elektr.  Werk  u.  Strb  Hamm  1.  W. 

5 

32006 

7 299 

5 

31990 

8353 

— 

- 

- 

Strassenbahn  Hannover  .... 

211 

727  872 

249635 

150 

641 333 

221686 

5961466 

2031419 

5678  336 

1 955  064 

Heidelberger  Strassen-  f Slrassb 

3 

29509 

14  816 

' 3 

30706 

13  015 

202  053 

124  598  j 

276  696 

117212 

u.  Berghahn-Gesellsch.  \ Bergb.  . 

0.469 

1 271 

10012  0,469 

14  969  9 

1 188 

7385 

8603 

68189 

8575 

64  818 

Hirschborger  Thai  bahn -Gescllsch. 

14 

37  660 

IC  823 

2938 

247  948 

104979 

158  087 

60965 

Grosse  Casseler  Strassenbahn 

19 

162  203 

66  920 

13 

122173 

52  028 

1 496  399 

669  785 

1 218  152 

635164 

Kleinbahn- Verein  Kloppenburg. 

21 

11295 

2225 

— 

— 

— 

85917 

15  051 

- 

— 

Helios  E.-A.-G  f Strassenbahn 
Köln-  Ehrentcid  ( Trier . . 

8 

42766 

_ 

8 

42766 



_ 

- i 



Städtische  Strassenbahnen  Köln  . 

62 

623  562 

280  496 

62 

5C3180 

248712 

4 472  515 

2241811  ! 

4 279901 

2066878 

Stadt. elektr.Strb.  Königsberg!  Pr. 

IS 

129151 

31573 

13 

96  686 

24  903 

648192 

187  385 

633296 

151 871 

Clofelder  St  lassen  bahn- Aktienges 

17 

71433 

36  847 

17 

71976 

37  U23 

620  264 

301 169 

692936 

287  126 

Grosse 

Leipziger  Strasscnbahn 

83 

1 176061  >, 

362564 

83 

1110013  ') 

357100 

10431 639  >i 

3 141 778  | 

9574  942') 

2 968657 

Leipziger  Elektr.  Strasscnbahn  . 

65 

566933 

142  944 

60 

514  594 

137487 

5 030  223 

1256204 

4 663  033 

1169840 

Magdeburger  Strassonoisenb.-Ges 

42 

1 567  498 

179648 

33 

315  737 

142 147 

4605750 

1 495338 

2 576  215 

1077  851 

Stadt.  Strassenbahn  Mannheim 

— 

— 

_ | 

— 

— 

“ 

— 

— 

- 

— 

TramwayB  Mülhausen 

— 

— 

53  536 

— 

— 

46637 

— 

393293 

308363 

Stadt 

elektr.  Strb.  Mulheim-Rulir 

20 

82566 

26030 

14 

56975 

19733 

685158 

191907 

501  895 

157  211 

Münchener  Trambahn- Aktienges. 

50 

957608 

453426 

50 

638607 

382005 

7 304  663 

3494198 

5 623  967 

3 008  971 

Numberg-Fürther  Strassenb.-Gea. 

26 

467  813 

156460 

26 

413  939 

139  106 

4052  937 

1 247  101 

3545  126 

1153117 

Stadt.  Strassenbahn  Oberhausen  . 

17 

60  677 

18815  i 

12 

47643 

15  027 

659932 

157754 

427  876 

122  640 

Georgs-Marion-Bcrgw.  u.  H litten- V. 
Osnabr,  Klb.  Kirchlengern  Wall. 

17 

19919 

4512 

17 

19  580 

3809 

142422 

33763 

172 104 

34  236 

Posenor  Strassenbahn 

17 

130 127 

41 446  | 

17 

99728 

32671 

1 101  678 

357182 

924  263 

307  853 

Kcmscheider  Strassen  bahn -Ues  . 

— 

— 

~ I 

““ 

— 

— 

— 

Hummiingcr  Kreisbahn.  Sögel . . 

28 

21068 

5730 

28 

15  872 

3716 

182089 

50883 

152809 

38  032 

Stettiner  Sirasseneiscnbahn-Ges  . 

30 

313367 

100876 

28 

293  884 

80546 

2082826 

771  579 

2548  536 

700  654 

Strassburger  Strassenbahn-Ges.  . 

57 

264  210 

121609  ^ 

28 

279 182 

99  813 

234  7 701 

880446 

2343191 

646  710 

Ncbenb.  Strassburg  -Maikoisheim 

6i 

119183 

27  620 

63 

118744 

27  941 

1 007  567 

206  828 

971  383 

197  632 

n 

StrMsbig  -Truck  tersbeim 

15 

22239 

6 516 

15 

22417 

6801 

19U310 

47  020 

170  435 

45  699 

Kekl-Bubl 

39 

58  877 

14  464 

39 

39645 

13  673 

530  424 

125  280 

520139 

124935 

•» 

Udenheim  u Altenheiur- 
uitcubuig 

35 

97  771 

16221 

34 

97  070 

16193 

904  b€0 

143  043 

841  529 

136  901 

F Idei  bahn-GescllscImtl  Stuttgart 

27 

61969 

34  894 

27 

60117 

30066 

617  989 

276  959 

533871 

264  576 

Stuttgarter  Strasscubahncu  . . . 

21 

352  636 

146586  ' 

20 

259  767 

119  805 

2604  935 

1030049 

2101  100 

915  6u8 

\\  urzbuiger  Strasscntiahn  . . . 

<3 

54  893 

15  606 

4 

31790 

11400 

328  luÜ 

94C50 

303  386 

101  259 

Metzer  Trambahn 

9 

31603 

18610 

9 

31  571 

16622 

360  189  4) 

173  687 

366  485 

165832 

')  Anhänge  Wagenkilometer  voll  gerechnet.  - 

- Vom 

1.  Oktober  1899  bis  30.  September  l&X). 

Für  die  Ucdaktion  der  VcrmnsMlttkeilungen  verantwortlich:  Dr.  Kolliiianu  in  Heidelberg. 

Verlag  von  Julius  Sp rluge r in  Berlin  N 

- Druck 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

I h-rausgegeben  von  der  1 itterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 

No.  12  Dezember  Jahrgang  1900 


Geschäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  in  Hamburg-Eppendorf,  Falkenried  7. 

FUr  diete  Mlttheilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  ßr.  Rollmann  In  Heidelberg, 

Blumenitrasse  7,  einsenden. 


INHALT: 

UundHcbreibcn  Nu.  102  vom  31.  Oktober  1900  8.  401.  — Rundschreiben  No.  103  vom  16.  November  1903  8.  401.  - - 
Sitzungsprotokoll  der  VI.  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen  zu 
Wiesbaden  Fortsetzung)  S.  401.  — 45.  Versammlung  der  freien  Vereinigung  der  Strassenbahn-Betriebsleiter  Rheinlands, 
Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke  in  Frankfurt  a.  Main  am  25.  Oktober  1900  S.  416.  — Auszüge  aus  fleschtfts- 
bei  lebten  8.  436.  — Amerikanische  Patente  S.  436.  — Iletriebs-Krgebnisse  im  Monat  Oktober  1900  8.  438. 


I.  Vereinsangelegenheiten. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  hat 
unterm  31.  Oktober  das  nachfolgende 
Handschreiben  No.  102  an  die  Vereins- 
Verwaltungen  versandt. 

Rundschreiben  No.  102  vom  31.  Oktober 
1900. 

Auf  Grund  der  Anfrage  eines  Mitgliedes 
bitten  wir  uni  gefällige  Mittheilung,  ol»  der 
dortigen  Verwaltung  das  Enteignungsrecht 
zum  Zweck  des  Baues  und  Betriebes  von 
Strassenbnhnen  verliehen  worden  ist  (z.  B. 
zur  Anbringung  von  Masten  und  Ilaus- 
rosetten  für  die  Aufhängung  von  Strom- 
zuführungen). Den  Miltheilungen  bitten  wir 
möglichst  ausführliche  Angaben  über  die 
Erfahrungen  und  Kosten  beizufügen,  welche 
bei  Anwendung  des  Enteignungsreclits  sieh 
ergeben  haben. 

Die  Antwort  erbitten  wir  bis  zum  10.  No- 
vember 1900. 


Unterm  16.  November  hat  die  geschäfts- 
führende  Verwaltung  ferner  das  nachfol- 
gende Rundschreiben  No.  103  erlassen. 

Rundschreiben  No.  103  vom  16.  November 
1 900. 

ln  letzterer  Zeit  haben  die  Kaiserlichen 
Ober- L’ostdirekti' men  wiederholt  Anfragen 
an  Strassctibahiicn  über  Beförderung  von 
Briefbeuteln  u.  s.  w.  gerichtet  und  dazu 


verschiedene  Wünsche  in  Bezug  auf  die 
dazu  erforderlichen  Einrichtungen  und  Be- 
förderungspreise geüussert.  Wir  sind  daher 
von  den  in  Frage  kommenden  Verwaltungen 
um  Bekanntgabe  der  anderwärts  bestehen- 
den Bedingungen  ersucht  worden,  unter 
denen  die  Beförderung  der  Postsäcke  und 
der  ev.  mit  fahrenden  Postbeamten  geschieht, 
sowie  der  Bedingungen,  unter  denen  die 
Beförderung  anderweitig  im  Dienst  befind- 
licher Postbeamten  stattfindet. 

Die  Vereins- Verwaltungen  ersuchen  wir 
ergebenst,  uns  die  bestehenden  Verhält- 
nisse mitzutheilen;  die  Mittheilungen  sollen 
dann  zusnmmengestellt  und  den  Mitgliedern 
bekannt  gegeben  werden. 

Der  Beantwortung  sehen  wir  bis  zum 
25.  d.  M.  entgegen. 


Sitzu  n gs  Protokoll 
der  VI.  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  zu  Wiesbaden. 

Erster  Sitznngstag,  6.  September  1900. 

t'orttettuug.] 

Wir  kommen  zu  Punkt  3 unserer  Tages- 
ordnung: 

Bremsen  im  elektrischen  Strassen  balin- 
hetriebe. 

Referenten  sind  die  Herrn  Direktor 
Fromm- Kelsterbach  und  Herr  überingc- 
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uieur  Poetz -Hamburg.  Ich  ertheile  dom 
Herrn  Fabrikdirektor  Fromm  das  Wort.“ 

Herr  Fromm,  Direktor  der  Süddeut- 
schen Waggonfabrik.  Aktiengesellschaft, 
Kelsterbach:  „M.  II.!  Ich  darf  wohl  voraus- 
setzen, dass  der  Bericht  in  Aller  Hände  ist,  j 
so  dass  ich  von  einer  Verlesung  absehen 
kann.  Ich  glaube  einige  Worte  voraus 
schicken  zu  müssen.  Die  Aufgabe,  die  den 
beiden  Referenten  gestellt  wurde,  ist  keine 
ganz  leichte  gewesen;  sie  ist  dadurch 
schwer  geworden,  dass  eine  grosse  Zahl 
von  Fragebogen  verspätet  eingelaufen  ist, 
theils  erst  im  Juli  und  August.  Es  blieben  1 
daher  uns  beiden  nur  2 bis  3 Wochen  Zeit. 
Das  reichte  aber  nicht  aus,  um  die  Sache 
gründlich  zu  bearbeiten.  Ich  muss  daher 
um  Entschuldigung  bitten,  dass  der  Bericht 
nicht  so  vollständig  ausgefallen  ist.  wie 
wir  beide  gewünscht  hätten. 

Zu  einem  vollständigen  Bericht  rechne 
ich  vor  allen  Dingen  eine  nähere  Beschrei- 
bung und  eine  Wiedergabe  der  Zeichnun- 
gen, die  von  einzelnen  Gesellschaften  in 
ausführlicher  Weise  mitgetheilt  worden 
sind.  1 ch  möchte  daher  vorschlagen,  dass 
eine  Ergänzung  dieses  Berichts  insofern 
noch  Vorbehalten  bleibt,  als  die  Zeich- 
nungen dazu  vielleicht  später  in  einer  be- 
sonderen Beilage  zu  unserer  Vereinszeit- 
schrift veröffentlicht  werden. 

Im  allgemeinen  können  wir  annehmen, 
dass  seit  dem  Bericht,  den  ich  vor  zwei 
Jahren  in  Genf  auf  dem  internationalen 
Strassenbahnkongress  erstattet  habe,  Ver- 
vollkommnungen entstanden  sind,  dass 
aber  immerhin  noch  Verbesserungen  noth- 
wendig  sind. 

Wir  hatten  uns  diesmal  auf  die  Auf- 
gabe zu  beschränken,  nur  Bn-msen  im 
elektrischen  Betrieb  zu  behandeln.  Diese 
Aufgabe  ist  durch  den  Fragebogen  ziemlich 
detaillirt  worden,  und  wir  haben  sehr  aus- 
führliche Daten  darin  bekommen.  Immer- 
hin müssen  wir  bekennen,  dass  eine  Reihe 
von  Verwaltungen  noch  nicht  in  der  Lage 
gewesen  ist,  ausführliche  Versuche  anzu- 
stellen, und  wir  haben  deshalb  den  aus- 
führlichen Bericht  über  die  Versuche  der 
I Iamburger  Strasscn-Eiscnbahngesellschaft 
anzuerkennen,  dem  so  schöne  Zeichnungen 
beigefügt  worden  sind. 

Es  geht  aus  dem  ganzen  Material  her- 
vor, dass  jedenfalls  im  Allgemeinen  die 
Kurzschlussbremse  sich  mit  grossem  Erfolg 
eingeführt  hat.  Von  den  Handbremsen, 
die  ja  bei  allen  Wagen  angebracht  sind, 
haben  wir  absehen  zu  können  geglaubt. 

Auch  die  elektromagnetischen  Bremsen 


haben  sich  bewährt  und  werden  für  An- 
hängewagen empfohlen.  Die  Luftdruck- 
bremsen, die.  neuerdings  eingeführt  worden 
sind,  haben  eine  durchaus  günstige  Beur- 
teilung gefunden.  Die  kleinen  Mängel,  die 
bisher  konstatirt  worden  sind,  werden  wahr- 
scheinlich durch  Verbesserung  der  Kon- 
struktion abgestellt  werden  können. 

Ich  möchte  nicht  weiter  auf  den  Be- 
richt e.ingehen,  sondern  mir  erlauben, 
nur  noch  die  Schlussfolgerungen  zu  ver- 
lesen. Ich  überlasse  es  dem  Herrn  Ober- 
ingenieur Poetz,  Ihnen  einiges  über  die 
Hamburger  Versuche  vorzutragen. 

Die  Berichterstatter  haben  Bedenken 
getragen,  aus  dem  vorliegenden  Material 
überhaupt  Schlussfolgerungen  zu  ziehen 
und  wollten  es  der  Versammlung  über- 
lassen, diese  Schlussfolgerungen  vorzu- 
schlagen. Immerhin  würden  folgende 
Punkte  aus  dem  Bericht  hervorgehoben 
werden  können : 

1.  Im  allgemeinen  darf  gefolgert  werden, 
dass  die  elektrischen  Kurzschluss- 
bremsen  als  Nothbremsen  sich  durch- 
weg bewährt  haben.  Auffällige  Mängel 
sind  in  der  Hauptsache  nur  bei  sol- 
chen Betrieben  bemerkt  worden,  bei 
welchen  die  Kurzschlussbremse  ganz 
oder  theil weise  als  Betriebsbremse 
benutzt  worden  ist. 

2.  Die  elektromagnetischen  Bremsen 
haben  sich  bewährt  und  werden  ins- 
besondere für  Betriebe  mit  schweren 
Fahrzeuget»  und  für  solche  mit  stark 
wechselndem  Terrain  empfohlen. 

3.  Die  Luftdruckbremsen  haben  sich  int 
allgemeinen  ebenfalls  bewährt,  doch 
würde  eine  grössere  Ausdehnung  des 
Verwendungsgebietes  auf  mehr  Be- 
triebe und  eine  grössere  Zeitdauer  des 
Gebrauchs  wünschenswert!»  sein,  um 
erkennen  zu  lassen,  ob  die  vereinzelt 
fcstgestellten  Mängel  mit  Sicherheit 
beseitigt  werden  können  oder  ob  die- 
selben dem  System  anhaften. 

4.  Andere  Bremssysteme  lassen  theils 
wegen  der  besonderen  Betriebsver- 
hältnisse, theils  weil  Versuche  in 
grösserem  Massstabe  nicht  gemacht 
worden  sind,  noch  keine  genügenden 
Unterlagen  gewinnen,  um  die  Frage 
der  Einführung  spruchreif  erscheinen 
zu  lassen.“ 

Herr  Oberingenieur  Poetz,  Hamburg: 
„Ich  kann  mich  wohl  auf  einige  Worte  be- 
schränken. Ich  wollte  nur  erwähnen,  dass 
die  Versuche  in  Hamburg  mit  der  grössten 
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Sorgfalt  durchgeführt  worden  sind.  Als 
Führer  wurde  ein  Oberführer  verwendet,  ! 
und  es  war  immer  ein  Ingenieur  anwesend. 
Es  sind  diese  Brenisleistungcn  das  voll- 
kommenste. was  man  erreichen  kann.  Aber 
es  dürfen  diese  Ergebnisse  nicht  ohne 
weiteres  auf  die  Praxis  übertragen  werden, 
weil  so  vollkommene  Bremsleistungen  da 
nicht  Vorkommen  dürften. 

Im  übrigen  wüsste  ich  nichts  weiter 
vorzubringen.“ 

Vorsitzender:  „Ich  danke  den  Herren 
Referenten  für  die  Arbeit,  die  sie  leider 
nicht  vollenden  konnten.  Ich  möchte  die- 
selben bitten,  die  Arbeit  fortzusetzen;  denn 
wir  werden  uns  auch  künftig  mit  dieser 
Frage  zu  beschäftigen  haben. 

Wünscht  Jemand  weiter  das  Wort? 

Meine  verehrten  Herren!  Der  Referent, 
Herr  Oberingenieur  l’oetz,  hat  schon  dar- 
auf aufmerksam  gemacht,  dass  die  Brems- 
resultate, die  in  Hamburg  gewonnen  wor- 
den sind,  nicht  ohne  weiteres  auf  das 
praktische  Leben  übertragen  werden 
können.  Ich  mache  sie  darauf  aufmerksam 
— denn  man  möchte  sonst  bei  Prozessen 
Ihnen  die  Zahlen  hier  Vorhalten,  wenn  Sie 
diese  Längen  und  die  Zeitabschnitte  über- 
schritten haben  — , dass  das  ganz  i 
natürlich  ist.  Ich  will  hinzufügen,  wie 
diese  Bremsversuche  gemacht  worden 
sind.  Nehmen  Sic  an,  bei  diesem  Pfeiler  ' 
wäre  die  Bremse  bethätigt,  dann  hat  der 
Bremser  schon  vorher  gewusst,  dass  er 
bei  diesem  Pfeiler  die  Bremse  einschalten 
bezw.  bethätigen  sollte.  Kein  äusserer 
Vorgang,  der  ihn  erschrecken  konnte,  i 
hindert  ihn  daran,  momentan  bei  diesem 
Pfeiler  seine  Bremse  zu  bethätigen.  Die 
Strecke  ist  dann  abgemessen  worden,  und 
wie  Sic  an  den  einzelnen  Zahlen  sehen, 
sehr  scharf  abgemessen  worden;  neben 
dem  Bremser  stand  ein  Beamter  mit  der 
Uhr  in  der  Hand.  Daher  sind  die  Zahlen 
in  der  Rechnung  unanfechtbar.  Aber  ich 
bitte  Sia,  meine  Herren,  zu  beachten,  dass 
gar  kein  Führer  im  Stande  ist,  wenn  un-  j 
vorbereitet  plötzlich  an  ihn  die  Anforde- 
rung des  Bremsens  herantritt,  auch  ebenso  I 
zu  verfahren;  denn  der  Bremser  muss  sich 
klar  darüber  sein,  was  er  zu  thun  hat,  er 
muss  einen  Besinnungsmoment  haben;  er 
muss  seine  Geisteskräfte  zusammen  haben, 
um  dann  erst,  nachdem  er  über  den  Vor- 
fall klar  geworden  ist,  auch  seine  Bremse  I 
zu  bethätigen. 

Dann  möchte  ich  ferner  darauf  auf- 
merksam machen , dass  Sammeln  der 
Geisteskräfte  nicht  ohne  weiteres  in 


Meter  umgesetzt  werden  kann;  denn  der 
Führer  braucht  nicht  Meter  zum  Besinnen, 
sondern  Zeitabschnitte;  und  jo  nachdem 
man  ihm  zubilligt,  dass  er  eine  halbe,  eine 
oder  ein  und  eine  halbe  Sekunde  Zeit  zum 
Besinnen  brauchen  darf,  ist  der  Wagen 
mindestens  schon  um  mehrere  Meter  weiter 
gelaufen.  Darum  darf  man  nicht  behaupten, 
ein  Wagen  könne  auf  Wagenlänge  zum 
Stillstand  gebracht  werden.  Das  ist  durch- 
aus nicht  der  Fall,  das  hängt  von  den  Um- 
stünden ab,  und  nur  unter  günstigen  Um- 
ständen kann  der  Führer  einen  Zug  auf 
Zugslänge  zum  Stillstand  bringen,  wenn  er 
auf  der  Stelle  die  Bremse  bethätigt  hat : 
nämlich,  wenn  er  sich  auf  einer  Horizon- 
talen oder  gar  auf  einer  Steigung  befunden 
hat,  wenn  die  Schienen  trocken  und  nicht 
schmierig  waren  und  wenn  die  vorherige 
Geschwindigkeit  nicht  zu  gross  war;  es 
kommt  dann  auch  noch  die  Frage  hinzu, 
ob  der  Wagen  nicht  zu  schwer  belastet 
oder  ob  der  Motorwagen  stärker  oder  der 
Anhängewagen  stärker  belastet  gewesen  ist. 

Also  lassen  Sie  deshalb  diese  unglück- 
liche Methode  fallen,  ohne  weiteres  zu  be- 
stimmen, wie  lang  die  Strecke  ist,  auf  die  der 
Zug  halten  kann!  Da  ist  keiner  von  den  Kol- 
legen hier  im  Stande,  dies  zu  sagen.  Dann 
seien  Sie  so  liebenswürdig,  meine  verehrten 
Herren  Kollegen,  und  denken  Sie  sich  in 
die  Lagt*  des  Führers  hinein!  Wenn  Sie 
plötzlich  einen  Menschen  vor  Ihrem  Wagen 
erblicken,  so  glaube  ich  nicht,  dass  Jeder  von 
Ihnen  das  thut,  was  der  Advokat  des  Geg- 
ners stets  verlangt,  nämlich  im  ersten 
Augenblick  zu  bremsen.  Und  Vielen  von 
uns  würde  es  auch  passieren,  dass  sie  im 
Schreck  sofort  die  höchste  Bremsstellung 
nehmen  würden,  und  das  ist  bekanntlich 
das  allergefährlichste. 

Sie  sehen,  m.  II.,  auch  ein  Besinnungs- 
moment muss  dem  Bremser  zugestanden 
werden,  und  diesen  Besinnungsmoment 
müssen  wir  bei  Prozessen  etwas  mehr  be 
tonen;  denn,  m.  II.,  die  Führer  sind  es,  die 
event.  falsche  und  übertriebene  Gutachten 
mit  Gefüngniss  büssen  müssen.“ 

Herr  Eisenbahndirektor  Wold  - Darm- 
stadt: „M.  II.!  Ich  möchte  Sie  bei  dieser 
Gelegenheit  auf  die  kontinuirlichen  Bremsen 
aufmerksam  machen.  Es  ist  das  ein  Gegen- 
stand, der  uns  persönlich  berührt,  und  der 
auch  die  anderen  Verwaltungen  berühren 
wird.  Es  ist  uns  von  der  Aufsichtsbehörde 
aufgegeben  worden,  dass  wir  hei  Mitfüh- 
rung von  Anhängewagen,  die  nicht  mittels 
kontinuirlieher  Bremsen  vom  Motorwagen 
gleich  mit  bedient  werden  können,  auf 
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Steigungen  von  1:30  und  darüber  Noth- 
kuppelungen  einrichten  sollen,  so  dass  der 
Anhängewagcn  bei  etwaigem  Defekt  der 
Kuppelung  durch  die  Nothkuppclung  noch 
gehalten  wird.  Wir  haben  auch  infolge- 
dessen uns  eine  Xothkuppelung  konstruiren 
lassen  und  dieselbe  der  königl.  Eisenbahn- 
direktion in  Frankfurt  vorgelegt,  haben 
aber  gleichzeitig  dabei  bemerkt,  dass  wir 
diesen  Weg  nicht  als  den  richtigen  bezeich- 
nen zu  können  glauben.  Wie  Sie  alle  wissen, 
sind  die  früheren  Nothkuppclungen,  die 
aus  Ketten  bestanden,  bei  den  Hauptbahnen 
aufgegeben  worden,  weil  sie  sich  nicht  als 
brauchbar  erwiesen  haben,  und  ich  fürchte, 
dass  dasselbe  auch  hier  der  Fall  sein  wird, 
dass,  wenn  ^tatsächlich  eine  Kuppelung 
defekt  wird,  auch  die  Nothkuppclung  zer- 
reissen  würde.  Wir  haben  deshalb  den 
Vorschlag  gemacht,  dass  durch  die  Polizei- 
verordnung bestimmt  werden  sollte,  dass 
die  Brems«*  des  Anhängewagens  bei  Stei- 
gungen von  1 : 30  und  darüber  stets  durch 
einen  Bremser  bedient  sein  müsse.  Die 
Frage  ist  so  wichtig,  dass  es  sich  empfehlen 
würde.  w«*nn  die  Eisenbahndirektion  Frank- 
furt — der  ll«*rr  Dezernent  der  königl. 
Kisenbahndirektion  Frankfurt  ist  ja  an- 
wesend — Veranlassung  nähme,  die  An- 
gelegenheit bei  dem  Herrn  Minister  für 
öffentliche  Arbeiten  in  Berlin  zur  Sprache 
zu  bringen. 

Es  wäre  vielleicht  wünschenswerth  und 
rathsam,  dass  die  Herren,  bei  denen  die 
Sachen  eb«‘nso  liegen,  der  Frage  näher 
treten  würden,  ob  und  auf  welche  Weise 
Abhilfe  zu  schaffen  ist.“ 

Herr  Regierungs-  und  Baurath  Rim- 
rott, Frankfurt  a.  M.:  „Ich  bitte,  das,  was 
ich  sage,  nicht  als  offizielle  Antwort  auf 
die  Bemerkung  des  Herrn  Direktor  Wolff 
zu  betrachten;  dazu  bin  ich  nicht  berech- 
tigt, mein«*  Vorgesetzte  Behörde  offiziell  zu 
vertreten.  Ich  möchte  das,  was  ich  sage, 
nur  als  meine  persönlich«*  Ansicht  betrachtet 
wissen. 

Ich  habe  seinerzeit  die  Frage  ange- 
schnitten wegen  der  Nothkuppclung.  Um 
«lern  Uebelstande,  den  wir  ja  als  Aufsichts- 
behörde ß«*hr  wohl  fühlen,  dass  die  eine 
Direktion  diese,  die  andere  diese  Ansicht 
über  den  Fall  hat.  abzuhelfen,  da  glaubte 
ich  diesen  Umstand  benutzen  zu  können, 
um  vielleicht  unserem  Herrn  Minister  Vor- 
schläge nach  «l«*r  Richtung  hin  zu  machen, 
ob  er  nicht  Bestimmungen  für  Normalien 
erlass«*n  könnt-«*,  <!i<*  «lann  von  sämmtlichcn 
Direktionen  als  grundlegend  betrachtet 
werden  müssen.  Das  war  die  Grundidee, 


die  mir  vorgeschwebt  hat  bei  dem  Ent- 
scheiden dieser  Frage. 

Was  die  Sicherheit  der  Nothkettc  an- 
belangt, so  bin  ich  anderer  Meinung  wie 
der  Herr  Vorredner.  Ich  glaube,  dass  man 
für  gewisse  Fälle  eine  Vorrichtung  an- 
bringen muss.  Ich  möchte  nur  hinweisen 
auf  «lie  Anbringung  von  kontinuirlichen 
Bremsen  bei  entsprech«*nden  Verhältnissen: 
dann  kann  man  die*  Nothkuppclungen  so 
konstruiren,  dass  sie  den  Zweck  wirklich 
erfüllen.  Der  Herr  Vorredner  denkt  an 
die  alten  Nothkuppclungen  unserer  Eisen- 
bahnwagen. Diese  sind  jetzt  beseitigt;  sie 
haben  in  vielen  Fällen  das  nicht  gehalten, 
was  man  sich  von  ihnen  versprochen  hatte. 
Aber  in  vielen  Fällen  haben  sie  auch  Ge- 
fahren verhindert.  Bei  den  Kleinbahnen 
ist  das  auch  anders:  wir  haben  da  kein«? 
schweren  Züge,  wir  haben  keine  so  gross«* 
Geschwindigkeit,  die  Kraft  selber  wechselt 
ja  mit  den  Quadrat«*n  der  Geschwindigkeit; 
da  kann  man  wohl  Nothkuppclungen  kon- 
struiren, welche  wirksamer  arbeiten  können. 

Aber,  m.  II.,  ich  bitte  das  nur  als  per- 
sönliche Ansicht  von  mir  aufzufassen.  Der 
Hauptzweck  meiner  Anregung  ist,  bei 
dem  Herrn  Minister  in  der  Frage  der 
Sicherheitsvorschriften  — es  fehlt  an 
solchen  für  die  Masse  von  Betriebsmitteln 
— zu  bewirken,  «lass  Normen  aufgestellt 
werden.  Es  wäre  ja  sehr  wünschenswerth. 
und  ich  hoffe,  der  Herr  Minister  wird  auch 
darauf  eiugehen,  dass  unter  Zuziehung  ein- 
zelner Herren  von  den  Kleinbnhnverwal- 
tungen  in  Gemeinschaft  mit  den  königl. 
Aufsichtsbehörden  Normen  aufgestellr  wer- 
den. Das  würde  für  beide  Theile  eine 
grosse  Erleichterung  der  für  uns  im  übrigen 
recht  grossen  Arbeit  sein.  In  diesem  Sinn«* 
bitte  ich  das  Gesagte  aufzufassen.“ 

Herr  Dr.  Kollmann-Frankfurta.  Main: 
,,M.  II.!  Im  Anschluss  daran  möchte  ich 
doch  bitten,  dass  die  königl.  Eisenbahndirek- 
tion Veranlassung  nimmt,  den  Herrn  Minister 
zu  ersuchen,  dass  er  unseren  Verein  zuzieht 
den  Verein  Deutscher  Strassenbahn-  un<! 
Kleinbahn  - Verwaltungen,  damit  die  Ge- 
sammtheit  des  Vereins  gehört  wird;  das  ist 
besser,  als  wenn  nur  einzeln«*  Verwaltungen 
gehört  werden.“ 

Herr  Regierungs-  und  Baurath  Rim- 
rot t-Frankfurt:  „Darf  ich  dazu  eine  Be- 
merkung machen?  In  dieser  Weise  war  es 
von  mir  auch  beabsichtigt.“ 

H«*rr  Eisenbahndirektor  Wolff-Darm- 
stadt:  „Ich  hatte  mir  nur  erlaubt,  «las  Wort 
zu  «Tgtvifen,  um  die  Herren  aufmerksam 
zu  machen  auf  die  Konstruktion  von  kon- 
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timiirlichcn  Bremsen,  um  die  wir  auf  die 
Dauer  nicht  herumkommen  werden.  Damit 
wäre  ja  auch  die  Frage  der  Nothkuppe- 
lungen  am  glücklichsten  gelöst.“ 

V o rsitzender:  „Die  ganze  Situation,  m. 
II.,  liegt  so,  dass  es  nicht  praktisch  sein  wird, 
wenn  die  Verwaltungen  von  Strassenbahnen 
in  grösseren  Städten  gegen  Einführung  kon- 
tinuirlicher  Bremsen  sich  wenden.  Un- 
sere Ansichten  gehen  ganz  allgemein  dahin, 
«lass  wir  für  Anhängewagen  auch  Durch- 
gangsbremsen haben  müssen.  Und  da  wir 
auch  andererseits  dem  Haftpflichtgesetz  und 
den  Menschen  gegenüber  verpflichtet  sind 
Schutz  zu  geben,  müssen  wir  auf  gute 
Bremseinrichtungen  unser  Augenmerk  rich- 
ten. Unsere  Kommission,  die  Herren  Hefe- 
renten und  die  Herren  Techniker,  die  theils 
privatim  durch  mich,  theils  von  Vereins- 
wegen noch  damit  beschäftigt  sind,  sind  der 
Ansicht,  überall  da,  wo  wir  in  städtischen 
Betrieben  Anhängewagen  haben,  die  eine 
oder  andere  Durchgangsbremse  einzufüh- 
ren, da  die  Tendenz  der  Regierung  nicht 
mit  Unrecht  dahin  geht,  dass  dem  Führer, 
dein  Zugleitenden,  der  von  ferne  den  ganzen 
Zug  dirigirt.  die  Möglichkeit  gegeben  Wer- 
ften muss,  mit  allen  Kräften  dafür  Sorge 
zu  tragen,  dass  sein  Zug  so  schnell  wie 
möglich  zum  Halten  kommt.  Daher  werden 
wir  mit  der  Einführung  der  kontinuirliehen 
Bremsen  rechnen  müssen.  Es  mag  dem 
Einen  oder  Andern  schmerzlich  sein,  aber 
m.  II.,  die  Situation  ist  einfach  so,  dass 
wir  uns  nicht  ablehnend  verhalten  können. 
Wir  werden  die  kontinuirliehen  Bremsen 
allgemein  einführen  müssen.“ 

Herr  Hauptmann  a.  D.  Paulus-Nürn- 
berg:  „Ich  möchte  mir  noch  eine  Anfrage 
erlauben.  In  den  Schlussfolgerungen,  die 
der  Herr  Referent  gezogen  hat,  ist  die  ein- 
zige ganz  uneingeschränkte  die  zweite: 
„Die  elektromagnetischen  Bremsen  haben 
sich  bewährt  und  werden  insbesondere  für 
Betriebe  mit  schweren  Fahrzeugen  und  für 
solche  mit  stark  wechselndem  Terrain  em- 
pfohlen.“ Ich  möchte  da  um  Aufklärung 
bitten,  was  ich  unter  elektromagnetischen 
Bremsen  verstehen  soll.  Soll  das  heissen: 
In  einem  Zug  oder  in  einem  .Motor- 
wagen sollen  alle  Achsen  elektromagne- 
tisch gebremst  werden  V“ 

Herr  Direktor  Fromm:  „Nein,  es  sollen 
an  den  Motorwagen  die  freien  Achsen  ge- 
bremst werden,  und  die  Anhängewagen 
sollen  die  elektromagnetischen  Bremsen  an 
«•iner  der  beiden  Achsen  bekommen.“ 

Vorsitzender:  „Wünscht  noch  einer 


der  Herren  das  Wort? 


Niemand. 


Ist  der  Verein  einverstanden,  dass  die 
Herren  Referenten  ersucht  werden,  ihre 
Thütigkeit  fortzusetzen?  Ich  bitte  die 
Herren,  die  dafür  sind,  die  Hand  zu  er- 
heben. (Geschieht.) 

Ich  danke  Ihnen,  tu.  11.  ich  darf  also 
die  Herren  Referenten  ersuchen,  ihre 
Thütigkeit  fortzusetzeu,  und  den  Herrn 
Direktor  Fromm  bitte  ich,  nicht  darüber 
nachzudenken,  ob  er  noch  aktiv  oder 
passiv  ist  (Heiterkeit),  sondern  sich  voll 
und  ganz  iüso  als  Aktiver  der  dankbaren 
Arbeit  zu  widmen.“ 

Herr  Direktor  Fromm:  „Ich  danke 
Ihnen  und  verspreche,  noch  weiter  im 
Interesse  des  Vereins  thütig  zu  sein.  Ich 
bitte  nur,  dass  mir  das  Material  rechtzeitiger 
! zugeschickt  wird,  als  dies  bisher  der  Fall 
■ war.  Das  erschwert  den  Referenten  die 
Arbeit,  die  ja  noch  andere  Berufspflichten 
haben,  als  nur  Referate  zu  machen.“ 

Vorsitzender:  „Ich  habe  in  dieser  Be- 
ziehung ja  schon  so  schön  zu  den  Herren 
geredet,  dass  es  wohl  helfen  wird.  (Heiter- 
. keit.) 

Ist  Herr  Pootz  auch  einverstanden? 
(Zustimmung.) 

So  bitte  ich  Sie,  zum  Danke  für  die. 
Herren  Referenten  sich  von  Ihren  Plätzen 
zu  erheben.  (Geschieht.) 

Wir  kommen  dann  zum  nächsten  Punkt 
unserer  Tagesordnung.  Herr  Direktor 
Gunderloch  - Elberfeld  wird  die  Güte 
haben,  uns  Bericht  zu  erstatten  über  die 

! 

Verhandlungen  der  Sicherheitskotniaission  des 
Verbandes  der  Deutschen  Elektrotechniker, 
betreffend  Sicherheitsvorschriftei»  für  elek- 
trische Bahnen.“ 

Herr  Direktor  Gunderloch- Elberfeld: 
„M.  H.!  Auf  der  letzten  .Jahresversamm- 
lung in  Elberfeld  hatte  ich  die  Ehre,  Ihnen 
über  den  damaligen  Stand  der  Verhand- 
lungen der  Sicherheitskommission  dos  Ver- 
bandes der  Deutschen  Elektrotechniker 
Bericht  zu  erstatten.  Die  Arbeiten  wurden 
unter  Zuziehung  der  von  Ihnen  gewählten 
Kommission  zu  Ende  geführt  Der  Ent- 
wurf wurde  auf  der  diesjährigen  Haupt- 
versammlung des  Verbandes  der  Deutschen 
Elektrotechniker  in  Kiel  am  18.  Juni  ge- 
nehmigt. und  zwar  mit  der  Massgabe,  «lass 
die  Vorschriften  zunächst  probeweise  auf 
ein  Jahr  als  vorläufige  Regeln  eingeführt 
werden  sollen.  Nach  Ablauf  dieser  Frist 
soll  geprüft  werden,  ob  bozw.  welche  Aen- 
derungen  sich  als  nothwcmlig  oder  wün- 
schenswerth  erwiesen  haben.  Diese  vor- 
läufigen Regeln  sind  im  Heft  31  der  elcktro- 
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technischen  Zeitschrift  veröffentlicht.  Es 
dürfte  sich  vielleicht  empfehlen,  dieselben 
auch  in  unsere  Vereinszeitschrift  aufzu- 
nehmen und,  da  sehr  häufig  auf  die  Mittel- 
spannungsvorschriften des  Verbandes  Be- 
zug genommen,  auch  diese  beizufügen. 

ln  allem  Kommissionssitzungen  bildete 
die  Frage  der  Erdung  ein  heftiges  Kampf- 
objekt. Die  Anschauungen  standen  sich 
oft  diametral  gegenüber.  Während  die 
meisten  Mitglieder  der  Kommission  für  die 
weitgehendste  Erdung,  wie  sie  in  den  Mittel- 
spannungsvorschriften gefordert  ist,  stimm- 
ten. haben  die  Vertreter  der  Strasscnbahnen 
diese  Anschauungen  zu  bekämpfen  ge- 
sucht. Wir  befürchteten,  dass  in  vielen 
Fällen,  namentlich  was  die  Beleuchtung  der 
Wagen  betrifft,  durch  die  infolge  der  Er- 
dung bei  dem  geringsten  Isolationsfehler 
auftretende  heftige  Feuererscheinung  viel 
leichter  Verletzungen  der  Fahrgäste  herbei- 
geführt werden  und  eine  Panik  unter  den- 
selben entstehen  könnte,  als  durch  ein  An- 
fassen nicht  geerdeter  und  evcntl.  unter 
Spannung  stehender  Beleuchtungskörper, 
liier  ist  einfach  die  Frage,  zwischen  zwei 
liebeln  das  kleinste  zu  wählen,  und  da  im 
allgemeinen  weder  Fahrgäste  noch  Personal 
etwas  an  den  Lampen  und  Beleuchtungs- 
körpern zu  thun  haben,  hielten  wir  es  für 
richtig,  gegen  eine  Erdung  dieser  Theile 
zu  stimmen.  Viel  schwieriger  erschien  uns 
die  Frage  der  Erdung  der  Steuerapparate. 
Hierzu  wurde  aus  unseren  Fachkreisen 
mitgethcilt,  dass  man  sich  an  gewissen 
Orten  zur  Beseitigung  vorhandener  Erdung 
entschlossen  habe,  während  man  anderer- 
seits die  Erdung  für  direkt  geboten  er- 
achtet. Es  wurde  berichtet,  dass  Führer 
sich  zwischen  Steuer-  und  Bremskurbel  als 
Leiter  eingeschaltet  hatten  und  dadurch 
gefährdet  wurden.  Da  auch  diese  Frage 
nicht  hinreichend  geklärt  erschien,  wurden 
alle  Erdungsvorschriften  vorerst  fallen 
gelassen  und  es  jedem  Bahnunternehmer 
freigestellt,  seine  Apparate  zu  erden  oder 
nicht. 

Da  die  Erdungsfrage  aber  bis  zur  de- 
finitiven Bearbeitung  der  Vorschriften  ge- 
klärt sein  soll,  haben  wir  uns  verpflichtet, 
die  Vereinsverwaltungen  zu  bitten,  einen 
Fragebogen,  der  Ihnen  demnächst  zugehen 
wird,  aufs  Genaueste  zu  beantwortet».  Nur 
an  Iland  eines  guten  statistischen  Materials 
kann  man  sieh  eit»  zutreffendes  Unheil 
darüber  bilden,  wo  Erdung  vorzuschreiben 
ist  oder  nicht. 

ich  möchte  Sie  daher  bitten,  uns  durch 
Ihre  Mitarbeit  in  unserem  Bestreben,  etwas 


Gutes  zu  schaffen,  freundliehst  unterstützen 
zu  wollen.“ 

Vorsitzende^:  „Zunächst  danke  ich 
dem  Herrn  Beferenten  des  Vereins  für  die 
1 Arbeit,  die  mehr  Umfang  hatte,  als  Sie. 
m.  II.,  annehmen  könnten.  Ich  danke  ihm 
für  die  ständige  Liebenswürdigkeit,  die  er 
unserem  Verein  erzeigt.  Er  ist  einer  der- 
jenigen Herren,  die  dem  Verein  noch  nie- 
mals etwas  abgeschlagen  haben,  und  den 
ich  deshalb  bestmöglichst  weiter  ausnütze. 
(Heiterkeit.)  Unser  Verein  darf  ihm  auch 
dankbar  sein,  weil  er  selbst  mit  ganzer  Hin- 
gabe gearbeitet  hat.  Ich  danke  ihm  des- 
halb in  so  ausführlicher  Weise  von  ganzem 
Herzen.  Auch  den  anderen  Mitgliedern  der 
Kommission  danke  ich  auf  das  herzlichste. 

Ich  frage  noch,  ob  jemand  der  Herren 
zu  dem  Referate  des  Herrn  Gunderloch 
etwas  zu  bemerken  oder  eine  Anfrage  an 
ihn  zu  stellen  hat?  — Eine  Abstimmung 
1 über  die  Anträge  des  Herrn  Gunderloch 
; wird  nicht  uöthig  sein;  denn  Sie  werden 
| Alle  damit  einverstanden  sein,  dass  wir  mit 
grosser  Freude  diese  Mittheilung  des  Herrn 
l Gunderloch  in  unserem  Vereinsorgan  zur 
Kenntniss  geben.  — Wünscht  noch  jemand 
das  Wort?  — Da  das  nicht  der  Fall  ist,  so 
können  wir  diesen  Gegenstand  als  vor- 
f läufig  oi-ledigt  betrachten.  Die  Kommission 
arbeitet  ja  weiter. 

Wir  kommen  nun.  m.  H.,  zu  Punkt  5 
der  Tagesordnung: 

| Lohnbewegung  der  Strassenhahnaiigcstelltcii 
u.  w.  d.  g. 

I 

Ein  ausführliches  Referat  gedenke  ich 
nicht  zu  halten.  Ich  habe  mir  aber  doch 
I vorgenommen,  weil  einige  Gesellschaften 
mehr  oder  weniger  durch  diese  Frage  inter- 
i essirt  worden  sind,  diesen  Gegenstand  heute 
, zur  Sprache  zu  bringen. 

Wie  ich  schon  im  Geschäftsbericht  nus- 
führte, ist  von  sozialdemokratischer  Seite 
in  die  Kreise  der  Strassenbahnangestellten 
eine  irrige  und  eigentümliche  Lohnbe- 
wegung hineingeft’agen  worden,  — eine 
Lohnbewegung,  die  weniger  darauf  hin- 
ausspielt, mehr  Geld  zu  verdienen,  als 
ihre  Hauptpunkte  darin  sucht,  sich 
selber  Rechte  beizulegen,  die  man  seither 
nicht  gewohnt  war,  bei  dem  Arbeitnehmer 
' zu  suchen,  sondern  die  man  nach  alter 
Ordnung  dem  Arbeitgeber  zugestand.  War 
doch  in  Berlin  zu  sehen,  dass  die  Straf- 
gewalt der  Arbeitgeber  nicht  nur  einge- 
schränkt, sondern  direkt  der  Genehmigung 
eines  Ausschusses  unterstellt  werden  sollte, 
i den  die  Angestellten  aus  ihren  Kreisen 
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wülilen  sollten.  Wohin  soll  das  führen,  da 
wir  doch  verpflichtet  sind,  dem  Publikum 
Schutz  zu  geben?  Wenn  ein  renitenter  An- 
gestellter, der  im  Verkehr  mit  dem  Publi- 
kum alle  Höflichkeit  bei  Seite  setzt,  von 
uns  in  Strafe  genommen  werden  soll  und 
nun  das  Kollegium  des  Ausschusses  sagen 
würde:  Nein,  das  ist  nichts,  die  Strafe  ist 
nicht  zu  Recht  ertheilt;  oder  w enn  wir  einen 
Angestellten,  der  es  nicht  für  gut  befunden 
hat,  zur  Arbeit  zu  gehen,  in  Strafe  nehmen 
wollten,  und  seine  Mitangestellten  im  Aus- 
schuss sagen:  Nein,  die  Strafe  bezahlt  er 
nicht?  Nein,  m.  II.,  ich  bitte  nur  zu  bedenken, 
ob  man  es  verallgemeinern  kann,  dass  die 
Betreffenden  selber  entscheiden  sollen,  ob 
Jemand  Straf«*  verdient  hat  oder  nicht.  Wenn 
man  das  auf  die  Rechtspflege  übertragen 
wollte,  da  möchte  ich  wohl  wissen,  ob  j 
Jemand,  der  das  Strafgesetzbuch  übertreten 
hat,  selbst  angeben  soll,  ob  er  Strafe  er- 
leiden soll  oder  nicht.  Wenn  jeder  selbst 
entscheiden  dürfte,  ob  er  in  das  Zuchthaus 
gehört,  bedürfte  er  keines  Vertheidigers, 
keines  Gerichts;  dann  würde  er  sich  selbst 
freisprechen,  wenn  man  es  ihm  selbst  über- 
lassen wollte.  Das  ist  zwar  kein  gutes 
Beispiel,  aber  doch  eine  Illustration  der 
Bestrebungen. 

Eine  andere  Bestrebung  geht  dahin,  die 
Arbeitszeit  zu  vermindern.  Ich  will  er- 
klären, dass,  soweit  es  sich  um  Aufbesserung 
des  Lohnes  und  Verminderung  der  Arbeits- 
zeit  handelt,  man  überall  liberal  sein  sollte. 
Es  wird  kein  Direktor  unter  uns  sein,  der 
nicht  damit  einverstanden  wäre,  eine  Ge- 
haltsaufbesserung zu  erhalten,  sei  es  in 
Form  von  Gehalt,  sei  es  in  Form  von  Tan- 
tieme. Ebenso  kann  ich  mich  in  die  Lage  I 
eines  Angestellten  hineindenken,  wenn  er 
bestrebt  ist,  eine  Lohnverbesserung  zu  er- 
halten. Solange  es  sich  nur  darum  handelt, 
kann  man  der  Angelegenheit  sympathisch  | 
gegenüberstehen;  es  kommt  nur  darauf 
an,  in  welchen  Rahmen  sich  der  Betreffende 
dabei  stellt.  Und  da  ist  etwas  Eigenartiges  j 
in  die  Erscheinung  getreten. 

Das  Publikum  weise,  dass  das  Lenken  i 
von  Wagen  nichts  Ungeheuerliches  ist,  es  | 
sieht  täglich  Tausende  von  Kutschern,  die 
die  Pferde  durch  die  Strassen  lenken.  Das 
erscheint  dem  Publikum  als  eine  Aufgabe, 
bei  tler  es  besonderer  Befähigung  nicht 
bedarf.  Etwas  ganz  Anderes  ist  nach 
Meinung  des  grossen  Publikums  die  Auf- 
gabe «les  Führers  bei  der  Strassenbahn. 
Was  muss  der  nach  seiner  eigenen  Meinung 
und  der  des  grossen  Publikums  für  Kennt- 
nisse besitzen!  Und  doch,  meine  verehrten 
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Herren,  wissen  wir,  dass  diese  Kenntnisse 
sich  sämmtlich  auf  Null  reduziren.  Die  Be- 
thüt igung  seines  Berufs  ist  für  ihn  eine  so 
mechanische  Arbeit,  dass  er  besondere 
Fähigkeiten  nicht  zu  besitzen  braucht.  Ich 
bin  überzeugt,  dass  der  Pferdebahnkutscher 
mehr  Fähigkeiten  besitzen  muss  — ich  be- 
merke dabei,  dass  ich  früher  die  Gewohn- 
heit gehabt  hatte,  mein  Fuhrwerk  selber  zu 
leiten,  also  nicht  ganz  unbefangen  bin  — , 
j wenn  er  ein  Pferd  zu  lenken  hat.  das  einen 
j besonderen  eigenen  Willen  hat.  geneigt  ist, 
rechts  und  links  abzulenken,  das  mal  bockt 
und  das  häufig  geschützt  werden  muss, 
damit  es  nicht  auf  das  Strassenpflaster  hin- 
fällt. Während  dort  der  Kutscher  unter 
Umständen  eine  gewichtige  Thütigkeit 
ausüben,  stets  mit  Geistesgegenwart  b«*i 
seiner  Arbeit  sein  und  vor  allen  Dingen 
seine  Körperkräfte  sehr  oft  in  hohem 
Masse  hergeben  muss,  hat  der  Führer  am 
Regulator  Körperkräfte  überhaupt  nicht  an- 
zuwenden. Etwas  anderes  ist  es,  wenn  er 
eine  Handbremse  zu  bedienen  hat,  um 
seinen  Zug  anzuhalten.  Aber  wir  sind  ja 
im  Begriff,  elektrische  Bremsen  einzuführen, 
wir  sind  also  auch  hier  bestrebt,  ihm  die 
körperliche  Arbeit  abzunehmen.  Und  so 
bleibt  die  einzige  körperliche  Arbeit  die, 
«lass  er  während  der  Dienstzeit  nicht  sitzen 
kann,  sondern  stehen  muss.  Für  d«*n,  der 
das  nicht  gewöhnt  ist,  ist  das  eine  un- 
angenehme Arbeit;  er  muss  sich  daran  ge- 
wöhnen. Wenn  Sie  aber  nachdenken,  finden 
Sie,  dass  es  sehr  viele  Handwerker  giebt, 
die  auch  stehend  arbeiten  müssen.  Und 
so  hört  denn  dieses  lange  Stehen  auch  auf, 
für  uns  ein  Schreckbild  zu  sein.  Nichts- 
destoweniger wird  heute  allgemein  der 
Glaube  erweckt,  die  Thütigkeit  eines 
Führers  einer  el«*ktrisch  betriebenen  Bahn 
sei  viel  strenger  als  die  eines  Kutschers 
einer  Pferdebahn,  und  deshalb  sagt  nicht 
nur  das  Publikum  und  «li«*  Führer  selbst, 
sondern  auch  einzelne  Regierungen:  aus 
diesen  Gründen  der  vermehrten  Gefahr 
und  Anstrengung  müssen  die  Dienst- 
verrichtungen des  Führers  wesentlich  ein- 
geschrünkt  werden.  Ja,  meine  sehr  verehrten 
Herren,  es  giet  ja  einzelne  Momente,  wo  der 
Führer  des  elektrischen  Betriebes  stärker 
beansprucht  ist  als  der  Führer  des  Pferde- 
betriebs früher  war.  Di«*se  stärkere  Be- 
| anspruehung  ist  durch  die  vermehrte  Gefahr 
des  schnelleren  Fahrens  gegeben.  Aber  nur 
da,  wo  «ler  Betrieb  wesentlich  schneller  ist, 
muss  man  dieses  Moment  wirklich  in  Anschlag 
bringen.  Aber  nicht  überall  ist  das  der  Fall. 
In  gross«-n  breiten  Strassen  mit  wenig  V«*r- 
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kehr,  wo  die  Zugfolge  keine  grosse  ist.  wo 
er  nicht  auf  sehr  viele  Passanten  und  Fuhr- 
werke zu  sehen  hat.  ist  auch  nicht  um  ein 
Geringes  mehr  Anstrengung  erforderlich  als 
früher.  Und  wenn  er  die  Arbeit,  die  er 
früher  auf  Beobachtung  des  Pferdes  ver- 
wendet hat,  auf  die  Beobachtung  der 
Strasse  verwendet,  so  ist  das  vollständig 
ausgeglichen. 

Woher  kommt  nun  die  Meinung,  dass 
eine  Lohnerhöhung  oder  eine  Verkürzung 
der  Arbeitszeit  nothwendig  ist?  Einerseits 
— lassen  Sie  es  uns  offen  gestehen  - weil 
bei  vielen  Betrieben  die  Ausnutzung  des 
Fahrpersonals  eine  zu  grosse  war.  Es 
wurde  von  den  Kutschern  12,  13  und  14 
Stunden  gefahren.  Und  originellerweise 
ist  der  Omnibusbetrieb  noch  ebenso  lang, 
wie  wir  es  früher  bei  dem  Pferdebetriebe 
hatten;  wir  finden  es  nicht  auffallend  und  un- 
geheuerlich, wenn  ein  Omnibuskutscher,  der 
viel  mehr  zu  thun  hat.  als  ein  Pferdebahn- 
kutscher. 13  oder  14  Stunden  auf  seinem 
Bocke  sitzt.  Wenn  wir  uns  darüber  klar 
geworden  sind,  dass  wir  in  dieser  Beziehung 
gesündigt  haben,  so  tritt  heute  der  Rück- 
schlag ein.  Und  es  sind  die  Bestrebungen 
dahingehende,  dass  man  noch  weniger  Ar- 
beitszeit haben  will  als  schwerer  arbeitende 
Handwerker  heutzutage  noch  zu  leisten  ge- 
wöhnt sind.  Ich  möchte  wahrlich  noch 
lieber  Führer  einer  Strassenbahn  sein  als 
Grobschmied  oder  Hufschmied.  Wie  viel 
wird  körperlich  von  dein  Einen  und  wie 
wenig  von  dem  Andern  gearbeitet!  Und 
was  die  geistigen  Anforderungen  sind,  so 
ist  die  eigene  Wertschätzung  ins  Unge- 
heuerliche gestiegen.  Aber,  m.  II.,  die 
Mehrzahl  unserer  Führer  arbeitet  mit  dem 
Regulator,  wie  wenn  sie  mit  der  Kaffee- 
mühle arbeiten  würden.  Sie  arbeiten, 
wie  es  vorgeschrieben  ist:  Du  gehst  von 
Schaltung  1 auf  Schaltung  2 und  dann  auf 
3,  und  dann  hast  Du  anzuhalten!  Wenn  sie 
das  sich  eingeprägt  haben,  so  sind  sic  recht 
brauchbare  Leute.  Zu  fürchten  sind  sie 
aber,  wenn  sie  einmal  anfangen  zu  „meinen“, 
wenn  sie  anfangen,  in  technischer  Beziehung 
zu  meinen  und  zu  probiren  und  unsere 
Wagen  und  Motoren  zu  ruiniren. 

M.  H.,  auch  die  Streikversuche  sind 
thatsächiich  darauf  zurückzuführen,  dass 
die  Führer  sich  eingebildet  haben,  ihre 
technischen  Fähigkeiten  seien  so  gross, 
«lass  die  Gesellschaft  sie  nicht  mehr  so 
leicht  ersetzen  könnte  wie  beim  Pferde- 
betrieb. Dieses  Moment  ist  künstlich  hin- 
eingetragen worden  in  die  Kreise  «1er  An- 
gestellten. Es  ist  bedauerlich,  «lass  «tas 


Unrichtige  solcher  Ansichten  den  Führern 
erst  durch  Streiks  zum  Bewusstsein  gebracht 
w«*rdcn  musste,  und  es  wäre  bedauerlich, 
wenn  diese  falsche  Anschauung  noch  lange 
| an  halten  würd«*.  Wir  müssen  uns  vergegen- 
! würtigen,  dass  wir  nichts  Unbilliges  ver- 
langen dürfen,  aber  unbillig  ist  <*ine  Ar 
beitszeit  von  10 Stunden  nicht.  Etwas  Un- 
billiges ist  es,  wenn  wir  13  oder  14  Stunden 
Dienstleistung  von  einem  Angestellten  v«*r 
| langen,  ohne  d«*mselben  diejenigen  Ruhe- 
pausen zu  geben,  die  jeder  Mensch  haben 
muss.  Aber  ebenso  unbillig  ist  es,  wenn 
man  sagt:  Die  Führer  dürfen  nicht  länger 
als  8 oder  9 Stunden  arbeiten.  Wenn  all- 
gemein die  8 Stunden-Arbeitszeit  eingeführt 
ist,  dann  mögen  die  Strassenbahn -Ange- 
stellten diesi»s  Recht  auch  für  sich  in  An- 
spruch nehmen;  solange  wir  aber  10  un«l 
12  Arbeitsstunden  haben,  liegt  keine  Be- 
gründung vor.  etwas  anderes  zu  bean- 
spruchen. 

Dann  wollen  Sie  nicht  vergessen,  dass 
I cs  in  unserem  eigenen  Interesse  liegt,  dem 
Führer  nach  einer  gewissen  Fahrzeit  die- 
i jenige  Ruhe  zu  gewähren,  «lie  er  nöthig 
hat,  damit  er  seine  Fahrt  nachher  wi«-der 
frisch  antretcn  kann. 

Daher  wollen  wir  den  Führer  nicht  2 
»xier3  Stunden  ununterbrochen  fahren  lassen. 

: sond«*m  wir  wollen  ihm  eine  kurze  Ruhe- 
! pause  geben,  vielleicht  nur  10  Minuten, 
i dass  er  sich  erholen  kann,  wie  jeder  Ar- 
b«*iter  cs  auch  thut.  Aber  zurückweisen 
müssen  wir  die  Anschauung,  dass  ein  Führer 
sein«*  Thütigkeit  nur  dann  mit  Sicherheit 
erledigen  kann,  wenn  er  nicht  mehr  als 
8 Stunden  beschäftigt  wird.  Das  ist  <*in 
1 ungesunder  Zustand.  Die  meisten  von  Ihnen 
wenlen  mit  mir  «lie  Erfahrung  gemacht 
haben,  dass  die  Leute  garnicht  wissen, 
was  sie  mit  ihrer  freien  Zeit  anfangen 
sollen.  I)«*r  Besuch  der  Wirtschaften  hat 
wesentlich  zugenommen,  und  l«*ider  bin  ich 
jetzt  in  der  Lage,  recht  vi«*l«*  Leute  wegen 
Trunkenheit  und  Nachlässigkeit  zu  be- 
strafen. was  ich  früher  nicht  gekannt  habe. 
Gerade  der  Besuch  d«*r  Wirtschaften  ist 
ein  Fluch;  erstens  für  uns  — der  Betrieb 
wird  unsicher  — und  zweitens  für  «lie 

i 

Leut«*  selbst:  sie  kommen  mit  ihrem  Gehalt 
nicht  aus;  denn  sic  sitzen  nicht  unentgelt- 
lich in  der  Wirtschaft. 

U«*ber  di«*  politischen  Bestrebungen 
brauche  ich  mich  nicht  auszusprechen. 
Aber,  m II.,  lassen  Sic  uns  eine  Aufstellung 
machen,  in  welcher  Weise  wir  unsere  Ar- 
beitcr  ausnutzen,  „aussaugen“,  wie  der 
technische  Ausdruck  heisst,  und  lassen  Sie 
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uns  nachforschcn,  ob  wir  die  Arbeitszeit 
unserer  Leute  so  einrichten,  dass  wir  uns 
als  Menschen  sagen  können:  Du  hast  ihm 
eine  Arbeit  auferlegt,  die  er  recht  wohl 
leisten  kann,  weil  alle  Arbeiter  in  derselben 
Form  oder  noch  mehr  arbeiten  müssen. 
Lassen  Sie  uns  aber  zurückweisen  jene  un- 
glückliche Auffassung,  dass  die  Führer, 
weil  sie  elektrische  Wagen  lenken  . un- 
ersetzlich wären  und  so  hohe  technische 
Kenntnisse  zu  Tage  fördern  müssten,  dass 
sie,  darauf  fassend,  ungewöhnliche  An- 
sprüche machen  könnten.  Der  Führer  ist 
eben  ein  Arbeiter,  der  nicht  mehr  thut 
und  nicht  mehr  werth  ist,  als  jeder  andere 
intelligente  Arbeiter  auch.  (Bravo!)“ 

Herr  Eisen bnhndircktor  Wolff- Darm- 
stadt: „M.  II.!  Diese  Frage  beschäftigt  uns  ja 
Alle  sehr,  und  ich  glaube,  wir  können  Alle 
das  unterschreiben,  was  unser  Vorsitzender 
gesagt  hat.  Unsere  Gesellschaft  ist.  in  der 
Lage,  mit  zwei  Regierungen  zu  verhandeln, 
und  beide  Regierungen  haben  Verfügungen 
erlassen  über  die  Dienstzeit  der  Wagen- 
führer, die  allerdings  nicht  miteinanderüber- 
einstimmen.  Meiner  Ansicht  nach  würde 
dieser  Punkt  sich  sehr  dazu  eignen,  dass 
von  Seiten  des  Vereins  bei  den  Aufsichts- 
behörden dahin  gewirkt  würde,  dass  es  in 
Zukunft  nicht  den  einzelnen  Regierungen 
überlassen  bleibt.  Polizeiverordnungen  zu 
erlassen,  sondern  dass  eine  allgemeine 
Regelung  dieser  Angelegenheit  herbeige- 
geführt  wird,  wie  dies  bei  den  Hauptbahnen 
bereits  geschehen  ist.  Das  könnte  auch 
leicht  hier  möglich  sein. 

Auf  das,  was  der  Vorredner  gesagt  hat. 
möchte  ich  nicht  weiter  eingehen.  Ich  will 
nur  bemerken,  dass  die.  tägliche  Arbeits- 
Stundenzahl  nicht  überall  zutreffend  sein 
dürfte.  Die  hiesige  Regierung  geht  z.  B. 
von  einem  andern  Gesichtspunkt  aus.  Sie 
sagt:  „In  einem  Kalendermonat  dürfen 
sümmtliche  Dienstschichten  nicht  mehr  als 
360  Stunden  dauern das  sind  schon 
12  Stunden  pro  Tag.  Sie  lässt  aber  auch 
Dienstschichten  bis  zu  IG  Stunden  zu,  ver- 
langt jedoch,  dass  dann  die  Dienstzeit  durch 
eilte  zusammenhängende  Ruhepause  von 
mindestens  zwei  Stunden  unterbrochen 
wird. 

Ich  habe  leider  die  Verfügung  der  Königl. 
Regierung  zu  Düsseldorf  nicht  hier;  soweit 
ich  mich  besinnen  kann,  sind  von  dieser 
14  Dienststunden  auf  den  Tag  angegeben, 
und  die  Gesammtdienstzeit  ist  monatlich 
auf  312  Stunden  im  Winter  und  324  Stunden 
im  Sommer  beschränkt.  Es  sind  also  schon 
abweichende  Bestimmungen  da,  und  ich 


glaube,  es  ist  sehr  wünschenswerth,  wenn 
wir  dein  Prinzip  der  einheitlichen  Regelung 
näher  treten  und  wenn  seitens  des  Vereins 
in  dieser  Beziehung  Schritte  unternommen 
werden. 

Bezüglich  der  den  Beamten  zu  ge- 
währenden grösseren  Zwischenpausen  von 
mehreren  Stunden  möchte  ich  bemerken, 
dass  wir,  weil  wir  ausserordentlich  früh  zu 
fahren  anfangen  und  erst  spät  aufhören, 
doppeltes  Personal  haben.  Ich  habe  nun 
bei  den  Leuten  anfragen  lassen,  ob  es  ihnen 
lieber  sei,  dass  sie  ihre  10  Stunden,  die  sic 
jeden  Tag  machen,  in  einer  Tour  oder  mit 
j einer  zweistündigen  Pause  fahren  wollen. 
! Da  haben  die  Leute  es  vorgezogen,  ihre 
1 10  Stunden,  allerdings  mit  den  kleinen 
Pausen  an  den  Endpunkten,  die  wir  als 
Dienstzeit  mitrechnen,  in  einer  Tour  zu 
fahren,  damit  wir  ihnen  nicht  den  ganzen  Tag 
1 zerstückeln.  So  fahren  sie  von  6 Uhr  früh 
bis  4 Uhr  nachmittags  mul  von  4 Uhr  nach- 
mittags bis  nachts  2;  sie  haben  aber  an 
jedem  Endpunkt  8 Minuten  Aufenthalt.“ 
Herr  Direktor  Fromm  - Kelsterbach: 
„Es  würde  grosses  Interesse  bieten,  festzu- 
stellen, bei  wie  viel  Verwaltungen  eine 
Lohnbewegung  stattgefanden  hat,  wie 
viele  Verwaltungen  einen  Streik  gehabt 
haben  und  mit  welchem  Erfolg  dev  Streik 
durchgeführt  worden  ist.“ 

Vorsitzender:  „Vollständige  Nach- 

richten besitzen  wir  nicht,  da  nur  private 
Mittheilungen  gemacht  worden  sind.  Mail 
weiss  die  Adresse  des  Vereins  ganz  genau, 
wenn  man  Etwas  wünscht;  wenn  dem  Verein 
dagegen  Etwas  mitgetheilt  werden  soll,  dann 
kommen  die  Briefe  wahrscheinlich  nicht 
an.  Die  Briefe,  die  heim  Verein  ankommen, 
1 beziehen  sich  nicht  auf  Auskünfte- Anzeigen, 
sondern  sind  gewöhnlich  Anfragen.“ 

Herr  Direktor  von  Pireh-Elberfeld:  „Ich 
habe  dieselbe  Erfahrung  gemacht  wie  Herr 
Direktor  Wolff,  dass  die  Leute  auch  sagen: 
wir  wollen  lieber  eine  längere  Zeit  ununter- 
brochen fahren  und  dafür  eine  ebenso 
lange  ununterbrochene  Freizeit  haben.“ 
Herr  Direktor  Fisch  er- Posen:  „Ich 
habe  die  Erfahrung  machen  müssen, 
dass  die  Aufsichtsbehörde  cs  nicht  für 
richtig  befunden  hat,  diesen  Wunsch  zu 
respektiren,  so  dass  ich  thatsttchlich  den 
Leuten  den  Dienst  zerstückeln  musste,  weil 
der  Regierung  die  Unterbrechung  mit  zwei 
Stunden  Mittagspause  nothwendig  schien.“ 
Herr  Hauptmann  a.  1).  Paulus-Nürn- 
berg: „Ich  glaube,  dass  dieAnregung,  die  Herr 
Direktor  Wolff  gegeben  hat,  sehr  wichtig 
ist.  Ich  glaube  nur  nicht,  dass  diese  An- 
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regung  seitens  des  Vereins  sich  nur  auf 
I’reussen  beziehen  kann.  Wir  halten 
Bahnen,  die  nicht  nur  in  Preussen,  sondern 
gleichzeitig  in  anderen  Staaten  liegen;  es 
würde  also  die  Verschiedenheit  bestehen 
bleiben. 

Nun  drängt  sich  mir  aber  auch  die 
Wahrnehmung  auf,  dass  ein  solches 
Generalisiren  unter  Umständen  recht  un- 
angenehm sein  kann;  denn  die  verschiede- 
nen Bahnen  sind  ausserordentlich  ver- 
schieden, nicht  nur  in  Beziehung  auf 
den  Unterschied  von  städtischen  und  Ueber- 
landbalinen,  sondern  jede  Bahn  ist  für  sich 
ein  Individuum.  Es  spielen  nämlich  die 
Wohnungsverhältnisse  der  Angestellten  für 
die  Dauer  der  Arbeitszeit  und  sonstige 
Einrichtungen  eine  ausserordentliche  Bolle, 
so  dass  die  Eingriffe  der  Aufsichtsbehörde, 
namentlich  wenn  diese  Eingriffe  nicht  von 
der  lokalen  Aufsichtsbehörde,  sondern  von 
Berlin  aus  geschehen  würden,  recht  unan- 
genehm empfunden  würden,  und  ich  glaube, 
dass  es  besser  ist,  wenn  man  sich  mit  den 
Verhältnissen  abfindet.  Und  wenn  irgend 
eine  Vorschrift  bezüglich  der  Arbeitszeit 
gegeben  sein  sollte,  die  die  betreffenden 
Betriebe  drückt,  so  steht  dem  nichts  im 
Wege,  dies  bei  der  Regierung  vorzutragen; 
und  begründeten  Vorstellungen  gegenüber 
wird  man  immer  Entgegenkommen  finden. 
Ich  würde,  wie  gesagt,  eine  Gencralisirung 
der  Vorschriften  für  die  verschiedenen 
Landest  heile  für  gefährlich  halten.“ 

Herr  lieg.-  u.  Baurath  Rimrott-Frank- 
furt  am  Main:  „Ich  glaube,  das  Generalisiren 
dürfte  nicht  so  gefährlich  sein,  wenn  die 
Grenzen  möglichst  weit  gehalten  werden 
Wenn  von  derRegiorungund  vom  Ministerium 
aus  die  Vorschriften  in  erweiterter  Weise, 
wie  solche  für  unsere  Betriebsbeamten 
gegeben  sind,  — natürlich  unter  Berück- 
sichtigung der  Kleinbahn  Verhältnisse  — 
gegeben  werden , da  dürfte  doch  das 
Generalisiren  von  Vorthoil  sein.“ 

Herr  Direktor  Wolff-Dannstadt:  ...Ta, 
m.  H.,  ich  glaube  auch,  dass  Das,  was  der 
Herr  Vorredner  gesagt  hat,  unbedingt  zu- 
treffend ist. 

Wir  haben  in  Wiesbaden  Bahnen,  die 
ausschliesslich  in  der  Stadt  sind,  und  Linien 
nach  den  Vororten;  ja,  wir  bekommen 
sogar  Fernlinien.  Eine  solche  von  Wies- 
baden nach  Mainz  und  eine  weitere  von  Mainz 
über  Biebrich  nach  Schierstein  ist  geplant. 
Das  sind  Linien,  die  einen  ganz  andern 
Betrieb  haben,  wie  die  städtischen;  für  alle 
existirt  aber  eine  Polizeiverordnung,  die 
für  den  ganzen  Regierungsbezirk  gegeben 


ist.  Wir  haben  ferner  in  Essen  lange 
Strecken  bis  zu  15  km  nach  den  Ausscn- 
orten  und  ausserdem  reine  städtische 
Linien  mit  einem  intensiven  Betrieb.  Und 
für  alb*  diese  Linien,  die  ganz  verschieden 
betrieben  werden,  für  die  die  Verhältnisse 
auch  ganz  verschieden  liegen  bezüglich 
i der  Wohnung  der  Beamten  u.  s.  w.,  ist 
eine  einzige  Regierungsverordnungerhissen. 

; Gegenüber  diesen  Verhältnissen  glaube  ich, 
dass  es  wohl  möglich  ist,  auch  für  Wies- 
i baden  und  Essen  eine  gleiche  Regierungs- 
verordnung zu  erlassen.  Es  wäre  wünscheiis- 
werth,  dass  bestimmte  Normen  aufgestellt 
würden,  die  man  eventuell  auch  trennen 
könnte  in  Bestimmungen  für  Vorortlinien 
und  solche  für  rein  städtisch«*  Linien. 

Wenn  gesagt  wird,  dass  ausserhalb 
Preussens  auch  Bahnen  sind,  für  die  ein«* 
gleiche  Regelung  nothwendig  wäre,  so  er- 
widere ich,  dass  doch  überall  eine  Landes- 
behörd«*  vorhanden  ist,  die  gleiche 
i Reglements  erlassen  könnte.  In  Hessen 
z.  B.  giebt  es  iib«*rhaupt  kein  Kleinbahn- 
gesetz, unsere  dortigen  Strassenbahnen 
stehen  unter  dem  Nebonbahnges«‘tz.  Man 
f muss  cs  nur  in  verständiger  Weise  an- 
wenden, wie  cs  von  s«*it«*n  des  hessischen 
Ministeriums  geschieht,  und  wir  kommen 
recht,  gut  damit  aus.“ 

Herr  llauptmann  a.  D.  Paulus-Nürn- 
j berg : „Wir  haben  eine  Bahn,  die  theils  auf 
bay  rischem.  1 heilsauf  württembergisehen  Ge- 
biet liegt.  Da  bestellt  kein  Nebenbahngesetz, 
und  infolgedessen  kümmert  sich  die  Auf- 
sichtsbehörde überhaupt  nicht  darum.  Dieser 
Zustand  ist  uns  sehr  sympathisch  (H«*iter* 
k«*it).  Wir  können  die  Sache  cinricht«*n, 
wie  es  in  den  Bedürfnissen  der  Leute  und 
| des  Betriebs  liegt,  und  wir  haben  nie  Miss- 
helligkeit«*n  gehabt.  Jede  Lohnbewegung 
ist  spurlos  vorübergegangen.  Sobald  aber 
di«;  Aufsichtsbehörde  darauf  aufmerksam 
gemacht  wird,  werden  wir  diese  Freiheit 
nicht  mehr  haben. 

Mit  einer  Genera lisirung  bin  ich  auch 
vollständig  einverstand«*n  unter  der  Voraus- 
setzung, dass  sich  die  Verfügungen,  die  von 
dem  Ministerium  ausgehen,  von  den  jetzigen 
Regierungsverfügungen  darin  unterschei- 
den, dass  sie  weitern  Spielraum  lassen.“ 
Vorsitzender:  „M.  II.!  Dies  will  ich 
nicht  als  Vorsitzender.  sondern  nur 
als  Mitglied  sagen.  Wir  haben  in  Ham- 
burg sehr  geregelte  Verhältnisse.  Es 
ist  durch  Polizeiverordnung  bestimmt, 
«lass  zwischen  zwei  Tagen  Dienst  eine 
nächtliche  Ruhe  von  mindestens 
8 Stunden  gegeben  werden  soll.  Das 
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klingt  an  und  für  siel)  schön  und  liat  auch 
weiter  sonst  keine  Bedenken.  Nur  am 
Sonntag  macht  es  Schwierigkeiten;  da,  bei 
dem  vermehrten  Betrieb,  müssen  wir  alle 
möglichen  Umstellungen  vornehmen,  weil 
wir  den  Wunsch  haben,  die  polizeilichen 
Verfügungen  zu  erfüllen.  Auf  Grund  des 
Keichsgesetzes  ist  eint-  Polizeibehörde  zu 
solchen  Einschränkungen  nicht  befugt, 
und  sollte  ich  jemals  in  den  glück- 
lichen Besitz  eines  Strafzettels  kommen, 
so  würde  ich  in  der  Lage  sein,  der  Polizei- 
behörde Dies  nachweiscn  zu  können. 

Altona,  Wandsbeck  n.  s.  w.  liegen  in 
Preussen.  Auch  in  Preussen  bin  ich  gern 
bereit,  die  Wünsche  der  Regierung  zu  er- 
füllen. Aber  Regierungsbezirke  können 
keine  Gesetze  erlassen,  sondern  nur  die- 
jenigen Behörden , die  dazu  bestimmt 
sind:  die  Regierungen  in  Verbindung 

mit  den  gesetzgebenden  Körperschaften. 
Und  deshalb  bin  ich  in  der  glück- 
lichen Lage,  auch  dort  mich  einem 
diesbezüglichen  Rcgiernngsentschcid  nicht 
gegenüber  zu  befinden.  Im  ersten  Polizei- 
reglement war  etwas  Derartiges  angedeutet. 
"Wie  Sie  aus  unseren  früheren  Verhand- 
lungen wissen,  haben  wir  diese  Polizeiver- 
orduung  so  lange  existiren  lassen,  bis  man 
Schlussfolgerungen  daraus  zog.  Aber  als 
man  uns  vorschrieb,  unsere  Dienstpläne 
zur  Genehmigung  einzureichen,  war  ich 
unliebenswürdig  genug.  der  Altonaer 
Polizeibehörde  zu  antworten,  mir  fehle  die 
Angabe,  auf  Grund  welcher  Gesetzes- 
paragraphen sie  das  verlange;  Ortspolizei- 
behörden gegenüber  hätte  ich  das  nicht 
nöthig.  Wenn  sie  unsern  Dienstplan  gern 
wissen  wollten,  könnten  sie  ihn  haben, 
aber  der  Genehmigung  könnte  ich  es  nicht 
unterstellen.  Dann  kam  der  Befehl,  und 
dann  kam  die  bekannte  Beschwerde  über 
die  Gültigkeit  der  Polizeivorschriften,  bei 
denen  zweierlei  bemängelt  wurde:  erstens 
dass  sie  nicht  von  der  Regierung  als  der 
Vorgesetzten  Landespolizeibehördc  erlassen 
worden  seien,  und  zweitens,  dass  sie  sich  nicht 
in  Uebereinstimmung  mit  dem  Kleinbahnge- 
setz befinden.  Das  Reglement  ist  nachher, 
unter  Mitwirkung  des  Herrn  Ministers  mit 
Beobachtung  aller  Gesetzesbestimmungen, 
aufgestellt  worden  und  selbstverständlich 
ist  weggeblieben,  dass  der  Regierungs- 
präsident oder  die  Eisenbahn-Direktion 
vorzuschreiben  hätte,  wie  der  Dienstplan 
sein  solle;  denn  Dies  findet  sich  nicht  im 
Gesetz. 

Deshalb,  m.  II.,  sind  die  Vorschriften 
der  einzelnen  Regierungspräsidenten  im 


Interesse  der  Bahn  sehr  gut.  und  ich  em- 
pfehle Ihnen,  sie  zu  befolgen. 

Ob  es  nun  wünsch ens werth  ist,  es 
wirklich  wie  bei  ändert)  Gewerben  zu 
regeln,  das  ist  eine  zweite  Frage.  Ich 
glaube  aber,  m.  II.,  wir  können  im  allge- 
meinen sehr  zufrieden  sein,  wenn  die 
Königl.  Eisenbahndirektionen  als  Refc- 
j reuten  in  dieser  Angelegenheit  gelten  sollen. 

Denn  was  sie  selbst  ihren  Angestellten  aufer- 
I legen,  werden  sie  auch  uns  zubilligen;  im 
allgemeinen  können  wir  damit  wohl  zu- 
: frieden  sein.  Ich  bin  nur  der  Anschauung, 
j dass  ein  solches  Gesetz  sehr  vorsichtig  ge- 
i handhabt  werden  müsste.  Ein  Gesetz  hat 
j immer  einige  Verbote  und  einige  Vor- 
schriften. Und  mir  ist  im  Betrieb  that- 
sächlich  Folgendes  vorgekommen.  Es  ar- 
beitet bei  uns  die  eine  Hälfte  morgens,  die 
andere  fängt  mittags  an,  und  wir  hatten 
auf  Wunsch  die  Absicht,  an  einem  Tage 
der  Woche  Schichtwechsel  eintreten  zu 
i lassen,  so  dass  die  Leute,  die  nachmittags 
> gearbeitet  hatten,  am  nächsten  Morgen 
wieder  anfangen  sollten.  Da  hat  es  Einer 
fertig  gebracht,  dieses  zu  verhindern;  denn 
da  kam  einmal  ein  kleiner  Prozentsatz  von 
Leuten  nicht  auf  die  vorgeschriebene 
Stundenzahl  nächtlicher  Ruhe;  das  ist  eben 
die  Folge  des  Wechsels,  wenn  Leute,  die 
abends  gefahren  sind,  auch  morgens  wieder 
fahren  sollen. 

Sie  sehen  daraus,  wie  aus  diesen  Vor- 
schriften Unbequemlichkeiten  erwachsen,  Sie 
sehen,  wie  gern  aber  auch  die  Arbeitnehmer 
allerlei  sich  aus  den  Gesetzen  heraus  zu 
tifteln  suchen,  was  gar  nicht  für  sie  passt. 
Daher  sollte  man  vorsichtig  sein. 

Die  Vorschrift,  dass  ein  Mann  zu 
360  Stunden  Dienst  im  Monat  herangezogen 
werden  kann,  ist  recht  weit  gehend.  Da 
käme  ein  hohes  Durchschnittsmass  heraus; 
denn  bei  360  Stunden  für  den  Monat  sind  es 
12  Arbeitsstunden  für  den  Tag.  Da  die  Leute 
dienstfreie  Tage  haben  müssen,  so  vertheilen 
sich  die  360  Stunden  vielleicht  auf  27,  26, 
25  Tage,  und  da  käme  eine  Durchschnitts- 
leistung heraus,  die  nicht  nöthig  wäre,  und 
ich  glaube,  dass  keine  Gesellschaft  sie  be- 
ansprucht. 300  Stunden  im  Monat  ist  aber 
unter  Umständen  für  manche  Gesellschaft 
zu  wenig;  denn  wenn  nach  Beendigung 
einer  Fahrt,  wie  dies  bei  Kleinbahnen 
in  ländlichen  Gegenden  oft  der  Fall,  lange 
Pausen  eintreten,  die  als  Dienstzeit  mit- 
gerechnet werden,  so  würde  die  Gesell- 
schaft ohne  Grund  schwer  belastet. 

Also  diese  Vorschriften  haben  auch 
wenig  Werth.  Mehr  Werth  hätte  schon 
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dir  Sicherung  einer  8stündigen  Nachtruhe. 
Ich  habe  Ihnen  auch  schon  die  Schwierig- 
keit gezeigt,  die  Sie  haben,  wenn  Sie 
einen  Schichtwechsel  vornehmen  sollen. 
Es  musste  da  gesagt  werden:  bei  dem 
Schichtwechsel  sind  Ausnahmen  gestattet. 

Es  wäre  angenehm,  wenn  die  Kegierung 
unseren  Verein  hören  wollte,  wieesanderswo 
auch  der  Fall  ist.  Aber  wir  sind  noch  zu  jung 
oder  vielleicht  zu  klein  und  unbedeutend. 
Man  hat  uns  noch  nie  gefunden.  Aber 
vielleicht  wird  es  in  Zukunft  besser  werden.“ 

Herr  Eisenbahn-Direktor  Wolff -Darm- 
stadt: „Ich  darf  wohl  noch  eine  Bemerkung 
an  die  letzten  Erörterungen  anknüpf«*n 

Meine  Anregung  sollte  nur  dahin  gehen, 
ob  «-S  nicht  praktisch  wäre,  die  Sache  all* 
gemein  zu  regeln,  und  ob  es  sich  nicht 
empfiehlt,  dass  diejenigen  Verwaltungen, 
bei  denen  solche  Regierungsverordnungen 
existiren.  dies  dem  Verein  mittheilen,  und 
dass  die  Vorsitzende  Verwaltung  die  Sache 
in  die  Hand  nehme  und  vielleicht  eine 
Kommission  gewählt  würde,  welche  die 
Sache  weiter  verarbeitete,  um  beurthcilen  zu 
können,  ob  wir  es  bei  dem  heutigen  Zu- 
stand belassen  oder  ob  wir  Schritte  thun 
sollen,  einheitliche  Bestimmungen  zu  er- 
reichen.“ 

V ersitzend  er:  „Wünscht  noch  jemand 
das  Wort?  — Herr  Direktor  Kolle-Breslau.“ 

Herr  Ko  Ile,  Direktor  der  elektrischen 
Strassenbahn  in  Breslau:  „M.  II. I Die  Hohn- 
bewegung ist  in  diesem  Jahre  eine  mehr 
oder  weniger  intensive  gewesen,  Viele 
Betriebe  haben  darunter  sehr  zu  leiden. 
Sie  sind  überrascht  worden,  obgleich  eine 
Mahnung  rechtzeitig  an  sie  ergangen  war. 
Ich  nehme  an,  dass  Sie  alle  Ihren  Ar- 
beitern das  Wohlwollen  entgegenbringen, 
welches  geeignet  ist,  ein  gutes  Verhftltniss 
herzustellen.  Die  meisten  Verwaltungen 
haben  ohne  Ausnahme  so  gehandelt,  haben 
ihrem  Personal  geboten,  was  der  Etat  er- 
laubte. Die  Forderungen,  die  jetzt  gestellt 
sind,  gehen  über  diese  Grunze  vielfach 
hinaus.  Es  ist  geschehen,  was  geschehen 
konnte,  nachdem  die  Forderungen  in  an- 
gemessener Form  an  die  Verwaltungen  ge- 
richtet waren.  Das,  was  etwas  lTnstatthaft.es 
war,  hat  der  Herr  Vorsitzende  schon  erörtert. 
Auf  Derartiges  darf  sich  eine  Betriebs- 
leitung nicht  ein  lassen,  sie  darf  das  Heft 
nicht  aus  der  Hand  geben.  Dagegen  ist 
gut.  «lass  die  Verwaltung  Fühlung  mit  den 
Arbeitern  hat.  Man  darf  deshalb  die 
Leitung  nicht  zu  weit  von  der  Betriebs- 
stätte haben.  Wenn  aber  derartige  Ver- 
hetzungen und  Aufwühlungen  stattgefunden 


haben,  wie  das  in  diesem  .Jahr  geschehen 
ist  — sozialdemokratischen  Ursprungs 
waren  sie  alb*  — wie  soll  sich  eine  Ver- 
waltung dagegen  schützen?  Es  sind  ja 
sogar  die  so  wachsamen  Polizeiorgane  in 
grösseren  Städten  sehr  überrascht  worden, 
ich  erinnere  an  Berlin  und  Hannover.  Es 
sind  da  traurige  Zustände  zu  Tage  ge- 
treten. Die  untersten  Volksschichten  haben 
sich  der  Sache  bemächtigt  und  suchten  ihr 
Mitthchen  zu  kühhui  und  im  Trüben  zu 
fischen. 

Ich  möchte  nun  Ihre  Meinung  darüber 
hören:  In  welcher  Weise  können  sich  die 
Verwaltungen  gegen  solche  Möglichkeiten 
schützen?  Der  Punkt  ist  so  wichtig,  dass 
ich  sie  bitte,  ihn  nicht  ohne  Weiteres  von 
der  Hand  zu  weisen,  sondern  ihn  zur  Be- 
sprechung zu  stellen.“ 

Vorsitzender:  „Wie  es  gemacht werd«*n 
muss,  kann  man  nicht  öffentlich  zur  Kennt- 
nis« bringen.  Ich  würde  im  Uebrigen  «len 
einzelnen  Herren  Kollegen  gern  Mittheilung 
machen,  wie  ich  es  gemacht  habe.  Ab«-r 
wenn  ich  das  thüte,  würde  ich  diesen  Weg 
nicht  mehr  einschlagen  können.  Also  das 
privatim. 

Das  eine  aber  möchte  ich  sagen,  dass 
man  Machtfragen  nicht  mit  Sammet-Hand- 
schuhen anfassen  kann.  Wenn  mir  einer 
sagt:  Ich  habe  die  liebenswürdige  Absicht, 
Dich  in  eine  unangenehme  Lage  zu  bringen, 
ich  will  Dir  am  Pfingstmorgen  den  Wagen 
stehen  lassen,  so  überlege  ich  es  mir  nicht 
lange,  sondern  gehe  nach  dem  alten  Sprich- 
wort: wenn  ich  doch  mal  draussen  sitzen 
soll,  so  will  ich  den  Zeitpunkt  wählen.  Und 
wenn  mir  einer  erklärt:  Ich  setze  Dir,  wenn 
es  Dir  auch  recht  unangenehm  ist,  den 
' Stuhl  vor  die  Thür.  — dann  will  ich  es 
immer  machen  wie  bisher,  dann  sage  ich: 
Lieb«*r  Freund,  wir  wollen  in  alter  Freund- 
schaft von  einander  scheiden  — der  Stuhl 
! steht  schon  draussen,  setzen  Sie  sich  nur 
darauf!  — Das  Koalitionsrecht  kommt  dabej 
; gar  nicht  in  Frag«*;  ich  kann  dem  Arbeiter 
in  jedem  Augenblick  kündigen,  wenn  ich 
8 Tage  Kündigung  habe. 

Ich  war  früher  tiefbetrübt,  wenn  ein 
älterer  Schaffner  den  Dienst  verlass«»n 
wollte,  und  in  meiner  jüngeren  Zeit  habe 
ich  einmal  einen  alten  Schaffner  gefragt, 
warum  er  denn  gehen  wolle.  Da  hat  mir 
derselbe  gesagt:  Das  geht  Sie  garnichts 
an,  ich  habe  ja  rechtmässig  gekündigt. 
Das  ist  eine  Richtschnur  für  mich  gewesen. 
Wenn  mir  einer  den  Stuhl  vor  die  Thür 
setzt,  dann  lasse  ich  ihn  gehen. 

Das  kann  ich  Ihnen  auch  sagen:  Wenn 
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zwei  gegen  einander  stehen  und  Macht-  j 
versuche  machen  wollen,  dann  ist  immer 
derjenige  von  vornherein  verloren,  der  den 
nöthigen  Muth  nicht  besitzt.  Und  wenn  Sie 
nicht  mit  voller  Energie  den  Machtver- 
suchen entgegentreten,  und  wenn  Sie  noch 
so  tapfer  sind,  halb  verloren  sind  Sie  schon 
immer.  Entwickeln  Sie  den  Muth  in  dem  : 
Augenblick,  wo  man  an  Sie  herantritt!  Das 
ist  doch  deutsche  Manier;  warum  nicht  auf 
diesem  Gebiet  des  Kampfes?  Wenn  die 
Leute  mit  Drohungen  an  Sie  herantreten,  i 
dann  lassen  Sie  das  Versöhnen!  Auf 
Drohungen  nie  nachgeben!  Die  Leute 
handeln  auf  Befehl  und  haben  nicht  mehr 
die  Möglichkeit,  sich  mit  ihren  Verhältnissen 
auszusöhnen;  sie  haben  zu  thun,  was  die 
Parteiführer  ihnen  vorschreiben,  sie  sind 
nichts  weiter  — wenn  auch  unbewusst  — 
als  Puppen  in  deren  Händen;  sie  sind  hier 
die  Ausfuhrenden,  sie  thun,  was  ihnen  be- 
fohlen wird. 

Man  kann  das  den  Leuten,  wie  ich  das 
gethan  habe,  einmal,  zehnmal  erzählen,  aber, 
meine  verehrten  Herren,  die  Leidenschaft 
und  die  mangelnde  Intelligenz  lassen  sie 
nur  zwei  Theile  unterscheiden:  den  Bour- 
geois und  den  bedrückten  Proletarier.  Mit 
diesen  Schlagworten  arbeiten  sie.  Wenn 
wir  auch,  meine  verehrten  Herren  Kollegen, 
in  Hamburg  schon  hatten,  was  die  Berliner  , 
erst  jetzt  erreicht  haben  — wir  wollen  nicht 
erst  eine  Pensionskasse  gründen,  wir  haben 
eine  Pensions-  und  Reliktenknssc,  — wir 
haben  kurze  Arbeitszeit  und  zahlen  die  in 
Berlin  verlangten  Löhne,  — es  sollte  doch 
auf  Befehl  ein  Streik  ln  Szene  gesetzt 
werden.  Es  waren  thatsächlich  5 unserer 
Angestellten  in  eine  Kommission  gewählt, 
die  die  Sache  vorbereiten  sollte.  Das  macht  • 
viel  Arbeit,  und  neben  dem  Dienst  ging 
das  doch  nicht.  Ich  habe  deshalb  den  , 
Leuten  den  Gehalt  für  8 Tage  ausgezahlt 
und  ihnen  Zeit  gegeben,  damit  sie  sich  der  { 
Arbeit  widmen  konnten,  ich  habe  sic  weg- 
geschickt, weil  sie  drohten  und  die  übrigen 
Angestellten  terrorisirten.  Nicht  wenn  es 
zu  spät  ist,  cinsehrciteu,  sondern  aufpassen 
und  zur  rechten  Zeit  sich  mit  den  Leuten 
verständigen!  Behalten  Sie  Fühlung  mit  den 
Leuten,  und  lassen  wir  die  Leute  auch, 
wenn  das  Ergebniss  des  Betriebes  sich 
bessert,  durch  Verbesserung  des  Lohnes 
theilnehmcn  an  dem  besseren  Ertrügniss. 
Aber  wenn  man  mit  roher  Gewalt  uns  ent- 
gegentritt, müssen  wir  mit  Entschlossenheit 
dem  entgegentreten!  Das  ist  mein  Programm, 
und  ich  glaube,  dass  alle  Kollegen  gut  thun 
würden,  ebenso  zu  handeln. 


Nun  möchte  ich  den  Herrn  Kollegen 
Wolff  bitten,  auf  die  Pensionskassen- 
angelegenheit  näher  einzugehen  und  über 
den  Verlauf  der  bisher  gepflogenen  Ver- 
handlungen Mittheilung  zu  machen.“ 

Herr  Eisenbahndirektor  Wolff-Darm- 
stadt .-  „Ich  hatte  mich  mit  der  Pensionskasse 
der  deutschen  Privatbahnen  in  Verbindung 
gesetzt  und  ihr  mitgetheilt,  wie  die  Ver- 
hältnisse liegen.  Es  handelt  sich  darum, 
dass  die  Konzessionen  grösstentheils  nur 
auf  Zeit  ertheilt  sind,  und  dass  die  Städte  in 
der  Kegel  sich  ein  Ankaufsrecht  Vorbehalten 
haben,  mithin  ein  Zeitpunkt  eintreten  kann, 
wo  die  Frage  auftritt:  Was  soll  mit  den 
Beamten  werden,  die  bereits  in  der  Pen- 
sionskasse sind  und  die  nicht  von  dem 
Rechtsnachfolger  übernommen  werden? 
Soll  da  nicht  irgendwie  eine  Bestimmung 
in  das  Statut  aufgenommen  werden,  welche 
die  Beamten  sichert? 

Die  Frage  ist  vom  Vorstand  der  Pen- 
sionskasse sehr  eingehend  beratheu  worden, 
der  Vorstand  hat  es  auch  befürwortet,  eine 
betreffende  Klausel  aufzunehmen , das 
Kuratorium  hat  es  aber  abgelehnt,  darauf 
einzugehen.  Es  ist,  wie  gesagt,  nicht  mög- 
lich, eine  Aenderung  des  Statuts  herbeizu- 
führen. 

Unsere  Verwaltung  gehört  der  Pen- 
sionskasse für  Beamte  deutscher  Privat- 
eisenbahnen an,  weil  wir  ausser  Strasscn- 
bahnen  auch  eine  grössere  Anzahl  Neben- 
bahnen besitzen.  Wir  sind  jedoch  der 
Pensionskasse  auch  mit  unseren  Strnssen- 
bahnen  beigetreten.  Hier  in  Wiesbaden, 
wo  ein  neuer  Vertrag  zu  Stande  gekommen 
ist,  haben  wir  ein  Abkommen  mit  der  Stadt 
getroffen,  dass,  wenn  die  Stadt  die  elek- 
trischen Bahnen  kauft,  sie  die  Verpflichtung 
derPensionskasse  gegenüber  mit  übernimmt. 
Hier  wäre  die  Frage  also  geregelt,  wo 
anders  ist  dies  nicht  der  Fall.  Aber  es 
dürften  doch  für  die  Bahnen,  die  nicht  in 
der  Lage  sind,  eine  eigene  Pensionskasse 
zu  errichten,  keine  Bedenken  bestehen,  der 
genannten  Kasse  beizutreten;  denn  keine 
Bahn  wird  von  heute  auf  morgen  über- 
nommen. Es  gehen  immer  Verhandlungen 
zwischen  der  Bahn-  und  der  betreffenden 
Stadtverwaltung  voraus,  und  es  wird  sich 
wohl  stets  ein  Ausweg  finden  lassen, 
dass  die  Städte  die  pensionsberechtigten 
Beamten  mit  übernehmen.  Und  wenn 
schlimmsten  Falls  Einige  übrig  bleiben, 
für  die  gesorgt  werden  muss,  so  ist  auch 
da  im  Statut  der  Pensionskasse  vorgesehen, 
in  welcher  Weise  die  Abfindung  der  Leute 
stattzuflnden  hat.  Jedenfalls  wird  sich 
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immer  ein  Weg  finden  lassen,  um  die 
bereits  vorhandenen  Pensionäre,  bezw.  die 
in  der  Pensionskasse  befindlichen  Leute,  i 
denen  nach  dem  Statut  ohne  weiteres  nicht 
mehr  gekündigt  werden  darf,  in  irgend 
einer  Weise  abzufinden.  Ich  glaube  nicht, 
dass  die  hierdurch  etwa  entstehende  He- 
lastung  der  Gesellschaft  ein  Grund  sein 
könnte,  die  Verwaltungen,  die  der  Kasse 
beitreten  wollen,  davon  abzuhalten.“ 

HerrDirektor  Kolle-Breslau:  ,.Ich  freue 
mich,  dass  ich  aus  den  Worten  des  Herrn  Vor- 
sitzenden Das  bestätigt  gefunden  habe,  was 
zu  thun  ich  bisher  für  zweckmässig  er- 
achtet habe.  Ich  glaube,  wir  müssen  irgend 
Etwas  thun,  um  den  sozialdemokratischen 
Bestrebungen  die  Spitze  abzubrechen,  und 
dazu  gehört  nach  meiner  Meinung  auch  die 
Gründung  einer  Pensionskasse.  Ich  bin 
der  festen  Ueberzengung.  dass  die  Sozial- 
demokratie dann  nicht  so  arbeiten  kann. 
Ein  Beispiel  dafür  giebt  uns  ja  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung Es  würde  dort  die 
Sozialdemokratie  schon  ganz  anders 
wuchern,  als  dies  bereits  der  Fall  ist,  wenn 
für  die  Zukunft  der  Leute  nicht  in  so 
ausserordentlichem  Masse  gesorgt  wäre. 
Leider  ist  Dies  bei  uns  nicht  so  leicht.  Es 
handelt  sich  nicht  nur  um  die  Frage:  wer 
ist  der  Rechtsnachfolger?  sondern  auch  um 
die  Frage:  wie  richtet  man  ein  derartiges 
Institut  ein,  wie  muss  man  die  Leute  ver- 
sichern, dass  sie,  wenn  sie  nicht  mehr 
dienstfähig  sind,  existiren  können?  Der 
Herr  Kollege  Wolff  schlägt  wiederholt  vor, 
der  Pensionskasse  für  Beamte  deutscher 
Privateisenbahnen  sich  anzuschlicssen.  Ich 
weiss  nun  nicht,  ob  der  Verein  ohne 
Weiteres  geneigt  sein  wird , auch  die 
kleineren  Betriebe  aufzunehmen.  Ich  für 
meine  Person  und  Sie  wohl  alle  mit,  m.  TL, 
ich  lege  grossen  Werth  darauf,  dass  etwas 
Derartiges  geschaffen  wird  damit  man  sich 
sagen  kann:  Du  hast  alles  gethan,  was  die 
Leute  für  die  Zukunft  sichert,  Du  kannst 
den  sozialdemokratischen  Bestrebungen  für 
die  Folge  mit  aller  Energie  entgegentreten 
und  wirst  bei  Ausübung  dieser  Energie 
auch  alle  Behörden  auf  Deiner  Seite  haben. 

Ich  möchte  noch  den  Herrn  Kollegen 
Wolff  bitten,  darüber  Auskunft  zu  geben, 
ob  der  Verein  auch  kleinere  Betriebe  auf- 
nehmen wird.“ 

Herr  Eisenbahndirektor  Wolff- Darm- 
Stadt:  „Ich  glaube  nicht,  dass  irgend 

welche  Bedenken  im  Wege  stehen, 
jede  noch  so  kleine  Verwaltung  als 
Mitglied  aufzunehmen;  denn  die  Pen- 
sionskasse wird  immer  lebensfähiger, 


allen  Verpflichtungen  nachzukommen,  je 
grösser  sie  wird.  Eine  Befürchtung,  dass  die 
Kasse  jemals  nicht  lebensfähigsein  wird,  hege 
ich  unter  keinen  Umständen.  Die  Pensions- 
kasse der  Privateisenbahnen  Deutschlands, 
die  unter  der  Aufsicht  des  preussisehen 
Herrn  Ministers  steht,  ist  nach  der  Ansicht 
von  Versicherungstechnikern,  die  sie  ge- 
prüft haben,  jetzt  schon  lebensfähig  und 
wird,  je  grösser  die  Zahl  der  Versicherten 
wird,  um  so  lebensfähiger.  Es  steht  also 
Nichts  entgegen,  dass  auch  die  kleinste 
Verwaltung  sich  meldet.  Eine  neue  Kasse 
für  die  Strassenbahnen  zu  gründen  — 
das  haben  wir  den  Herren  in  früheren  Ver- 
sammlungen schon  auseinandergesetzt  — 
halten  wir  nicht  für  opportun,  weil  die 
grösseren  Verwaltungen  schon  eigne  Kassen 
haben  und  die  kleineren  für  sich  allein 
Nicht  leistungsfähig  genug  sein  dürften, 
eine  Pensionskasse  ohne  erhebliche  Opfer 
zu  gründen  und  zu  erhalten. 

Ich  gebe  es  den  Herren  anheim,  sich  an 
die  mehrgenannte  Ponsionskasse  zu  wenden, 
und  Sie  werden  auch  Auskunft  erhalten, unter 
welchen  Bedingungen  derselben  beigetreten 
werden  kann.  Verschiedene  Versicherungs- 
anstalten, die  sich  uns  auch  angeboton 
hatten  und  deren  Statuten  wir  geprüft 
haben,  haben  wir  nicht  als  die  richtigen 
anerkennen  können.  Es  handelt  sich  unserer 
Ansicht  nach  nicht  allein  darum,  für  die 
Beamten  selbst  zu  sorgen,  sondern  auch 
beim  Todesfall  des  Betreffenden  für  seine 
Frau  und  Kinder,  und  dieses  timt  die  Pen- 
sionskasse der  Privateisenbahnen  Deutsch- 
lands in  demselben  Masse,  wie  die  Staats- 
verwaltungen selbst.“ 

Vorsitzender:  „M.  II.,  Sie  wissen, 
nach  dem  neuen  Unfall-Vorsieherungsgesetz 
haben  wir  Pensionskassen  einzurichten. 
Der  Schriftführer  der  Berufsgenossenschaft 
hat  an  mich  schon  die  Frage  gerichtet,  wie 
ich  darüber  dächte,  ob  wir  vielleicht  nicht 
innerhalb  unserer  Berufsgenossenschaft 
eine  derartige  Kasse  einrichten  sollten. 
Ich  musste  mir  den  Gegenstand  nach  allen 
Richtungen  hin  überlegen  und  in  Fühlung 
treten  mit  den  Kollegen.  Wir  bekämen  da 
alles  Mögliche  hinein,  z.  B.  die  Erdtrans- 
potieure. die  anderweitig  nicht  unterzu- 
bringen sind.  Es  ist  überhaupt  eine  eigen- 
tbümliche  Sache,  und  es  kommt  hinzu, 
dass  die  Strasseneisenbahn-Gosellschaften  in 
Hamburg  und  München  schon  selber  Ar- 
beiterkassen  haben  und  dass  auch  andere 
Gesellschaften  eigne  Kassen  gegründet 
haben,  darunter  die  „Grosse  Berliner“,  die 
nach  der  damaligen  Vereinbarung  am 
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1.  Juli  mit  der  Gründung  der  Kasse  Vor- 
gehen sollte.  Diese  würde  Ausscheiden. 
Die  Hamburger  werden  auch  nicht  über- 
mässig willig  sein,  ihren  überreichen  Fonds 
hinzugeben.  Wie  es  in  Berlin  ist,  weiss 
ich  nicht,  München  hat  keine  Relikten-  ! 
Versorgung,  wenigstens  nur  in  beschränktem 
Verhältnisse.  Da  wird  es  schwer  sein, 
dies  Alles  unter  einen  Hut  zu  bringen.  Ol) 
es  einen  Weg  giebt,  die  übrigen  zusammen 
zu  fügen,  entzieht  sich  meiner  Beurtheilung. 
Sollte  es  eine  Modalität  geben,  diese  zu  ( 
vereinigen  und  dabei  noch  ein  sicheres  , 
Fundament  zu  erhalten,  so  glaube  ich,  in  | 
Alh-r  Sinn  zu  handeln,  wenn  ich  das  befür- 
worte. Das  Endresultat  wird  doch  sein, 
dass  die  grosse  Unsicherheit,  die  auf 
diesem  Gebiet  noch  herrscht,  und  die  un- 
geheure Arbeit,  die  auf  die  Berufsgenossen- 
Schaft  geladen  wird,  wohl  dazu  führen 
werden,  dass  die  jetzigen  Vorstands- 
mitglieder der  Berufsgenossensehaft  sich 
den  Fall  so  gründlich  überlegen,  dass 
sie  nicht  hineingehen  in  das  Dunkel, 
ohne  Sicherheit  zu  haben,  dass  sie  auf  dem 
dunkeln  Wege  auch  sicher  vorwärts  i 
schreiten  können.  — 

Wünscht  noch  einer  der  Herren  das 
Wort?  — Das  ist  nicht  der  Fall,  dann 
können  wir  diesen  Punkt  verlassen  und 
zunt  nächsten  Punkt, 

Ermittelung  der  Betriebskosten  für  die 
verschiedenen  im  elektrischen  Btrassenbahn- 
hetrieb  verwendeten  Betriebsarten, 

übergehen.  Ich  ertheile  das  Wort  dem 
Herrn  Ingenieur  Vellguth  zur  Berichter- 
stattung über  die  Studienarbeit,  die  er  ur- 
sprünglich für  die  Strassen-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft  in  Hamburg  gemacht  hat,  und  die 
wichtig  ist  für  die  künftige  Berathung.‘‘ 

Herr  Ingenieur  Vellguth:  (Referat  i 

wird  verlesen.  Dasselbe  ist  abgedruckt  in 
lieft  II,  Seite  388). 

„Ich  habe  diese  Arbeit  seinerzeit  für 
meine  Firma  gemacht  und  habe  sie  hier 
vorgetragen  in  der  Hoffnung,  vielleicht 
eine  Anregung  oder  Kritik  darüber  zu 
hören,  wie  dieses  schwierige  und  bisher 
nicht  bearbeitete  Thema  etwa  anders  be- 
handelt  werden  kann.“ 

Vorsitzender:  „Die  Arbeit,  m.  II..  ist 
freilich  nicht  in  4 Wochen  entstanden  und 
wird  von  ihnen  auch  nicht  in  4 Wochen 
gewürdigt  werden,  aus  dem  einen  Grunde, 
weil  man  sich  in  die  Materie  hineinarbeiten 
muss.  Die  Arbeit  ist  aus  dem  vollständigen 
Versagen  der  bisherigen  Einrichtungen 
hervorgegangen.  Und  wie  es  mir  geht, 


geht  es  Allen,  wenn  sie  sich  im  Laufe  des 
Jahres  ein  wenig  mit  diesem  Gegenstände 
beschäftigen.  Zu  Denen  gehöre  ich  leider 
nicht,  die  im  Voraus  wissen,  was  sie  einzu- 
nehmen haben. 

Bei  der  bisherigen  Berechnungsart  Wal- 
es recht  schwer,  sich  ein  Bild  zu  schaffen 
von  dem,  was  wir  im  Laufe  des  Jahres  im 
Betriebe  geleistet  hatten.  Am  Ende  des 
Monats  wird  in  allen  Büreaus  zusammen 
gestellt,  was  eingenommen  worden  ist,  und 
bei  den  meisten  Bahnen  auch  zusummen 
gestellt,  was  geleistet  worden  ist.  Sie 
finden  bei  den  Veröffentlichungen  unserer 
Bahnverwaltungen  die  Kilometerzahlen  an- 
gegeben, und  wenn  man  hinein  dividirt, 
so  finden  Sie,  was  ein  Wagenkilometer  ein- 
gebracht hat.  Damit  wissen  sie  aber  noch 
nicht,  ob  richtig  administrirt  ist  oder  nicht, 
ebensowenig  wie  mit  den  Auszügen  aus 
den  Büchern:  In  diesem  Jahre  haben  wir 
soviel  ausgegeben  und  in  diesem  Monat 
soviel.  Wenn  Ihnen  das  angegeben  ist, 
dann  können  Sie  vergleichen,  ob  Sie  mehr 
ausgegeben  haben  als  im  Vorjahr,  und 
wie  ich  es  in  früheren  Jahren  gemacht 
habe,  nach  dem  Jahresdurchschnitt  fest- 
stellen, dass  ein  Wagenkilometer  so  und 
soviel  gekostet  hat.  Aber  in  welchem  Ver- 
hültniss  das  steht  zu  den  Leistungen,  da 
werden  Sie  bei  dem  elektrischen  Betrieb, 
wenn  Sie  etwas  näher  zuschauen,  bemerken, 
dass  Sie  sich  täuschen,  und  zwar,  dass  Sie 
sich  oft  erheblich  täuschen.  Dies  kann  zu 
Ihren  Gunsten  und  auch  zu  Ihren  Un- 
gunsten sein.  Zumai  wenn  die  Material- 
preise  abnorm  steigen  und  die  Lohnver- 
hältnisse sich  ändern,  dann  versagen  diese 
Berechnungen  vollständig.  Es  ist  ja  be- 
quem, wie  wir  es  bisher  gemacht  haben, 
nach  der  Angabe  des  Buchhalters  zu  sagen: 
ich  habe  soviel  eingenommen,  soviel  habe 
ich  ausgegeben,  also  ist  soviel  übrig  ge- 
blieben. Aber  so  geht  es  nicht  mehr;  wir 
werden  in  Zukunft  in  kürzeren  Zeiten 
beurtheilen  müssen:  was  hat  es  gekostet, 
und  was  hat  es  eingebracht?  Dazu  muss 
man  aber  andere  Hilfsmittel  haben  als  bis- 
her, und  nachdem  wir  das  neue  System, 
das  hier  vorgelegt  ist,  jetzt  seit  etwa  zwei 
Jahren  erprobt  haben,  überreichen  wir  es 
Ihnen  als  eine  Studie.  Sie  können  nun 
nicht  diese  Tabelle  ohne  Weiteres  nehmen 
und  an  Hand  dieser  Tabelle,  ohne  die  ört- 
lichen Verhältnisse  zu  berücksichtigen,  aus- 
rechnen: soviel  habe  ich  ausgegeben,  und 
soviel  habe  ich  eingenommen.  Sie  müssen 
in  Ihren  früheren  Rechnungen  ein,  zwei, 
drei,  vier  Jahre  zurückgehen  und  nach 
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demselben  Schema  vergleichen:  was  habe 
ich  eingenommen  und  was  habe  ich  aus- 
gegeben, und  im  Laufe  des  Jahres  Ihre 
Rechnung  darnach  richtig  stellen.  Wir 
haben,  m.  H.,  in  Hamborg  nur  noch  einen 
Rechnungsfehler  von  nicht  ganz  */a  °/o.  und 
wenn  ich  Ihnen  diese  Daten  als  alter  Ad- 
ministrator angeb«1,  so  werden  Sie  zugeben, 
dass  es  ein  G««biet  des  Studiums  ist  be- 
sonders für  die  jüngeren  Kollegen.  Sie 
werden  in  Zukunft  mit  dem  Faktor  rechnen 
müssen,  dass  Sie  Rechenschaft  zu  geben 
haben  und  jederzeit  Angaben  machen 
müssen  und  kömum:  was  habe  ich  eing«1- 
nommen  und  in  welchem  Verhältnis  steht 
es  zu  den  Ausgaben?  Wenn  Sie  aus  den 
Mittheilungen  ersehen  wollen,  wie  unendlich 
die  Kilometerzahlen  der  Wagentouren  ge- 
wachsen sind,  und  damit  vergleichen,  wie 
die  Einnahmen  gewachsen  sind,  und  nun 
bei  Seite  lassen  alle  Voreingenommenheit, 
dann  werd«*n  Sie  sich  sagen  müssen,  dass 
es  bei  dem  elektrischen  Betrieb  anders  ist 
als  bei  dem  Pferdebetrieb.  Da  dreht  sich 
die  Ausgabe  meistens  um  den  Pferdebe- 
stand oder  den  Personalbestand;  bei  dem 
elektrischen  Betrieb  ab«-r  sind  viel  zu  viel 
Faktoren,  die  zu  berücksichtigen  sind,  die 
richtige  Ausnutzung  der  Betriebsmittel,  die 
Richtigstellung  der  prozentualen  Reserven, 
di«1  bei  99  % unserer  Bahnen  ganz  verkehrt 
gewählt,  sind. 

Es  sind  ja  Vertreter  verschiedener 
Elektrizitätsgesellschaften  hier,  dieselben 
werden  bestätigen,  mit  welcher  Fixigkeit  sie 
von  den  früheren  10  % gekommen  sind  auf 
20  %,  und  manche  sind  schon  überzeugt, 
dass  auch  20%  Reserven  nicht  genügen.  Ich 
erkläre  offen:  ich  halte  30  % für  er- 
forderlich. 

Das  Alles  richtig  zu  beurtheilen,  ist  <*ine 
Noth wendigkeit.  sonst  können  Sie  nicht 
den  Titel  eines  guten  Administrators  haben. 
Dazu  soll  Ihnen  «liese  Studie  «*ine  An- 
regung sein,  und  <‘S  wäre  mir  angenehm, 
wenn  Sie  später  bei  den  Hauptversamm- 
lungen wieder  darauf  zurückkämen,  um  zu 
zeigen,  erstens  wie  Sie  die  Studie  wirklich 
benutzt  haben,  und  zweitens  als  ein 
Zeichen,  dass  Sie  vorwärts  gekommen 
sind. 

Das  muss  ich  zugestehen:  die  Freude 
am  Ueberschuss  habe  ich  immer  innerhalb 
8 Tagen,  aber  auch  den  Verdruss,  wenn 
Einnahme  und  Ausgabe  nicht  im  Einklang 
steht.  Ich  habe  aber  auch  die  Möglichkeit, 
den  Schaden  innerhalb  8 Tagen  zu  re- 
pariren,  den  ich  früher  nur  alle  4 Wochon 
registriren  und  ivpariren  konnte,  da  der 


Buchhalter  höchstens  alle  Monat  seine  Auf- 
stellung machen  kann. 

Aber  an  Hand  dieses  Schemas  sind 
Sic  dazu  in  der  Lage,  Sich  Selber  einen 
Ucberblick  zu  schaffen;  Sie  sind  nicht  ein- 
mal darauf  angewiesen.  Andere  zu  Hilfe  zu 
nehmen.  Deshalb  empfehle  ich  Ihnen  diese 
Studie,  logen  Sie  sie  nicht  bei  Seit«1!  Wenn 
Sie  einmal  mein  Alter  erreicht  haben,  dann 
wird  es  für  Sie  eine  Noth  wendigkeit  sein, 
dass  Sie  dieses  od«T  ein  ähnliches  Schema 
anwenden.“ 

Herr  Eisenbahndirektor  Wolff-Darm- 
stadt:  „Ich  glaube,  dass  ich  in  aller  Namen 
spreche,  wenn  ich  nicht  nur  «lom  Herrn  V<*11- 
guth,  sondern  auch  seinem  Herrn  Schwieger- 
vater unseren  Dank  für  die  Arbeit  aus- 
spreche. Bei  dieser  Gelegenheit  möchte 
ich  weiter  eine  LTnterlassungssünde  gut 
machen  und  auch  unserem  Herrn  Vor- 
sitzenden unseren  Dank  aussprechen,  und 
ich  bitte  Sie,  zum  Zeichen,  dass  Si«1  damit 
einverstanden  sind,  sich  von  Ihren  Sitz«-n 
zu  erheben.“  (Geschieht.  Beifall.) 

Vorsitzender:  „Ich  habe  noch  die 
Pflicht,  diejenigtm  von  Ihnen,  die  ins 
Theater  geben  möchten,  zu  bitb-n,  sich  zu 
melden.  Es  sind  noch  11  Billets  «la.“ 

Herr  Eisenbahndirektor  Wolff-Darm- 
stadt:  „Noch  eine  Mittlu-ilung,  m.  II.!  Wer 
s«iine  Mappe  hier  liegen  lassen  u 111,  der  kann 
esthun;  erfindet  sie  morg«‘n  auf  dem  Nero- 
berg  wieder.  — Dann  steht  auf  dem  Pro- 
gramm. dass  die  Extrawagen  um  3 Uhr 
von  hier  nach  Biebrich  abgehen.  Es  ist 
leider  nicht  möglich,  si«*  längere  Zeit  auf 
«lern  Gleis  halt«*n  zu  lassen,  und  ich  bitte 
Sie  also,  kurz  vor  3 Ehr  zur  Stelle  zu  sein.“ 
Vorsitzender:  „Damit  ist  «lie  heutige 
Sitzung  geschlossen. -1 

(Schluss  Jos  ersten  YerhanJlungstages. 

| I'urtaetzuiifi  folgt.) 


II.  Abhandlungen. 

45.  Versammlung  der  freien  Vereiniguug 
der  Strassenbahn-  Betriebsleiter  Rheinlands, 
Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke 
in  Frankfurt  a.  Main  am  25.  Oktober  1900. 

Die  unter  dem  Vorsitz  des  Herrn  Be- 
triebsdirektors  Gey  1- Frankfurt  a.  Main 
tagende  Versammlung  zählte  46  Theilnch- 
mer,  darunter  einige  Gäste.  Man  erkennt 
aus  dieser  Ziffer,  dass  trotz  der  erst  kurz 
zuvor  stattgehabten  Hauptversammlungen 


i^nb^Mm*bJ-*'t‘]  4&-  Versammlung  der  Strassenbahn-Betriebsleiter  Rheinlands  u.  s.  w.  417 


des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn- Verwaltungen  und  des  Interna- 
tionalen Strassenbahn- Vereins  das  Interesse 
der  Betriebsleiter  an  den  anregenden  Be- 
zirks - Versammlungen  sich  erfreulicher 
Weise  dauernd  erhält.  Der  Vorsitzende 
begrüsste  die  Versammlung  mit  etwa  fol- 
genden Worten:  „Verehrte  Gäste,  liebe 

Kollegen!  Ich  eröffne*  hiermit  die  45.  Ver- 
sammlung der  freien  Vereinigung  der 
Strassenbahn  - Betriebsleiter  Rheinlands, 
Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke 
und  heisse  Sie  Alle  herzlichst  willkommen. 
Ich  danke  Ihnen  für  Ihr  zahlreiches  Er- 
scheinen und  hoffe,  dass  sich  diese  Ver- 
sammlung würdig  den  vorhergegangenen 
anschlicssen  und  bei  Allen  den  Eindruck 
hinterlassen  möge,  nicht  nutzlos  hierher 
gekommen  zu  sein.  Der  lediglich  auf  Er- 
fahrungen in  der  eigenen  Anlage  ange- 
wiesene Betriebsleiter  schwebt  in  der  Ge- 
fahr, einseitig  zu  werden,  zurückzubleiben 
gegen  die  Fortschritte  seines  Faches  und 
damit  unbewusst  seinen  Betrieb  zu  schädi- 
gen. Nichts  ist  mehr  geeignet,  dieser  Ge- 
fahr vorzubeugen,  als  die  gelegentliche 
Aussprache  mit  Fachkollcgen.  Der  Zweck 
unserer  Vereinigung,  die  keinem  ihrer  Mit- 
glieder Verpflichtungen  oder  Kosten  auf- 
erlegt, ist  nun  der,  den  freien  Austausch 
von  Betriebserfahrungen  anzuregen  und  zu 
erleichtern.  Ich  bitte  Sie  deshalb,  meine 
Herren,  sich  alle  recht  rege  an  den  Ver- 
handlungen betheiligen  zu  wollen.  Je 
weiter  die  Ansichten  auseinander  gehen, 
desto  besser;  denn  nur  durch  verschieden- 
artige Beleuchtung  der  vorliegenden  Fra- 
gen aus  verschiedenen  Gesichtspunkten  ist 
es  möglich,  volles  Licht  und  Klarheit  her- 
beizuführen.“ (Beifall.) 

Vor  Eintritt  in  die  Tagesordnung  spricht 
Dr.  Kollmann-Frankfurt  a.  Main  der  Ver- 
sammlung seinen  Dank  aus  für  die  in  der 
Darmstädter  Sitzung  der  freien  Vereinigung 
erfolgte  Wahl  zum  Ehrenmitglicde.  Als 
neue  Mitglieder  der  freien  Vereinigung  sind 
angemeldet  die  Herren  Löwit- Mannheim, 
Wieck  - Heidelberg,  Wolff  - Darmstadt, 
Scherenberg-Frankfurt  a.  Main,  Schöl- 
te s- Nürnberg,  Lehrmann,  Baues- Frank- 
furt a.  Main,  K urz -Frankfurt  a.  Main,  Nord- 
mann-Frankfurt  a.  Main.  Diese  Anmehlun- 
gen werden  der  ständigen  Aufnahme-Kom- 
mission überwiesen.  Die  Anregungen,  einen 
Vorort  für  die  Zeit  zwischen  je  zwei  Ver- 
sammlungen zu  bezeichnen  und  den  Titel 
der  freien  Vereinigung  ihrem  sich  immer 
mehr  erweiternden  Bezirke  entsprechend  zu 
ändern,  finden  nicht  den  Beifall  der  Ver- 


sammlung, welche  besonderen  Werth  auf 
die  völlige  Beibehaltung  des  bisherigen 
Charakters  der  „freien“  Vereinigung  legt. 

Erster  Punkt  der  Tagesordnung: 

Einige  Mittheilnngen  über  die  Unterhaltung 
elektrischer  Motorwagen. 

Betriebsdirektor  Geyl  von  der  städti- 
, sehen  Strassenbahn  in  Frankfurt  a.  Main 
erstattet  zu  diesem  Punkte  das  nachfol- 
gende Referat:  „Ich  beabsichtige  nicht, 

Sie  mit  einem  ausgedehnten  Vortrage  über 
Wagen  und  Werkstätten  zu  behelligen;  ich 
will  nur  auch  meinen  Theil  dazu  beitragen, 
um  den  wichtigsten  Zweck  unserer  Ver- 
einigung — und  das  ist  der  gegenseitige 
Austausch  von  Betriebserfahrungen  — er- 
füllen zu  helfen.  Ich  werde  mich  lediglich 
auf  einige  Mittheilungen  beschränken  und 
hoffe,  heute  Nachmittag  bei  dem  Besuche 
unserer  Werkstätten  in  Bockenheim  die- 
selben noch  näher  erläutern  zu  können. 
Kein  Zweig  der  elektrischen  Strassenbahn- 
betriebe  wird  wohl  nach  vcrschiedcnartige- 
\ ren  Grundsätzen  behandelt  als  die  Wagen- 
unterhaltung. Dies  ist  zum  Theil  durch  die 
! verschiedenen  Fabrikate  und  örtlichen  Ver- 
hält nisse  begründet  ; im  wesentlichen  jedoch 
kommt  hierbei  der  individuelle  Standpunkt 
des  jeweiligen  massgebenden  Betriebs- 
! leiters  zur  Geltung.  Wie  wäre  es  sonst  zu 
erklären,  dass  in  einem  Betriebe  50°/0  und 
mehr  Reservewagen  für  nothwendig  ge- 
halten werden,  während  eit»  anderer  mit 
20"/o  auskommt,  oder  das»  der  eine  Betrieb 
seine  Wagen  nach  je  10000  km  in  die 
Ilauptrevision  nimmt,  während  sie  ein  an- 
derer 50000  km  laufen  lassen  kann?  Die 
Folgen  dieser  verschiedenartigen  Behand- 
lung sind  die  weit  von  einander  abweichen- 
den Betriebsresultate.  So  giebt  es  Anlagen, 
bei  welchen  die  kleinen  stählernen  Anker- 
getriebe über  100000  km  aushalten,  wäh- 
rend andere  Betriebe  schon  25000  km  ein 
gutes  Resultat  nennen.  Diesen  Verhältnissen 
entsprechen  die  Betriebskosten,  und  es  haben 
infolgedessen  irrige  Grundsätze  bei  der 
Wagenunterhaltung  häutig  schwer  wiegende 
finanzielle  Folgen.  Meiner  Ansicht  nach 
sollte  in  jedem  Betriebe  bei  allen  Neu- 
beschaffungen als  erster  Grundsatz  gelten: 
Einheitlichkeit  der  Betriebsmittel.  Dieses 
bringt  mit  sich  Einheitlichkeit  in  der  War- 
tung, was  wieder  zur  Einfachheit  in  den  Be- 
triebsverhältnissen und  zur  Vertrautheit  mit 
| dem  Material  führt,  sodass  die  erhöhte 
Sicherheit  und  Billigkeit  des  Betriebes  das 
letzte  Glied  der  logischen  Folgerungen 

82 


Digitized  by  Google 


4 18  46.  Versammlung  der  Strasnenbahn-Betrlehsleiter  Rheinlands  u.  s.  w.  [neu^chr * 


bildet.  Es  ist  uns  gelungen,  diesen  Grund- 
satz liier  voll  und  ganz  zur  Durchführung 
zu  bringen.  Unser  Wagenpark  umfasst  zur  ] 
Zeit  157  zweiachsige  Wagen.  40  weitere 
Stück  derselben  Type  befinden  sieh  in  Ar- 
beit. Alle  grösserem  Verse hleisse  ausge-  i 
setzten  Theile  sind  gegenseitig  vertausch- 
bar.  Es  kostete  uns  allerdings  anfangs 
viele  Mühe,  auf  unserem  Standpunkte  zu 
beharren,  da  unsere  Lieferanten  uns  häutig 
mit  Abänderungs-  oder  Vorbesserungsvor- 
sehlügen  bestürmten.  Wir  hielten  jedoch 
an  der  Einheitlichkeit  standhaft  fest,  ob- 
schon wir  in  einigen  Fällen  etwas  grössere 
Aufwendungen  bei  der  Wagmibeschaftung  ! 
machen  und  auch  gelegentlich  auf  die  eine 
oder  andere  thatsächliche  Verbesserung 
verzichten  mussten.  Wir  nahmen  Dies 
jedoch  gern  in  Kauf,  da  wir  hierfür  der-  ! 
artige  Vortheile  erlangten,  welche  alles  An- 
dere weit  überwogen.  Die  Vortheile  der 
einheitlichen  Betriebsmittel  liegen  im  We- 
sentlichen in  der  Uebersichtlichkeit  über 
das  gesammtc  rollende  Material,  in  der 
Einfachheit  des  Werksttlttenbetriebes,  in 
dem  raschen  und  leichten  Einarbeiten  des 
Personals,  in  der  Einheitlichkeit  der  Re-  , 
servetheile  und  ganz  besonders  auch  in  der 
Einheitlichkeit  der  Verbrauchsmaterialien. 
Gestatten  Sie.  dass  ich  mich  bei  letzterem 
Punkte  etwas  länger  autlmltc  und  ein  Bei-  \ 
spiel  herausgreife,  das  gleichzeitig  auch  in 
anderer  Beziehung  lehrreich  sein  dürfte. 

Als  wir  hier  den  elektrischen  Betrieb  ! 
eröffneten,  waren  unsere  Motorwagen  auf 
drei  verschiedene  Schmiermaterialien  ein- 
gerichtet. Die  Laufradachslager  wurden 
mit  Oel,  die  Zahnräder  mit  einem  steifen 
Fett  und  die  Anker-  und  Tatzenlagcr  mit  j 
einem  dünneren  Fett  geschmiert.  Diese 
Schmierung  war  sehr  kostspielig  und  ver- 
ursachte uns  fortgesetzt  Scherereien.  Be- 
sonders bei  den  Ankerlagern  und  Zahn- 
rädern erlebten  wir  wenig  Freude,  und  be-  j 
merke  ich  hierbei,  dass  für  die  Zahnräder  I 
eines  jener  schwarzen  Fette  verwandt 
wurde,  wie  sie  bei  sehr  vielen  Strassen-  ; 
bahnen  in  Gebrauch  sind.  Dieses  Fett  war 
zur  Erhöhung  der  Konsistenz  mit  Graphit 
versetzt,  und  ist  Dies  meines  Wissens  bei 
den  meisten  schwarzen  Fetten  der  Fall. 
Bei  dieser  Schmiermethode  hielten  die 
Kompositlagcr  d<*r  Anker  auf  der  Zahnrad- 
seite höchstens  10000  und  die  kleinen 
Ankertriebe  nur  15000  km.  sodass  wir  bei 
unserer  grossen  Wagenzahl  eigentlich  fort- 
gesetzt mit  dem  Montiren  und  Dcmontiren 
der  Motoren  und  Zahnräder  beschäftigt 
waren  und  unser  ganzer  Betrieb  durch 


diese  Verhältnisse  gefährdet  erschien.  Da 
wir  die  Ursachen  für  die  geringe  Haltbar- 
keit der  Ankerlager  und  in  Verbindung 
damit  auch  der  Zahnräder  in  der  für  Fett- 
schmierung wenig  geeigneten  Konstruktion 
der  Anker  - Schmiergetässe  zu  erblicken 
glaubten,  richteten  wir  diese  Schmiergefüsse 
auf  Oelschmierung  mit  Dochten  ein,  be- 
hielten jedoch  zunächst  für  die  Zahnräder 
die  Schmierung  mit  dem  schwarzen  Fett 
bei.  Wir  erreichten  hiermit  nur  eine  kleine 
Besserung.  Da  fanden  wir  zufällig  auch  in 
den  nunmehr  mit  Oel  geschmierten  Anker- 
lagern auf  der  Zahnradseite  Graphit  vor. 
welcher  natürlich  nur  von  den  Zahnrädern 
her  eingedrungen  sein  konnte,  und  schöpf- 
ten damit  Verdacht  gegen  den  sonst  so  oft 
gerühmten  Graphit.  Wir  stellten  deshalb 
Versuche  mit  Fetten  ohne  Graphit  an  und 
erreichten  einen  durchschlagenden  Erfolg. 
Seit  dieser  Zeit,  es  ist  jetzt  nahezu  ein  Jahr 
her,  hatten  wir  keinen  Ankertrieb  mehr 
auszuwechseln  und  auch  kein  Ankerlager 
mehr  auszugiessen.  Graphit  ist  und  bleibt 
ein  Schmirgelmaterial,  und  wird  mich  Nie- 
mand mehr  dazu  bringen,  bei  Motorwagen 
nochmals  Graphit,  mag  er  nun  noch  so 
fein  gemahlen  und  gereinigt  sein,  zu  ver- 
wenden. Der  Einheitlichkeit  bei  den 
Schmiermaterialien  halber  verliessen  wir 
kurz  nach  den  geschilderten  Erfahrungen 
die  Fettschmierung  überhaupt  und  verwen- 
den jetzt  bei  den  Wagen,  also  auch  für  die 
Zahnräder  und  Tatzenlager,  nur  noch  Oel 
und  zwar  für  alle  Theile  dieselbe  Sorte, 
das  gewöhnliche  preussische  Eisenbahnöl. 
Die  bis  jetzt  mit  der  ausschliesslichen  Oel. 
Schmierung  gemachten  Erfahrungen  lassen 
nichts  zu  wünschen  übrig.  Die  so  ge- 
schmierten Ankerlager  laufen  bereits 
50000  km,  die  Ankertriebe  ebenso  lauge 
und  sind  noch  nicht  reparatur-  bezw.  aus- 
wechselungsbedürftig. 

Während  der  heissen  Tag«*  des  Hoch- 
sommers beschmutzte  das  Oel  zwar  etwas 
die  Strassen,  insbesondere  die  mit  Beton- 
unterbau; wir  hoffen  jedoch,  im  nächsten 
Sommer  durch  die  Wahl  passender  Vis- 
kositäten und  durch  bessere  Abdichtung 
der  Schmierstellen  diesem  Uebelstande  vor- 
zubeugen. In  den  Zeiten  der  Fettschmie- 
rung machten  wir  übrigens  dieselben  üblen 
Erfahrungen  bezüglich  der  Strasscn- 
beschmutzung.  Das  von  uns  verwandte 
Mineralschmieröl  kostet  im  Handel  27 — 31 
Mark  für  100  kg.  das  Fett  kostete  nahezu 
doppelt  so  viel,  wenn  ich  von  gewissen 
Offerten,  die  auf  100  M und  mehr  für  100  kg 
hinausliefen,  ganz  absehe,  obschon  Betriebe 
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existiren  sollen,  die  thatsächlich  solch 
th  eures  Fett  verbrauchen.  Da  sich  nun 
mit  Oel  infolge  der  regulirbaren  Schmier- 
vorrichtungen und  durch  die  Möglichkeit, 
das  gewonnene  Tropföl  zu  reinigen  und 
wieder  zu  verwenden  — wir  schmieren  nur 
mittels  Dochten,  und  zwar  auch  die  Zahn- 
räder — , weit  sparsamer  Wirtschaften 
lässt,  als  mit  Fett,  sind  die  von  uns  durch 
die  Einführung  der  einheitlichen  Oelschmie- 
rung  erzielten  Ersparnisse  ganz  bedeu- 
tende. Unsere  Ausgaben  für  Schmier- 
material  der  Wagen  waren  während  der 
drei  heissesten  Monate  d.  J.  nur  0,n»  Pf  für 
das  Wagenkilometer;  früher  waren  sie 
mehr  als  doppelt  so  hoch.  Falls  sich 
einige  Herren  für  unsere  Lieferungsbedin- 
gungen intercssiren  sollten,  so  stelle  ich 
hiermit  einige  Exemplare  derselben  zur 
freien  Verfügung,  mache  jedoch  darauf 
aufmerksam,  dass  die  angegebenen  Vis- 
kositäten für  Sommeröl  noch  der  Nach- 
prüfung bedürfen.  Die  Bedingungen  ent- 
sprechen übrigens  den  Vorschriften  der 
preussischen  Staatsbahnverwaltung.  Ich 
komme  wieder  auf  die  Vorzüge  der  Ein- 
heitlichkeit der  Betriebsmittel  zurück. 
Diese  Einheitlichkeit  zeigt  sich  bei  uns 
ganz  besonders  wohlthätig  bei  den  Wagen- 
revisionen, da  wir  dadurch  in  die  Lage  ge- 
setzt sind,  alle  der  stärkeren  Abnutzung 
unterworfenen  und  infolgedessen  der  be- 
sonderen Unterhaltung  bedürftigen  Theile 
nach  Belieben  auszutauschen.  Dies  bezieht 
sich  nicht  nur  auf  die  einzelnen  Bestand- 
teile, wie  Radsätze.  Lagerschalen  und  Mo- 
toren, sondern  auch  auf  die  ganzen  Unter- 
gestelle u.  s.  w.  Infolge  dieses  Umstandes 
waren  wir  in  der  Lage,  ein  ausserordent- 
lich einfaches  Ilauptrevisionsverfahren  cin- 
zuführen.  Ich  gestatte  mir  deshalb,  mich 
auch  bei  diesem  Punkte  etwas  länger  auf- 
zuhalten. Ich  schicke  hierbei  voraus,  dass 
sich  unsere  Revisionen,  da  unser  elektri- 
scher Betrieb  erst  etwa  19  Monate  alt  ist, 
im  Wesentlichen  auf  die  Untersuchung  der 
Radsätze  nebst  Achsbuchsen  und  Lager- 
schalen, der  Motoren  und  Zahnräder  nebst 
Schutzkasten,  sowie  der  mechanischen 
Bremsen.  Fahrschalter  und  Stromabnehmer 
erstrecken.  Die  Kasten,  die  elektrischen 
Leitungen  u.  s.  w.  bedürfen  zur  Zeit  noch 
keiner  nennenswert hen  Unterhaltung,  es 
sei  denn,  dass  dieselben  infolge  eines  Be- 
triebsunfalles zu  Schaden  gekommen  wären. 
Der  Kernpunkt  des  Revisionsverfahrens  be- 
steht in  der  Einführung  von  Hilfsachsen 
mit  etwa  120  mm  Laufraddurchmesser, 
welche  unter  die  sogenannten  dritten  Auf- 


hängepunkte der  Wagenmotoren  gebracht 
und  dort  mittels  eines  schmiedeeisernen 
Stücks  und  einer  einzigen  Schraube  be- 
I festigt  werden.  Hierdurch  wird  es  ermög- 
licht, die  Motoren  summt  den  dazugehörigen 
Laufradachsen  auszurollen,  ohne  vorher 
die  Tatzenlager  und  Zahnräder  demontiren 
j zu  müssen.  Der  Arbeitsgang  bei  der  Re- 
vision ist  nun  folgender:  Die  Bremse  wird 
demontirt;  die  Hilfsachsen  werden  einge- 
baut. Der  Wagenkasten  wird  etwas  ange- 
wunden, um  die  Tragfedern  zu  entlasten; 
die  Stege  in  den  Achsbuchsenführungen 
werden  entfernt.  Die,  Wagenkasten  mit 
sammt  dem  Untergestell,  welches  mittels 
der  Federbolzen  am  Kasten  hängt,  wird 
hochgewunden  und  die  Motoren  mit  den 
Laufradachsen.  Achsbuchsen,  Zahnrädern 
und  Hilfsachsen  werden  ausgerollt.  Die 
Untergestelle  nebst  Bremsen  u.  s.  w.  wer- 
den gereinigt  und  nachgesehen,  zwei  fertig 
revidirte  in  Reserve  gehaltene  Aggregate, 
bestehend  aus  Motor,  Laufradachse,  Achs- 
buchsen, Zahnrädern  und  Hilfsachsen,  wer- 
den eingerollt  und  der  Wagen  wieder  in 
der  umgekehrten  Reihenfolge,  wie  vorhin, 
zusammengebaut.  Unterdessen  werden  auch 
die  Fahrschalter  und  Stromabnehmer  von 
besonderen  Personen  gereinigt,  untersucht 
und,  falls  nothwendig,  reparirt.  Nach  die- 
sem erfolgt  die  I*robefahrt.  Die  geschil- 
derten Arbeiten  erfordern  bei  unserem 
hierauf  besonders  eingeschulten  Personal 
und  bei  gewöhnlichen  Verhältnissen  nur  1 
bis  2 Stunden,  so  dass  also  der  revidirte 
Wagen  nach  dieser  Zeit  wieder  betriebs- 
fähig sein  kann.  Die  ausgerolltcn  Aggre- 
gate werden  sofort  nach  dem  Ausbau  von 
einer  besonderen  Arbeiterkolonne  in  Em- 
pfang genommen,  welche  alle  Theile  zeich- 
net und  dann  auseinander  nimmt,  die  Rad- 
sätze an  die  Drehbänke  schafft,  die  Zahn- 
räder untersucht  und.  falls  nothwendig.  aus- 
wechselt, «lie  Motoren  aufklappt,  untersucht 
und  gründlich  reinigt,  sowie  die  etwaigen 
Reparaturen  unter  Zuhilfenahme  von  weite- 
ren Spezialisten  ausführt.  Schliesslich  baut 
diese  Kolonne  die  Aggregate  wieder  zu- 
sammen, so  dass  sie  für  weitere  Revisions- 
wagen in  Reserve  stehen.  Die  Dauer  die- 
ser Arbeiten  hängt  bei  Bandagenrädern, 
wie  sic  hier  zur  Verwendung  kommen,  und 
bei  normalen  Verhältnissen  im  Wesent- 
lichen von  der  Leistungsfähigkeit  und  An- 
zahl der  verfügbaren  Räderdrehbänke  ab. 
Ist  nur  eine  Drehbank  vorhanden,  so  wird 
sie  etwa  6 Stunden  erfordern;  bei  mehre- 
ren Drehbänken  entsprechend  weniger  Zeit. 
Betriebe  mit  kleinen  Werkstätten  und  nur 
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einer  Drehbank  worden  es  immerhin  er- 
möglichen können,  falls  sie  sich  zwei  Re- 
serveaggregate halten,  zwei  Wagen  täglich 
fertig  zu  revidiren,  natürlich  unter  der 
Voraussetzung,  dass  die  Arbeitemaschinen, 
eventl.  unter  Heranziehung  von  Ablöse- 
personal, täglich  einige  Stunden  über  die 
Arbeitszeit  des  Werkstättenpersonals  hin- 
aus arbeiten.  Ich  hoffe,  falls  ich  mich  in  ein- 
zelnen Punkten  vielleicht  unklar  ausgedrückt 
haben  sollte,  so  dass  nicht  alles  Gesagte 
verstanden  wurde,  heute  Nachmittag  in 
unseren  Werkstätten  den  beschriebenen 
Arbeitsgang  noch  näher  erläutern  zu  kön- 
nen. Ueber  das  für  uns  Betriebsleute  so 
interessante  Thema  der  Wagenunterhaltung 
und  der  verwandten  Gebiete,  wie  z.  B.  der 
Werkstätteneinrichtungen,  Hesse  sich  wohl 
noch  stundenlang  weiter  reden,  ohne  auch 
nur  im  Entferntesten  das  Thema  erschöpfen 
zu  können.  Ich  glaube  jedoch,  mit  Rück- 
sicht auf  unsere  kurz  bemessene  Zeit 
schliessen  und  weitere  Mittheilungen  für 
spätere  Versammlungen  verschieben  zu 
müssen.“  (Beifall.) 

Bei  der  am  Nachmittage  erfolgten  Be- 
sichtigung der  Bockenheimer  Wagenhalle 
und  der  Werkstätten  der  städtischen 
Strassenbahn  erläuterte  der  Referent  die 
Einzelheiten  seines  Vortrages  an  dem  vor- 
geführten rollenden  Material. 

Zweiter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Heiznag  elektrischer  Motorwagen. 

Der  Berichterstatter,  Direktor  Lange- 
Oberrad,  hatte  an  Stelle  des  verhinderten 
Kollegen  Gunderloch  das  Referat  erst  in 
letzter  Stunde  übernommen,  stellte  aber 
trotzdem  ein  recht  umfangreiches  Material 
zur  Diskussion.  Redner  behandelt  zunächst 
die  Heizungsfrage  der  Strassenbalmwagen 
im  allgemeinen  und  bemerkt,  dass  gerecht- 
fertigte Wünsche  des  Publikums  wohl  auf 
Erfüllung  rechnen  dürfen.  Die  Wagen- 
heizung muss  so  beschaffen  sein,  dass 
unter  Vermeidung  von  Zugluft  eine  mässige 
und  gut  vertheilte  Erwärmung  des  Wagen- 
innern  herbeigeführt  wird.  Es  müsse  auch 
bezüglich  der  Art  der  Wagenheizung  zwi- 
schen den  Strassenbahnen  im  Innern  der 
Städte  und  den  Vorortbahnen  mit  längerer 
Fahrzeit  unterschieden  werden.  Die  zur 
Vermeidung  von  Zugluft  vielfach  ange- 
wandten Vorhänge,  Matten  und  Sitzpolster 
6ind  auf  Grund  vielfacher  ärztlicher  Gut- 
achten als  gesundheitsschädlich  zu  bezeich- 
nen. Was  nun  die  Heizung  betrifft,  so  soll 
eine  direkte  Erwärmung  der  Luftschichten, 


nicht  aber  eine  Erwärmung  durch  Strah- 
lung stattfinden.  Referent  bespricht  di«* 
verschiedenen  Arten  der  Ofenheizung  mit- 
tels Kohlen  oder  Koks,  sodann  die  Heizung 
mittels  Briketts  und  Glühkörpern,  um  so- 
dann die  Vorzüge  der  elektrischen  Heizung 
gegenüber  diesen  Systemen  und  den  ver- 
schiedenen Methoden  der  Dampf-  und 
Warmwasser-Ueizung  hervorzuheben.  Bei 
der  elektrischen  Heizung  lässt  sieh  eine 
gleichmässigere  Erwärmung  der  Horizontal- 
schichten der  AVagenluft  leicht  erreichen. 
Dagegen  sind  die  hohen  Betriebskosten  der 
elektrischen  Heizung  ein  erheblicln-s  Hinder- 
niss für  die  allgemeine  Einführung  auf 
elektrisch  betriebenen  Bahnen,  will  man 
bei  einem  Strassenbalmwagen  Frankfurter 
Modells  eine  Temperaturdifferenz  von  10" 
zwischen  der  Luft  im  Innern  des  Wagens 
und  ausserhalb  desselben  erzeugen,  so  ist 
hierzu  bei  einer  Abkühlungsfläche  von 
45  qm  zur  Erwärmung  der  AAMderstände 
bei  12  km  Fahrgeschwindigkeit  ein  stünd- 
licher Stromverbrauch  von  etwa  5200  Watt 
erforderlich.  Bei  dem  Umfange  des  Frank- 
furter Strassenbahnbetriebes  würde  sich 
somit  eine  tägliche  Ausgabe  von  etwa  2000 
Mark  für  die  direkte  elektrische  Heizung 
aller  AV  agen  ergeben,  ganz  abgesehen  von  den 
Nachtheilen  einer  so  starken  Belastung  der 
Oberleitung.  Erheblich  vortbeilbafter,  aber 
nur  bei  koupirten  Terrain  mit  Erfolg  an- 
wendbar , ist  die  indirekte  elektrische 
Heizung,  bei  welcher  die  in  die  Anfuhr- 
widerstände geleitete  elektromotorische 
Kraft  in  A\Türme  umgesetzt  wird.  Bei  ebe- 
nem Bahnterrain  kann  man  durch  wieder- 
holtes Anfahren  eine  Temperatur-Erhöhung 
der  Luft  im  Motorwagen  um  1 bis  2°  C er- 
reichen, bei  coupirtem  Terrain  ist  durch 
die  Benutzung  der  Kurzschlussbremse  eine 
viel  stärkere  Erwärmung  möglich. 

Referent  verweist  hier  auf  die  Grosse 
Oasseier  Strassenbahn,  bei  welcher  auf  etwa 
ein  Viertel  des  ganzen  Netzes  mit  der 
Kurzschlussbremse  gefahren  werden  muss 
und  deshalb  eine  ziemlich  wirksame  in- 
direkte elektrische  Heizung  der  Motorwagen 
erreicht  wird.  Allerdings  ist  mit  der  star- 
ken Benutzung  der  Kurzschlussbremse  ein 
grosser  Verschleiss  der  Zahnräder  ver 
bunden.  während  andererseits  die  Ab- 
nutzung der  Bandagen  und  Bremsklötze 
sowie  die  Kosten  einer  besonderen  Heizung 
wegfallen. 

Die  einfache  Heizung  der  Motorwagen 
wie  auch  der  Anhängewagen  durch  Stand- 
öfen, amerikanische  Oefen  oder  auch  mit- 
tels Briketts,  hat  den  Vorzug  der  billigen 
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Anlage  und  geringer  Betriebskosten.  Die 
Anlage  für  Brikettfeueruug  kostet  etwa 
50  M für  jeden  Wagen,  die  Betriebskosten 
in  einem  massigen  Winter  betragen  etwa 
24  M für  jeden  Wagen  Referent  gelangt 
zu  der  Meinung,  dass  bei  dem  heutigen 
Stande  der  Technik  die  für  dl  ' Vorort- 
bahnen nothwendige,  rationelle  Heizungs- 
art  noch  gefunden  werden  müsse,  wogegen 
er  für  die  Strassen  bahn  wagen  innerhalb 
der  Städte  gar  keine  Heizung  oder  nur 
eine  sehr  mässige  Heizung  empfiehlt.  Di- 
rektor Hippe-München  berichtet  über  die 
bei  der  Münchener  Trambahn  im  Laufe  der 
Jahre  gemachten  Heizungsversuche  mit 
Feuerungen  mittels  Petroleum,  Spiritus  und 
Briketts,  alle  diese  Methoden  brachten  aber 
erhebliche  Nachtheilo  mit  sich,  namentlich 
bezüglich  des  leichten  Anbrennens  der 
Kleider  der  Fahrgäste  und  der  Verschlech- 
terung der  Luft  in  den  Wagen.  Bei  den 
elektrischen  Motorwagen  hat  die  Erwär- 
mung der  Vorschalt-Widerstünde  nur  einen 
sehr  geringen  Werth  für  die  Wagenheizung 
ergeben,  obgleich  gerade  für  das  richtige 
Funktionircn  des  Luftbremsen- Ventils  eine 
wirksame  Heizung  wichtig  sein  würde. 
Eine  besondere  Heizung  der  Motorwagen 
hat  man  in  München  bisher  nicht  einge- 
führt. Direktor  Scholtes-Nürnberg  theilt 
mit,  dass  auf  der  Nüruberg-Fürther  Strassen- 
bahn  auf  Weisung  des  Nürnberger  Magi- 
strats die  Wagen  im  Winter  geheizt  wer- 
den müssen.  Man  verwendet  dort  mit 
bestem  Erfolge  die  von  der  Deutschen 
Nähmaschinen-Fabrik  in  Frankfurt 
a.  Main  gelieferten  Heizöfen  für  Anthrazit- 
kohlen. Einrichtung  und  Betrieb  sind  ein- 
fach und  billig,  durchschnittlich  kostet  die 
Heizung  eines  Wagens  täglich  nur  25  bis 
30  Pf  bei  recht  gutem  Wirkungsgrad.  Be- 
züglich der  Feuersgefahr  müsse  selbstver- 
ständlich das  Personal  entsprechend  instruirt 
und  kontrolirt  werden.  Diese  Heizung  der 
Wagen  habe  viele  Vortheile,  auch  wirke 
sie  erfahrungsinässig  günstig  auf  die  Be- 
triebseinnahmen. Die  elektrische  Heizung 
habe  tt.  a.  den  Vortheil,  dass  sie  nicht  auto- 
matisch wirke,  sobald  die  Temperatur  im 
Wagen  nachlasse  oder  ein  gewisses  Maxi- 
mum übersteige.  Eisenbahndirektor  Sürth  - 
Dortmund  (Gast)  schlägt  vor,  für  das  Ein- 
und  Ausschalten  der  elektrischen  (direkten) 
Heizung  einen  auf  die  gewünschte  Tempe- 
ratur eingestellten  Quecksilberkontakt  zu 
benutzen.  Dr.  K oll  mann -Frankfurt  a.  Main 
ist  im  allgemeinen  der  Meinung,  dass  alle 
Bemühungen,  um  die  Heizung  der  Strassen- 
bahnwagen  herumzukommen,  auf  die  Dauer 


keinen  Erfolg  haben  werden,  da  in  letzter 
Linie  das  Publikum  zu  Gunsten  einer  wirk- 
samen Heizung  entscheiden  werde.  Es 
könne  auch  kaum  ein  Unterschied  zwischen 
Stadtbahnen  und  Vorortbahnen  gemacht 
werden,  man  solle  also  seine  volle  Auf- 
merksamkeit auf  die  wichtige  Frage  der 
Wagenheizung  richten.  Sehr  wichtig  sei 
übrigens  auch  während  der  Winterperiode 
das  Einstellen  der  Wagen  in  erwärmte 
Wagenhallen  zur  Nachtzeit,  da  dann  die 
Wagen  auch  am  Tage  viel  leichter  als  sonst 
warm  zu  halten  sind. 

Direktor  Lipken  - Stuttgart  berichtet, 
dass  bei  seinem  Unternehmen  das  Publi- 
kum sich  gegen  die  unter  den  Sitzen  an- 
gebrachten Vorrichtungen  zum  Brikettheizen 
durchaus  ablehnend  verhalten  habe.  Auch 
dieser  Redner  bestätigt  die  Wichtigkeit  er- 
wärmter Wagenhallen.  Direktor  Hippe- 
München  theilt  mit,  dass  in  jedem  Münche- 
ner Wagendepot  eine  gut  geheizte  Abthei- 
lung vorhanden  sei,  in  welche  jeder  Wagen 
alle  fünf  bis  sechs  Tage  für  längere  Zeit 
eingestellt  wird.  Eines  der  Münchener  De- 
pots habe  einen  solchen  Raum  für  18  Wa- 
gen. Dieses  Verfahren  sei  auch  nach  der 
Richtung  hin  wichtig,  dass  bei  gut  getrock- 
neten Wagen  Kurzschlüsse  nur  selten  Vor- 
kommen. Nach  dieser  interessanten  Dis- 
kussion wird  die  weitere  Behandlung  der 
Heizungsfrage  auf  die  nächste  Versamm- 
lung verschoben. 

Dritter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Stromverbrauch  bei  ein-  und  zweimotorigen 
Wagen. 

Der  Referent,  Dr.  K oll  mann -Frank- 
furt a.  Main,  hat  aus  dem  letzten  Jahres- 
berichte der  elektrischen  Strassenbahn 
Barmen— Elberfeld  entnommen,  dass  auf 
den  Linien  dieses  Unternehmens  bei  einem 
gesaminten  Stromverbrauche  von  1238  290 
Kilowattstunden  auf  den  einmotorigen 
Wagen  für  das  geleistete  Wagenkilometer 
ein  durchschnittlicher  Stromverbrauch  von 
413  Wattstunden  entfällt,  während  bei  der 
städtischen  Strassenbahn  Elberfeld  Nord- 
Süd  bei  einem  Gesa  min  tverbrauche  von 
317848  Kilowattstunden  der  Stromverbrauch 
des  gleich  grossen  zweimotorigen  Wa- 
gens sich  auf  630  Wattstunden  beläuft. 
Dieser  sehr  bedeutende  Unterschied  könne 
schwerlich  allein  in  den  Stejgungsver- 
hältnissen  der  Strassenbahn  Elberfeld  Nord 
—Süd  begründet  sein,  es  müssen  hier  viel- 
mehr auch  andere  Ursachen,  wie  z.  B.  das 
grössere  Wagengewicht,  das  vielleicht  uu- 
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zeitig!*  Parallelschalten  beider  Motoren,  das 
Schaltungssystem  u.  s.  w.  auf  die  Höhe  des 
Stromverbrauchs  einwirken.  Referent  be- 
fragt die  Kollegen  nach  den  in  dieser  Be- 
ziehung anderwftrts  gemachten  Erfahrun- 
gen. Direktor  Löwit- Mannheim  theilt  mit, 
dass  in  Basel  auf  derselben  Linie  mit  Stei- 
gungen bis  1 : 20  unter  sonst  gleichen  Um- 
stünden die  zweimotorigen  Wagen  nur 
einige  Prozente  mehr  an  Strom  verbrauchen 
als  die  einmotorigen  Wagen,  was  wohl 
lediglich  durch  das  Mehrgewicht  des  zweiten 
Motors  begründet  sei.  Direktor  Hippe- 
München  berichtet,  dass  in  München  die 
vierachsigen  zweimotorigen  Wagen  durch- 
schnittlich 630  Wattstunden,  die  zweiachsi- 
gen Wagen  mit  einem  Motor  480  Watt- 
stunden für  das  Wagenkilometer  ver- 
brauchen. Hiervon  seien  etwa  15°/.,  atif 
den  Stromverbrauch  der  Luftpumpe  für  die 
Luftdruckbremse  zu  rechnen.  Nach  den  in 
München  angestellten,  allerdings  noch  nicht 
abgeschlossenen  Versuchen  sei  die  auf  den 
Leerlauf  des  zweiten  Ankers  zu  verwen- 
dende Arbeit  eine  sehr  erhebliche,  sie 
könne  bis  zu  2.5  PS  ausmachen,  so  dass 
sich  auch  dadurch  der  höhere  Stromver- 
brauch zweimotoriger  Wagen  erkläre.  In- 
genieur Hagemeyer-EIberfeld  stellt  fest, 
dass  die  Strassenbahn  Elberfeld  Nord— Süd 
mehrere  sechsprozentige  Steigungen  habe, 
während  das  Maximum  bei  der  elektrischen 
Strassenbahn  Barmen— Elberfeld  4%  be- 
trage. Auch  wirke  das  bei  der  erstge- 
nannten Bahn  sehr  häutige  Anfahren  un- 
günstig auf  den  Stromverbrauch.  Direktor 
Kampf f- Ruhrort  hat  festgestellt,  dass  die 
zweiachsigen,  zweimotorigen  neuen  Wagen 
etwa  20°/o  mehr  Strom  verbrauchen  als  die 
zweiachsigen  einmotorigen  Wagen,  dabei 
haben  die  ersteren  allerdings  vier  Sitz- 
plätze mehr  als  die  letzteren.  Oberingenieur 
Traut weilcr -Strassburg  i.  Eis.  berichtet, 
dass  im  dortigen  Betriebe  die  einmotorigen 
Wagen  keinen  geringeren  Stromverbrauch 
aufweisen  als  die  Wagen  mit  zwei  Motoren. 
Ingenieur  Kukuk -Frankfurt  a.  Main  (Gast) 
verweist  auf  das  höhere  Gewicht  des  zwei- 
motorigen Wagens  und  auf  die  Leerlauf- 
arbeit des  zweiten  Ankers.  Direktor 
Scholtes-Nürnberg  macht  darauf  aufmerk- 
sam, dass  nach  seiner  Erfahrung  auch  die 
Art  der  Schaltung  erheblich  auf  den  Strom- 
verbrauch einwirke.  Gegenüber  der  reinen 
Sprague-Schaltung  habe  die  reine  Serie n- 
Parallelschaltung  einen  um  16 % geringeren 
Stromverbrauch  bei  zweimotorigen  Wagen 
unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  ergeben. 
Direktor  Welt  er- Hagen  weist  auf  den 


höheren  Stromverbrauch  bei  schnellem  An- 
fahren hin.  Damit  schliesst  die  interessante 
Besprechung. 

Vierter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Welches  sind  die  zulässigen  grössten  Stei- 
gungen und  Steigungslängen  für  elektrisch 
betriebene  Keibungsbahnen  mit  Anhänge- 
wugenbetrieb? 

Der  Referent,  Dr.  Kollmann-Frank- 
furt  a.  Main,  berichtet,  dass  man  nach  den 
neueren  Erfahrungen  mit  elektrisch  betrie- 
benen Reibungshahnen  als  Maximalsteigung 
bei  Anhängcwagenbctrieb,  wenn  die  Züge 
aus  einem  zweiachsigen  Motorwagen  mit 
zwei  Motoren  und  einem  nicht  zu  schweren 
Anhängewagen  bestehen,  etwa  1 : 15  an- 
nehmen könne  bei  einer  grössten  Stei- 
gungslänge von  etwa  2 km,  sobald  die 
immer  nothwendigen  besonderen  Vorkeh- 
rungen im. Interesse  der  Betriebssicherheit 
getroffen  sind.  Die  Linie  Homburg  v.  d. 
j Höh«*  — Saalburg  werde  anstandslos  bei 
i einer  Steigung  von  1 : 18  auf  2 km  Länge 
mit  12  km  durchschnittlicher  Geschwindig- 
keit befahren,  und  zwar  mit  Zügen  aus 
einem  zweiachsigen  Motorwagen  für  40  Per- 
sonen und  10  t Leergewicht  und  aus  einem 
zweiachsigen  Anhänge. wagen  für  gleichfalls 
40  Personen  und  5.5  t Leergewicht.  Bei 
der  Bergbahn  Türkhchn  — Drei  Aehren 
kämen  längere  Steigungen  von  1 : 14  vor, 
hier  werde  der  Anhängewagen  zwischen 
] zwei  Motorwagen  gestellt.  Die  Einrichtun- 
j gen  beider  Bahnen  für  die  Betriebssicher- 
I heit  werden  sodann  beschrieben.  Referent 
ist  der  Meinung,  dass  man  ohne  irgend- 
welche Gefährdung  der  Betriebssicherheit 
i mit  den  Steigungen  und  «len  Steigungs- 
1 längen  bis  an  die  oben  angegebenen  Gren- 
| zen  gelten  könne,  sobald  entsprechende 
Einrichtungen  vorhanden  sind.  In  der  Dis- 
kussion betont  Direktor  Gey  1- Frankfurt 
«li<*  besonderen  Schwierigkeiten  des  Bergab- 
fahrens  und  Direktor  Lange- Oberrad  die 
Wichtigkeit  von  Sicherheitseinrichtungen. 
Direktor  Löwit-Manuhcitn  bemerkt,  dass 
man  im  allgemeinen  bei  Anhängewagen  das 
Gefälle  nicht  stärker  als  1 :20  wählen  sollte, 
i in  Basel  werd«*n  allerdings  Steigungen  von 
1 : 12,  jedoch  nur  mit  Motorwagen  allein, 
befahren.  Bei  derartigen  Steigungen  sollte 
man  jedenfalls  eine  besondere  Sieherheits- 
bretnse  vorschreiben. 

Direktor  Wol ff- Darmstadt  theilt  mit, 
«lass  bei  der  Essener  Strassenbahn  Steigun- 
gen von  1 : 15  mit  Anhängewagen,  und  zwar 
ohne  durchgehende  Bremsen,  befahren  wer- 
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den,  die  Führer  dürfen  hier  indessen  nur 
im  Schritt  fahren.  Direktor  Lange- Ober- 
rad betont  die  besonderen  Gefahren  länge-  j 
rer  Gefällstreeken.  Oberingenieur  Traut-  j 
weiler -Strassburg  i.  Eis.  bemerkt,  dass  die 
Uetliberg-Bahn  bei  Dampfbetrieb  mit  durch- 
gehenden Bremsen  Steigungen  von  7 % auf 
längeren  Strecken  seit  30  Jahren  ohne  Un- 
fall befahre.  Direktor  Röhrig-Bochum 
weist  auf  die  Wichtigkeit  des  eigenen  Balm- 
planums  für  grössere  Steigungen  hin.  Bei 
Strassenbahnen  werde  man  seitens  der  Be- 
hörden ähnliche  Steigungsverhältnisse  wie 
z.  B.  in  Remscheid  heute  kaum  noch  zu- 
lassen. jedenfalls  aber  werde  man  ein  der 
grössten  Steigung  entsprechendes  Gewichts- 
verhültniss  zwischen  Motorwagen  und  An- 
hängewagen vorschreiben.  Direktor  Lip- 
ken- Stuttgart  bemerkt  zu  der  Schilderung 
der  Uetliberg-Bahn,  dass  auf  dieser  Bahn 
infolge  starken  Blätterfalls  ein  Durchlaufen 
eines  Zuges  stattgefunden  habe.  Die  Stutt- 
garter Strassenbahnen  würden  in  den  näch- 
sten Tagen  eine  neue  Linie  mit  bis  8 5% 
Steigung  auf  500  m Länge  eröffnen,  wobei 
ihm  die  Vorkehrungen  im  Interesse  der 
Betriebssicherheit  ganz  besonders  »in 
Herzen  liegen.  Zunächst  habe  man  u.  a. 
sehr  grosse  Sandkästen  auf  den  Motor- 
wagen angebracht.  Redner  erinnert  an  die 
Sicherung  des  früheren  Pferdebetriebes  auf 
starken  Steigungen  dadurch,  dass  in  Noth- 
füilen  der  Kutscher  die  mitgeführte  Pferde- 
decke und  seinen  Mantel  vor  die  Räder  zu 
werfen  hatte.  Direktor  Welter-Hagen  ist 
der  Ansicht,  dass  die  Behörden  bei  der 
Genehmigung  sehr  starker  Steigungen  bei 
reinen  Strassenbahnen  sehr  vorsichtig  ver- 
fahren werden,  auf  der  Strecke  Elberfeld — 
Kronenberg  mit  Steigungen  von  1 : 12  sei  | 
z.  B.  die  Einschaltung  einer  Sicherheits- 
Zahnstange  vorgeschrieben.  Ingenieur 
Hagemeyer  - Elberfeld  theilt  mit,  dass 
diese  Zahnstange  sich  im  Betriebe  nicht  be- 
währt habe,  es  sei  ein  Unfall  bereits  vor- 
gekommen. Durch  die  Zahnstange  werde 
aber  der  Führer  beim  Eintritt  in  die  Stei- 
gung oder  das  Gefälle  gezwungen,  sehr 
langsam  zu  fahren,  wodurch  der  Betrieb 
gesichert  werde.  Direktor  Lüwit- Mann- 
heim berichtet,  dass  bei  der  Strassenbahn 
in  Lausanne,  wo  zwölfprozentige  Steigun- 
gen auf  mehrere  100  m Länge  existiren, 
eine  besondere  Sicherheitsbremse  vorge- 
schrieben ist,  welche  auf  eine  neben  der 
Schiene  in  die  Strasse  eingelegte  Holzbohle 
wirkt.  Direktor  Fromm- Kelsterbach  weist 
auf  die  erheblichen  Unterhaltungskosten 
dieser  Holzbohle  hin  und  ist  der  Meinung, 


dass  die  bei  der  Barmer  Bergbahn  in  An- 
wendung stehende  Fallbremsc  sich  bewährt 
habe.  Direktor  Lipkcn-Stuttgart  theilt 
mit,  dass  die  in  Lausanne  verwendete 
Bremse  keineswegs  unbedingte  Sicherheit 
gewähre,  da  z.  B.  durch  das  Dazwischen- 
kommen eines  Steines  zwischen  Schlitten- 
bremse  und  Holzbohle  die  Bremswirkung 
erheblich  beeinträchtigt  werde.  Ingenieur 
Otto- Düsseldorf  berichtet,  dass  nach  einem 
neueren  Patente  die  Vorschaltwiderstände 
zur  Magnetisirung  der  Wagenräder  ver- 
wendet werden  sollen,  so  dass  man  eine 
ganz  ausserordentliche  Bremswirkung  er- 
zielen könne.  Nachdem  noch  Direktor 
Röhrig-Bochum  auf  die  bei  der  Barmer 
Bergbahn  vorgeschriebenen  vier  verschie- 
denen Bremseinrichtungen  hingewiesen, 
wird  die  Diskussion  geschlossen. 

Fünfter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Einige  Mitteilungen  über  gepresste  Achs- 
lagerkasten (1er  Kleinbahn-  nnd  Strassenbahn- 
Fahrzeuge,  sowie  über  Neuerungen  an  den 
Schmier-  nnd  Abdichtno gsvorrichtnngcn  der- 
selben 

Der  Referent,  Eisenbalmdirektor  Sürt  h- 
Dortmund,  hielt  den  nachfolgenden  Vor- 
frag, welcher  durch  die  beigegebene  Skizze 
noch  weiter  erläutert  wird: 

„Gelegentlich  Ihrer  Darmstädter  Ver- 
sammlung im  Juni  d.  .1.  hatte  ich  die  Ehre, 
mich  über  die  neuerlichen  Bestrebungen  zu 
äussern,  die  gusseisernen  Achslagerkasten 
der  Eisenbahnfahrzeuge  durch  solche  aus 
Schmiedeeisen  oder  Flussstahl  zu  ersetzen. 

Tritt  die  Noth wendigkeit  zu  einer  sol- 
chen Massnahme,  wie  ich  damals  schon  be- 
tonte, bei  den  Hauptbahnen  infolge  des 
leichten  Brechens  der  gusseisernen  Kästen, 
namentlich  bei  dem  Vorschubdienste  der 
Wagen,  in  weit  höherem  Grade  auf  wie 
hei  den  Klein-  und  Strassenbahnen,  so 
drängt  bei  diesen  die  in  einzelnen  Thei- 
len  der  Lagerkasten  der  Strasseubahnfahr- 
zeuge  unvorteilhafte  Ausbildung  in  glei- 
cher Weise  dazu,  Verbesserungen  zu  er- 
! streben.  Einer  solchen  in  besonderem 
Masse  bedürftig  erscheint  die  Abdichtung 
der  Lagerkasten  am  hinteren  Ende  der- 
selben, wo  die  Achse  in  den  Kasten  einge- 
führt wird.  In  zweiter  Linie  lässt  die 
Schmiervorrichtung  der  jetzigen  Achslager- 
kasten zu  wünschen  übrig.  Ueber  beide 
Einrichtungen  finden  Sie  das  Nähere  in  der 
Niederschrift  der  Darmstädter  Verhandlun- 
gen, so  dass  ich,  da  dieselbe  Ihnen  ja  Allen 
wohl  im  Druck  zugegangen  ist,  mich  mit 
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dem  kurzen  Hinweis  auf  diese  wichtigsten 
Theile  der  Hinrichtungen  der  Lagerkasten 
begnügen  kann. 

Ich  möchte  meine  damaligen  Mitthei- 
lungen indess  heute  dadurch  ergänzen,  dass 
ich  die  von  mir  vorgeschlagenen  Konstruk- 
tionen Ihnen  in  natura  vorftlhrc,  und  zwar 
in  Verbindung  mit  einem  schmiedeeisernen 
Lagerkasten  und  seiner  sonst  erforderlichen 
Einrichtungen  zur  Lagerung  der  Pfannen 
und  der  Tragfedern,  sowie  zur  Öelversor- 
gung  des  Kastens  tt.  s.  w. 

Sie  sehen,  das  schmiedeeiserne  Gehäuse 
ist  vorn  ganz  geschlossen  und  hat  zur  Hin- 


und  wird  dann,  wenn  der  Kasten  richtig 
auf  dem  Schenkel  sitzt,  durch  den  bezeich- 
neten  Schlitz  hindurch  an  seine  Stelle  auf 
die  Achse  geschoben.  Nach  hinten  zu 
schützt  die  Stirnfläche  der  Lagerpfanne  das 
Hand  vor  Verschiebungen.  Die  Band- 
schmiervorrichtung  sowie  die  Vorrichtung 
zum  öl-  und  staubdichten  Abschluss  der 
hinteren  Oeft’nung  des  Lagerkastens  habe 
ich  Ihnen  bereits  in  Darmstadt  in  Zeich- 
nungen vorgeführt,  hier  sehen  Sie  dieselben 
in  der  Ausführung,  und  bitte  ich,  auf  den 
gedruckten  Bericht  verweisen  zu  dürfen, 
da  die  meisten  der  hier  anwesenden  Herren 


bringung  der  Schmiervorrichtung  und  des 
Schmieröls  nur  in  dem  oberen  Theile  einen 
Schlitz,  der  durch  einen  aus  2 Blechen  ge- 
pressten Deckel  mit  Filzeinlage  verschlossen 
wird,  während  eine  Feder  den  Deckel  in  sein 
Lagereindrückt.  Inder  Ausführungsehen  Sie 
diesen  Schlitz  nahe  der  hinteren  Wand  an- 
geordnet.  Ich  habe  mich  aber  veranlasst 
gesehen,  ihn  nach  vorn  zu  verlegen,  da 
dadurch  das  Einbringen  der  Bandschmier- 
vorrichtung in  das  Gehäuse  und  das  Ein-  ; 
füllen  des  Schmieröls  wesentlich  erleichtert 
wird.  Diese  Zeichnung  in  natürlicher 
Grösse  zeigt  Ihnen  die  abweichende  An- 
ordnung. Das  gegliederte  Stahlband  legt 
sich  vor  dem  Aufschieben  des  Kastens  auf 
den  Achsschenkel,  zunächst  auf  den  Rücken  t 
eines  Hügels,  der  bestimmt  ist.  das  Band 
vor  dem  Abrutschen  nach  vorn  zu  sichern, 


ja  auch  in  Darmstadt  anwesend  waren. 
Ich  bin  aber  gern  bereit,  die  Wirkungs- 
weise beider  Vorrichtungen  nochmals  kurz 
zu  wiederholen.  Ich  will  indess  meine  der- 
zeitigen Mittheilungen,  soweit  sie  sich  auf 
die  Dauer  der  Vorrichtung  beziehen,  dahin 
ergänzen,  dass  nach  den  durch  mehrere 
Monate  unausgesetzt  während  einer  zehn- 
stündigen, täglichen  Arbeitszeit  durchge- 
führten  Versuchen  auf  einer  dazu  einge- 
richteten Maschine  ein  Strassenbahnwagen 
42000  km  bei  einem  Raddurchmesser  von 
3it  m durchlaufen  haben  würde,  ohne  dass 
sich  irgend  welche  Missstände  gezeigt 
hätten.  Der  Austritt  von  Oel  war  ganz 
minimal  und  die  Abnutzung  des  Bleiringes 
auf  der  Rückwand  des  Kastens  kaum  wahr- 
nehmbar. Bei  einer  Leistung  der  Strassen- 
bahnwagen  von  130  Wagenkm  den  Tag 
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würde  ein  solcher  unter  Anrechnung  von 
24  Reparaturtagen  ein  ganzes  Jahr  haben 
laufen  können,  ohne  dass  an  der  Abdicht- 
vorrichtung etwas  hätte  zu  geschehen 
brauchen.  Sic  wissen  besser  als  ich,  meine 
Herren,  wie  oft  die  jetzige  Abdichtung 
mittels  der  beiden  Lederringe  Ihnen  Anlass 
zum  Eingreifen  giebt.  Vielen  von  Ihnen 
wird  der  Korbulty’sche  Achslagcrkasten  be- 
kannt sein,  bei  welchem  der  Kasten  ganz 
mit  Oel  gefüllt  wird,  sodass  der  Schenkel  in 
diesem  läuft.  Das  Bemerkenswerthe  dieses 
Lagerkastens  liegt  in  der  Abdichtung  der 
hinteren  Oeffnung,  welche  durch  eine  nach- 
stellbare Membrane  bewirkt  wird.  Die 
Nothwendigkeit  des  Nachstellens  derselben, 
die  sich  durch  Beschmutzen  der  Räder  mit 
ausgetretenem  Oel  darthut,  ist  ein  höchst 
wunder  Punkt,  zumal  die  Vorrichtung  ja 
an  einer  Stelle  liegt,  die  schwer  zugäng- 
lich ist.  Bei  der  vorliegenden  Vorrichtung 
ist  ein  Nachstellen  gänzlich  ausgeschlossen, 
da  keine  Abnutzung  gegen  die  Achse  ein- 
tritt.  Versuche  haben  erwiesen,  «lass  man 
auch  bei  dieser  Vorrichtung  die  Lager- 
kasten ganz  mit  Oel  füllen  kann  und  nicht 
mehr  Oel  an  dem  hinteren  Ende  austritt, 
als  was  zwischen  den  Reibungsflächen  des 
Schleifringes  und  dem  Bleiringc  des  Kastens 
nach  aussen  getrieben  wird,  und  das  ist 
sehr  wenig.  Nichtsdestoweniger  möchte 
ich  nicht  empfehlen,  die  Achsen  in  dieser 
Weise  zu  schmieren,  da  man  bedeutende 
Oclmcngen  spazieren  fahren,  vor  allem 
aber  der  Verwendbarkeit  des  Gra- 
phiols  als  kostenersparenden  Zusatzes  zu 
Mineralöl  verlustig  gehen  würde,  weil  das 
Gemisch  stetig  — am  einfachsten  durch 
die  Schmiervorrichtung  selbst  — umgerührt 
werden  muss,  was  die  Bandschmiervorrich- 
tung in  vollem  Masse  thut.  (Vergl.  den 
Bericht  über  die  Darmstädter  Versammlung 
in  Heft  7,  8eite  222,  des  Jahrgangs  lfXX) 
der  „Mittheilungen.“) 

Die  Abdicht  Vorrichtung  ist  jedoch  nicht 
nur  für  schmiedeeiserne  Kasten  anwendbar, 
sondern  auch  bei  den  bestehenden  guss- 
eisernen, nur  ist  es  da  nothwendig,  auf  den 
Theil,  gegen  welchen  jetzt  der  innere 
Lederring  anläuft,  einen  Eisenring  vorn 
aufzuziehen,  da  die  jetzige  Fläche  zu 
schmal  ist. 

Die  Zeichnung  zeigt  Ihnen  die  Anwen- 
dung einer  Spiralfeder  vor  dem  Schenkel- 
kopfe, wie  sic  auch  in  der  Darmstädter 
Versammlung  von  mir  vorgeführt  wurde. 
Sie  soll  die  Stösse  in  der  Lüngenrichtung 
der  Achsen  elastisch  auf  das  Lagerkasten- 
gehäuse Übertragern  bei  Wegfall  des  jetzt 


gebräuchlichen  Riegels,  welcher  die  Längen- 
verschiebung der  Achse  begrenzt. 

Die  Feder  ist  bei  der  Unzerbrechlich- 
keit des  schmiedeeisernen  Gehäuses  in  vor- 
liegendem Falle  nicht  unbedingt  erforder- 
lich. Indess  empfiehlt  es  sich  nicht,  den 
Schenkelkopf  unvermittelt  gegen  die  Vorder- 
wand des  Kastens  anlaufen  zu  lassen,  wes- 
halb ich  Ihnen  eine  hier  in  Abb.  4 darge- 
stellte Anordnung  einer  drehbaren  Anlauf- 
scheibe in  Vorschlag  bringe.  Das  Gehäuse 
wird  dementsprechend  kürzer  und  leichter. 

Was  das  Gewicht  des  neuen  schmiede- 
eisernen Achslagerkastens  anbetrifft,  so  ist 
es  nur  etwa  '/:>  mal  so  gross  wie  dasjenige 
der  jetzigen  gusseisernen  Kasten,  die  etwa 
18  kg  wiegen. 

Soweit  die  Lngerkastcnfrage,  meine 
Herren.  Ich  möchte  bei  dieser  Gelegen- 
heit nicht  verfehlen,  Ihre  Aufmerksamkeit 
auf  eine  Neuerung  für  den  Strassenbahn- 
wagen  hinzulenken,  die  ich  allerdings  bei 
dem  augenblicklichen  Stand«-  der  Patentnach- 
suchung  im  Auslande  nicht  in  ihren  Einzel- 
heiten erläutern  kann.  Es  handelt  sich 
hi«-r  darum,  die  jetzigen  Achshalter  mul 
damit  eine  ganze  Reihe  von  Konstruktnms- 
theilen  der  Untergestelle  entbehrlich  zu 
machen,  was  gleichbedeutend  ist  mit  Ge- 
wichts- und  Kostenersparnissen.  Nebenbei 
gestaltet  sich  der  Gang  der  Wagen  zu 
einem  weit  ruhigeren  und  stossfreieren. 

Ein  holländischer  Kollege  von  mir  hat 
schon  vor  etwa  10  Jahren,  den  nachtheili- 
gen Einfluss  der  Achshalter  auf  den  Gang 
der  Eisenbahnfahrzeuge  erkennend,  dieAchs- 
halter  gewissermassen  zu  einer  Nothkon- 
struktion  degradirt,  und  zwar  dadurch,  dass 
er  zwischen  den  Zinken  der  Achshalter  und 
den  Nuthwandungen  der  Kasten  einen  Spiel- 
raum von  23 — 25  mm  nach  allen  3 Seiten 
einführte,  so  dass  nur  in  Gefahrfällen  die 
Achshalter  in  die  Lage  kommen  konnten, 
den  Wagen  zu  halten.  Bei  geringerem 
Spielraum  der  Achshalter  in  den  Führungs- 
nuthen  der  Kasten  tritt  «-ine  alternirende 
Wirkung  zwischen  diesen  beiden  Theilen 
auf,  die  zu  den  empfindlichen  Querstössen 
der  Wagen  Veranlassung  giebt.  Ich  habe 
selten  Eisenbahnfahrzeuge  angetroffen, 
welche  so  ruhig  und  stossfrei  fuhren  wie 
die  so  gebauten  Personenwagen  der  hollän- 
dischen Staatsbahn. 

Man  konnte  diese  Anordnung  auch  nur 
treffen  unter  der  Voraussetzung  einer 
s«-hr  innigen  und  festen  Verbindung  der 
Achslagerkasten  mit  den  Tragfedern,  sowie 
einer  straffen  Anspannung  der  letzt«*ren. 

Wenn  bei  Personenwagen  der  Haupt- 
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bahnen,  die  stellenweise  mit  75— 80  km  Ge- 
schwindigkeit dahersausen,  man  es  unbe- 
denklich wagen  und  ausführen  kann,  sich 
des  Einflusses  des  Achshalters  zu  entäussem, 
so  dass  derselbe  erst  in  Gefahrfällen  bean- 
sprucht wird,  aber  auch  dann  noch  von 
sehr  zweifelhaftem  Werthe  ist.  dann  muss 
es  als  ganz  unbedenklich  erscheinen,  bei 
Strassenbalmwagen,  die  kaum  mehrals  25km 
Geschwindigkeit  in  derStunde  erreichen,  die 
Achshalter  ganz  wegfallen  zu  lassen,  wenn 
in  ausgiebiger  Weise  dafür  gesorgt  wird, 
dass  die  Lagerkasten  im  gewöhnlichen  Be- 
triebe und  selbst  in  Gefahrfällen  an  ihrer 
Stelle  erhalten  werden. 

Die  dahin  zielenden  Konstruktionen 
hoffe  ich  in  allernächster  Zeit  Ihnen  zu- 
gänglich machen  zu  können  und  damit  das 
bunte  Gemisch  von  vier  verschiedenen 
Federsystemen  an  ein  und  demselben  Fahr- 
zeuge, in  oft  merkwürdiger  Anordnung,  zu 
beseitigen.“  (Beifall). 

In  der  anschliessenden  Diskussion  be- 
tonte namentlich  Direktor  Wolff-Darm- 
stadt  die  Wichtigkeit  der  neuen  Lager- 
konstruktion  für  den  Kleinbalmbetricb. 

Sechster  Punkt  der  Tagesordnung: 

Untersuchungen  über  «las  Verhalten  der  auf 
Beton  verlegten  Gleisanlagen. 

Der  Referent.  Ingenieur  Kurz-Frank- 
furt  a.  M.,  führte  etwa  folgendes  aus: 

„Das  Verhalten  der  auf  Beton  und 
hauptsächlich  in  asphaltirtcn  Strassen  ver- 
legten Gleise  bedarf  der  ernstesten  Beach- 
tung, da  die  hierüber  gemachten  Erfah- 
rungen allerorts  ungünstig  und  Bedenken 
erregend  sind.  Um  in  dieser  Beziehung 
Klarheit  zu  schaffen,  habe  ich  im  Auftrag 
der  Betriebsdirektion  der  städtischen 
Strassen  bahn  Frankfurt  a.  M.  eine  Reise 
nach  verschiedenen  Städten  unternommen 
und  will  nunmehr  über  die  Vorgefun- 
denen Thatsaehen  berichten. 

Hannover  machte  mit  den  Gleisen  in 
Asphaltstrassen  sehr  schlechte  Erfahrungen, 
und  wurden  u.  a.  auch  in  diesem  Sommer 
umfangreiche  Ausbesserungen  vorgenom- 
men. Der  Asphalt  an  den  Schienen  war 
zum  grossen  Theil  zerbröckelt  und  zer- 
stört. auch  war  der  Beton  in  empfindlicher 
Weise  in  Mitleidenschaft  gezogen  worden. 
Die  Gleise  waren  s.  Z.  bei  der  Ncuverle- 
gung  in  Beton  verlegt  und  mit  Beton  unter- 
stopft worden.  Die  Ausbesserungen  er- 
streckten sich  nun  auf  die  theilweise  Er- 
neuerung des  Betons  und  die  Unterbringung 
von  gepressten  Asphaltplatten  sowie  auf  die 


Untergiessung  der  Schienen  mit  Asphalt; 
auch  wurden  die  Schienen  mit  Gussasphalt 
vollständig  eingehüllt.  Die  Strnssenober- 
fiächc  wurde  in  der  Weise  wieder  herge- 
stellt, dass  gepresste  Asphaltplattcn  in 
Goitdron  neben  die  Schienen  verlegt  wur- 
den, so  dass  ein  direkter  Anschluss  des 
Stampfasphalts  an  die  Schienen  vermieden 
wurde. 

Hamburg  ist  in  der  glücklichen  Lage 
wenig  Asphaltstrassen  zu  besitzen.  Dort 
werden  die  Schienen  nach  dem  Verlegen 
auf  dem  Betonbett  ca.  20—  30  mm  stark  mit 
Asphalt  untergossen  und  ist  man  dabei  so- 
weit gegangen,  den  Asphalt  nach  dem 
Untergiessen  noch  zu  verstemmen,  um  ein 
dichtes  und  gleiehmüssiges  Gefüge  dessel- 
ben zu  erreichen.  Auch  ein  Versuch  mit 
Bleiunterlagon  wurde  früher  gemacht,  aber 
wieder  verlassen.  An  den  Schienen  ent- 
lang wird  ebenfalls  zur  Vermeidung  eines 
direkten  Anschlusses  des  Stampfasphalts 
ein  ca.  5 cm  breiter  Streifen  mit  Guss- 
asphalt  hergestellt. 

In  Berlin  zeigte  der  Asphalt  an  den 
Schienen  die  bekannten  Mängel,  jedoch  in 
verhältnissmässig  geringem  Masse.  Die 
Verlegung  geschieht  auch  hier  derart,  dass 
die  Schienen  ca.  20—25  mm  mit  Guss- 
' asphalt  untergossen  werden  und  neben  den 
Gleisen  ein  Gussasphaltstreifen  angebracht 
wird. 

Bei  der  Charlottenburger  Strassen- 
babn  haben  bereits  mehrfach  Auswechse- 
lungen von  Gleisen  im  Asphalt,  welche 
direkt  in  Beton  verlegt  waren  und  sich 
nicht  bewährt  hatten,  stattgefunden.  Bei 
den  Auswechselungen  wurden  dann  die 
Schienen  ebenfalls  mit  Gussasphalt  unter- 
gossen. ln  Berlin  sowohl  wie  in  Hamburg 
j werden  Herz-  und  Kreuzungsstücke  mit 
j Auflaufrillen  verwendet,  und,  nach  dem 
Augenschein  zu  urthcilcn,  haben  sieh  die- 
selben bei  den  auf  Beton  verlegten  Gleisen 
besser  bewährt  als  diejenigen  mit  tiefen 
Rillen. 

In  Dresden  zeigten  sich  ebenfalls 
starke  Zerstörungen  des  Asphalts  neben 
den  Gleisen.  Die  Schienen  wurden  dort 
s.  Z.  direkt  in  den  Beton  verlegt  ohne 
Untergiessung  mit  Asphalt.  Der  Stampf- 
asphalt sehliesst  direkt  an  die  Schienen  an. 
An  den  Herz-  und  Krcuzungsstückon  zeigen 
sich  erhebliche  Zerstörungen,  und  dürfte 
der  Grund  jedenfalls  darin  zu  suchen  sein, 
dass  dieselben  ohne  Auflauf  für  die  Spur- 
kränze konstruirt  sind.  Während  des  Som- 
mers wurden  erhebliche  Reparaturen  vor- 
genommen. 
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Die  Deutsche  Strassen  bahn  • Ge- 
sellschaft in  Dresden  hat  ihre  Gleise 
ebenfalls  direkt  in  Beton  verlegt;  die 
Stösse  jedoch  mit  Asphalt  umgossen  und 
zum  Schutze  noch  ein  Blech  etwas  länger 
als  die  Stosslaschen  an  jeder  Seite  des 
Stosses  angebracht.  Diese  Bleche  sind 
auch  bei  Weichen-  und  Herzstücken  ange- 
bracht und  sollen  verhindern,  dass  die  Be- 
wegungen des  Gleises  sich  dem  an- 
schliessenden Betonkörper  mittheilen.  Der 
Zweck  scheint  jedoch  nicht  erreicht  worden 
zu  sein.  Um  den  direkten  Anschluss  des 
Starapfasphalts  an  die  Schienen  zu  ver- 
meiden, sind  zum  Theil  gepresste  Asphalt- 
sleine von  120  mm  Breite  und  ü0  mm  Höhe 
längs  den  Schienen  in  Goudron  verlegt. 
Neuerdings  werden  dort  die  Gleise  auf 
kieferne  Holzsehwellen  verlegt,  und  zwar 
3 Stück  für  den  Schicnenstoss.  Die 
Schwellen  werden  mit  Beton  gestopft  und 
dann  vollständig  einbetonirt  nachdem  die 
Stösse  mit  Asphalt  umgossen  worden  sind. 
Diese  Verlegungsart  soll  sich  bisher  gut 
bewährt  haben. 

Leipzig  verlegte  seine  Gleise  bisher 
direkt  in  Beton  und  hat  mit  dem  Verhalten 
derselben  schlechte  Erfahrungen  gemacht; 


es  mussten  fortwährend  bedeutende  Repa- 
raturen vorgenomraen  werden.  Neuerdings 
sind  Versuche  mit  Untergiessen  der  Schie- 
nen gemacht  worden.  Neben  den  Schienen 
wurden  Reihen  von  Holzpflasterklötzen 
versetzt  und  die  Fugen  dann  mit  Zement 
vcrschlemmt.  Auch  sollte  dort  ein  Versuch 
gemacht  werden,  unter  die  Schienen  eine 
Klotzreihe  zu  verlegen,  wegen  der  vorge- 
schrittenen Jahreszeit  unterblieb  derselb«* 
jedoch.  Um  die  Bewegungen  der  Schienen 
unschädlich  zu  machen,  wurden  längs  der- 
selben ca.  2 mm  starke  Bleche  oder  Dach- 
pappstreifen  angeordnet  (s.  Skizze),  welche 
vom  Schienenkopt  bis  Unterkante  Guss- 
asphalt  reichen. 


Mannheim,  das  gegenwärtig  seine 
Gleise  für  elektrischen  Betrieb  umbaut, 
stellt  bei  dieser  Gelegenheit  eine  Strasse 
„an  den  Planken“  mit  Asphalt  her  und  ver- 
legt hier  die  Gleise  auf  gepresste  ca.  200  x 
l 200  mm  grosse  und  30  mm  starke  Asphalt- 
] platten,  welche  nach  dem  Legen  der  Schie- 
nen auf  die  richtige  Höhenlage  an  dieselben 
l angeklemmt  und  dann  mit  Zement  unter- 
gossen werden.  Zur  weiteren  Trennung 
der  Schienen  werden  dieselben  ganz  in 
Gussasphalt  eingehüllt  und  längs  jeder 
Schienenseite  ea.  5 cm  breite  Gussaaphalt- 
streifen  hergestellt. 

Hier  in  Frankfurt  a.  M.  wurden  seit- 
her die  Gleise  in  den  asphaltirten  Strassen 
sowie  bei  Holzpflaster  direkt  in  Beton  ver- 
legt. Nachdem  für  den  elektrischen  Be- 
trieb schwerere  Schienenproftle  zur  Ver- 
legung kamen,  wurden  versuchsweise  bei 
neuen  Linien  andere  Verlegungsmcthoden 
angewandt;  so  sind  ca.  2 km  mit  Asphait- 
untergiessung  und  eine  kleine  Probestrecke, 
ca.  500  m Gleis,  auf  gepresste  Asphalt- 
platten  verlegt  worden.  Diese  Platten 
haben  eine  Grösse  von  250  x 250  mm  und 
sind  30  mm  stark,  zuerst  wurden  dieselben 
nach  dem  Richtscheit  verlegt,  da  aber  di«* 
Schienen  nicht  überall  gieichmässig  auf- 
lagen,  wurden  die  Platten  an  die  Schiene 
angeklemmt  und  mit  Zement  untergossen. 
Bei  der  Auswechselung  der  alt«*n  Schienen 
wurden  die  neuen  Gleise  nur  in  Beton  ver- 
legt,  weil  bd  den  Auswechselung« arbeite» 
wegen  Vermeidung  allzu  grosser  Betriebs- 
störungen keine  Zeit  für  Versuche  übrig 
geblieben  war.  Der  Stampfasphalt  wurde 
fast  durchweg  an  die  Schienen  ohne 
, Zwischenglied  angeschlosseu;  neuerdings 
jedoch  wurden  auf  einer  Probestrecke  wie 
in  Leipzig  an  jeder  Seite  der  Schienen 
zwei  Holzklotzreihen  versetzt,  um  einen 
direkten  Anschluss  des  Stnmpfasphalts  au 
die  Schiene  zu  vermeiden;  auch  werden 
die  Zwicke)  bei  Weichen-,  Herz-  und 
Kreuzungsstücken  neuerdings  mit  Holz- 
klötzen ausgepflastert.  Feber  das  Ver- 
halten der  auf  Beton  verlegten  Gl«*is«j  kann 
trotz  der  noch  nicht  langen  Bcobachtungs- 
zeit  festgestellt  werden,  «lass  dasselbe  kein 
gutes  ist.  Die  Vibrationen  und  die  s«*it- 
lichen  Stösse.  welchen  die  Schienen  haupt- 
sächlich an  Kurven  ausgesetzt  sind,  haben 
bewirkt,  dass  die  Schienen  sielt  in  d**tn 
Asphalt  und  Beton  gelockert  haben,  wo- 
durch auch  <‘in«*  Zerbröckelung  des  Stampf- 
asphalts hcrbcigeführt  wurde.  Die  stärk- 
sten Zerstörungen  zeigten  sich  hauptsäch- 
lich an  <h*n  Herzstücken  und  Kreuzungen, 


Digitized  by  Google 


428  46-  Versammlung  (1er  Strassenbahn- Betriebsleiter  Rheinlands  u.  s.  w.  [ Deut*cb c r Strassen"  - 


welche  keine  erhöhten  Rillen,  d.  h.  Auf- 
laufstücke für  die  Spurkränze  besassen, 
auch  war  der  Beton  unter  den  Kreuzungen 
zuin  grossen  Tlieile  zerstört.  Bemerkt  sei 
noch,  dass  das  Misehuiigsverhiiltniss  des 
verwendeten  Betons  ein  gutes  ist,  da  das 
Verhültniss  1 : 3 verwendet  wird. 

Ein  Versuch  sei  erwähnt,  der  gemacht 
wurde,  um  eine  kurze  Gleisstreek«*  in  As- 
phalt ohne  Betriebsunterbrechung  auszu- 
wechseln. Es  wurden  zu  diesem  Zwecke 
die  alten  Gleise  nebst  Betonbett  Nachts 
entfernt,  die  neuen  Schienen  verlegt  und 
unterstützt,  dann  der  neue  Beton  einge- 
bracht und  unter  die  Schiene  eine  Diele 
von  20  nun  Stärke  gelegt,  der  Beton  wurde 
gestampft  und  unter  dem  Brette  fest- 
gestopft.  Ant  anderen  Tage  wurde  der 
Betrieb  wieder  über  die  neuen  Gleise  ge- 
leitet; nach  ca.  7 Tagen  wurden  alsdann 
die  Bretter  Nachts  herausgenommen,  der 
Zwischenraum  zwischen  Schiene  und  Beton 
mit  Gussasphalt  untergossen  und  das  ganze 
Gleis  bis  auf  Unterkante  Stampfasphalt 
ausbetonirt.  Diese  Probestrecke,  welche 
nunmehr  ca.  */4  .Jahre  befahren  wird,  hat 
bis  jetzt  keine  Mängel  gezeigt. 

Wie  aus  dem  Vorgesagten  zu  entlieh-  j 
men  ist.  herrscht  über  die  praktischste  und 
dauerhafteste  Verlegungsart  der  Gleise  auf 
Beton  noch  ein  gewisses  Dunkel,  und  wird 
diese  Thatsache  am  deutlichsten  durch  die 
allerorts  im  Gange  befindlichen  Versuche 
bewiesen.  Diese  Versuche  laufen  fast 
alle  darauf  hinaus,  zwischen  die  Schienen 
und  den  Beton  bezw.  Stampfasphalt 
elastische  Zwischenglieder  einzuschalten, 
und  scheint  dieses,  obschon  die  Versuche 
noch  nicht  als  abgeschlossen  betrachtet 
werden  können  und  insbesondere  noch  die 
Dauererfahrungen  fehlen,  der  richtige  Weg 
zu  sein.  Bevor  die  Frage  vollständig  ge- 
klärt ist,  sollte  man  wenigstens  darauf 
dringen,  dass  bei  allen  der  besonderen 
Unterhaltung  bedürftigen  Oberbautheilen, 
wie  Gleisabzweigungen  und  Kreuzungen, 
kein  Beton  und  Asphalt  zur  Verwendung  j 
gelangt:  denn  die  Unterhaltungsarbeiten 
werden  durch  das  Aufbrechen  und  die 
Wiederherstellung  des  Asphalts  und  noch 
mehr  des  Betons  derartig  schwierig  und 
zeitraubend  gestaltet,  dass  an  eine  sach- 
gemässe  Ausführung  an  stark  frequentirten 
Stellen  in  der  Regel  gar  nicht  gedacht 
werden  kann,  falls  man  nicht  den  Betrieb 
ganz  unverantwortlichen  Störungen  aus- 
setzen will.  An  solchen  schwierigen  Stellen 
dürfte  ein  glattes  Steinpflaster  auf  Pack- 
lage oder  ein  anderes  die  Packlagen  ge- 


stattendes Pflaster  allen  betheiligten  Fak- 
toren am  besten  entsprechen.“  (Lebhafter 
Beifall.) 

In  der  Besprechung  des  Vortrags  be- 
richtet zunächst  Direktor  Wolff-Darmstadt 
über  die  in  Wiesbaden  mit  der  Gleisver- 
legung gemachten  Erfahrungen.  Bei  der 
Wiesbadener  Dampfstrasscnbahn.  bei  wel- 
cher der  Raddruck  bis  zu  5 t stieg,  zeigte 
sich,  dass  der  auf  gutem  Beton  verlegte 
leichte  Haarinanu'sche  Oberbau,  Profil  35a 
mit  Stumpfstoss,  verhältnissmässig  sich  gut 
bewährte  und  dass  der  vor  fünf  Jahren 
eingebrachte  Beton  bester  Qualität  noch 
sehr  gut  war.  Für  den  für  den  elektrischen 
Betrieb  bestimmten  Oberbau  wurde  llaar- 
mann-Protil  47 f mit  Uebcrblattung  gewählt 
und  wieder  auf  Beton  verlegt,  jedoch  wurde 
das  Betonbett  um  5 cm  gegen  dasjenige 
des  übrigen  Strassenplanums  verstärkt. 
Die  Schiene  wurde  hier  auf  dem  Beton 
fest  verstopft,  die  Kreuzungen  und  Weichen 
wurden  in  gewöhnlicher  Art  ausgepflastert. 
Redner  bezweifelt  übrigens  die  günstige 
Wirkung  des  Auflaufes  bei  den  Weichen 
und  Kreuzungen,  weil  der  Radtlansch  mit 
wachsender  Abnutzung  der  Bandage  höher 
wird  und  in  die  Auflauffläche  einschneidet. 
Direktor  Löwit -Mannheim  fheilt  mit,  dass 
in  Strassen  mit  Holzpflaster  sich  der  Beton 
neben  der  Schiene  gut  hält,  unter  dem 
Schienenfuss  aber  bald  zertrümmert  wird. 
In  Basel  haben  sich  die  Oberbauprofile 
Maarmann  47 f und  Phönix  17b  auf  Beton 
schlechter  als  auf  dem  elastischen  Schotter- 
bett gehalten,  ln  Mannheim  werden  die 
Schienen  auf  Asphaltplatten  verlegt  und 
sodann  mit  Asphalt  umgossen,  unmittelbar 
neben  den  Schienen  wird  Gussasphalt  ver- 
wendet. Eine  auf  Beton  verlegte  Probe- 
strecke zeigte  schon  bei  Pferdebetrieb  ein 
hartes  Fahren  und  ein  starkes  Rollen.  Die 
unter  dem  Schienenfuss  liegenden  Asphalt- 
platten haben  eine  Stärke  von  30  mm,  sie 
ruhen  auf  einer  20  cm  dicken  Betonschicht. 
Die  gute  Entwässerung  des  Gleises  ist  von 
ganz  besonderer  Wichtigkeit.  Direktor 
Wulff  - Darmstadt  liebt  den  Gegensatz 
zwischen  dem  festen  und  dem  schwebenden 
Schiencnstoss  hervor,  nach  seiner  Ansicht 
ist  keine  elastische  Unterlage  erwünscht. 
Direktor  Fromm-Kelsterbach  bespricht  die 
Verschiebung  der  Schienen  bei  Temperatur- 
Schwankungen  und  leitet  daraus  die  beob- 
achtete Zerstörung  der  an  die  Schienen 
anstossenden  Strassenfläehen  her.  Ober- 
Ingenieur  Traut  weilcr  - Strassburg  i.  E. 
berichtet,  dass  man  nach  seiner  Erfahrung 
die  Stossfuge  ganz  weglassen  und  den 
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Oberbau  möglichst  im  Winter  verlegen  solle. 
Zum  Schluss  der  Diskussion  plaidirt  In- 
genieur Kurz  - Frankfurt  a.  M.  nochmals  j 
für  die  Vortheile  einer  elastischen  Schienen-  ! 
unterläge,  er  weist  zur  Begründung  u.  a.  j 
auf  di«*  schlechten  Erfahrungen  hin.  welche 
b«*im  Bau  von  Vollbahnen  mit  dem  Ver-  i 
s«*tzen  von  Steinwürfeln  unter  «len  Schienen- 
st«»ss  gemacht  worden  sind.  Er  macht  fer- 
ner «larauf  aufmerksam,  dass  auch  seitliche 
Stösse  eine  Bewegung  des  Gleises  bewirken 
und  dass  die  Schienen  infolge  der  Teinpe- 
raturllnderungen  sich  allmählich  wölben. 

Siebenter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Welche  Erfahrungen  liegen  bezüglich  der 
Bewältigung  des  Arbeiterverkelirs  bei  elek- 
trischen Strnssenbahnen  vor? 

I)cr  Referent,  Verkehrsinspektor  Bat- 
tes -Frankfurt  a.  M..  bespricht  in  längerem 
Vortrage  die  besonderen  Schwierigkeiten 
eines  Arbeitermassenv«*rkehrs  für  die  in 
gröss«*r<*  Städte  einmündenden  Vor«>rts- 
bahnen,  «*r  hebt  ferner  «lie  verseil ieden«*n 
Systeme  der  Fahrkarten  und  Wochenkarten 
und  die  Durchführung  «ler  Kontrolle  her- 
vor. Eine  Diskussion  des  an  sich  inter- 
«•ssanten  Themas  musst«*  wegen  vorge- 
schritten«*r  Zeit  unterbl«*iben. 

Achter  Punkt  d«*r  Tagesordnung: 

Sind  Fahrscheine  mit  anfgedrucktem  Linien- 
plan za  empfehlen? 

Der  Referent,  Dr.  Kollmann-Frank- 
furt  a.  M.,  bespricht  «lie  Schwierigkeiten, 
welche  sich  aus  der  Verwemlung  von  mit 
Linienplan  versehenen  Fahrscheinen  «*r- 
geben,  da  das  Durchloelnm  des  Anfangs- 
punktes und  Endpunktes  der  betreft«*nd«*n 
Fahrt  immerhin  unsicher  ist  und  <*ine  Auf- 
merksamkeit des  Schaffners  erfordert, 
welche  bei  fre«|uentem  Betriebe  nicht  er- 
wartet werden  kann.  Redner  «*mpH«*hlt 
seinerseits  ein  anderes,  bisher  nicht 
bekanntes  System  der  Fahrkarten, 
b«*i  welchem  nur  die  Hauptpunkte  des 
Bahnuetzes  auf  dem  Fahrschein  markirt 
sind,  s<»  «lass  «ler  Schaffner  bei  d«*r  Aus- 
gabe des  Fahrscheins  durch  Verbinden  der 
betreffenden  Punkte  des  N«*tz«*s  mit  einem 
blauen  Strich  «lie  Richtung  und  Länge  d«*r 
Fahrt  angieht.  Redner  ist  unter  dem  Bei- 
fall der  Versammlung  der  Ansicht,  dass 
«•in  derartiges  System  von  Fahrscheinen 
sieh  in  nicht  allzu  grossen  Betrieben  wohl 
durchführen  lass«*  und  eine  sichere  Kon- 
trolle ermögliche.  In  der  Besprechung  ( 


schildert  Direktor  Hippe -München  das  in 
seinem  Betriebe  bestehende  System  der 
Fahrscheine  mit  aufgedruekten  Linien-  und 
Sektionsnummern,  welches  sowohl  dem 
Publikum  als  auch  der  Bahnverwaltung  die 
Kontrolle  «ler  Fahrten  sehr  bequem  mache. 

Neunter  Punkt  der  Tagesordnung: 

Ort  und  Zeit  «ler  nächsten  Versammlung. 

Nach  längerer  Verhandlung  wird  be- 
sehlossen,  «lie  46.  Versammlung  der 
freien  Vereinigung  Anfang  Februar 
1901  in  Strassburg  i.  Eis.  abzuhalten. 

Nachdem  Direktor  Hippe  - München 
dem  Vorsitzenden  den  Dank  «ler  Versamm- 
lung für  die  vortreffliche  Leitung  der  Ver- 
handlungen ausgesprochen,  wurde  die  Ver- 
sammlung geschlossen. 

Um  2 '/*  Uhr  Nachmittags  fand  im  Saale 
«les  Restaurants  „Taunus“  «du  gemeinsames 
Mittagessen  statt,  welches  in  «ler  herge- 
bra ch ten  G«*müthli«*hkcit  verlief.  Während 
des  Mahles  lief  «*in  Bcgrüssungstclegrainm 
«les  Vorsitzenden  des  Hauptvereins,  Ge- 
neraldirektor Röhl -Hamburg,  ein,  welches 
durch  eine  tel«*graphischc  Antwort  der 
Versammlung  herzlichst  erwidert  wurde. 
Der  Nachmittag  von  4 Uhr  ab  galt  der 
Besichtigung  der  neuen  Werkstätten 
der  Städtischen  Strasscnbalin  in 
Bockcnhcim,  sodann  folgte  am  Abend  der 
Besuch  d«*r  am  Schillcrplatz  belegenen 
Um  formerstat  ion.  Ueber  die  Werk- 
stätten und  die  Uinformcrstation  werden 
wir  demnächst  «*ine  eingehende  Beschrei- 
bung zu  veröffentlichen  in  der  Lage  sein. 
Auf  dem  Wagend«*pot  in  Bockcnheim  hatte 
der  Georgs  - Marien  - Bergwerks-  und 
Hütten  verein  in  Osnabrück  eine  Aus- 
stellung n«*uercr  Oberbaumaterialien  ver- 
anstaltet, von  welcher  die  Versammlung 
mit  Interesse  Kcnntniss  nahm. 

In  dieser  Ausstellung  waren  so  ziemlich 
alle  in  den  letzten  Jahren  eingeführten 
Anordnungen  des  Wechselsteg  - Verblatt- 
schienen-Oberbaues  für  Kleinbahnen  und 
Strassenbahnen  vertreten  un«l  konnten 
ausserordentlich  b<*«|uem  mit  einander  ver- 
glichen werden.  Grundsätzlich  weichen 
diese  Anordnungen,  was  Verblattung  und 
Verlaschung  betrifft,  allerdings  nicht  von 
einander  ab,  vielmehr  hat  sieh  in  «lieser 
Beziehung  der  Wechselsteg -Verblattstoss 
überall  so  gut  bewährt,  dass  nirgends  bis- 
lang «las  Bedürfnis  zu  einer  Abänderung 
d«*r  ursprünglichen  Verhältnisse  hervor- 
getreton  ist.  Dagegen  haben  die  besou- 
deren  Bedingungen,  welchen  in  einzelnen 
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Städten  wegen  des  als  normal  geltenden 
I’Hnsters  oder  aus  anderen  Gründen  ent- 
sprochen werden  musste,  zu  abweichenden 
Anordnungen  bezüglich  der  Querechnitts- 
form  der  Leitschiene,  der  Lünge  des  Leit- 
schienenpassstückes  am  Fahrschienenstoss 
und  der  Verschraubung  der  beiden  Schienen 
des  Doppelgestänges  geführt,  wie  denn  | 
auch  der  Georgs  - Marien  - Bergwerks-  und 
Hüttcnverein  es  sich  fortgesetzt  angelegen 
sein  lässt,  an  der  Hand  gemachter  Er- 
fahrungen jeglichen  an  ein  gutes  Gleis  zu  j 
stellenden  Anforderungen  nach  Möglich- 
keit gerecht  zu  werden  und  triftigen 
Ansprüchen  der  einzelnen  Betriebe  ent- 
gegenzukommen. Dass  derartige  be-  1 
sondere  Bedingungen  und  Ansprüche  an 
die  Hütte  nicht  selten  herantreten,  nimmt 
nicht  Wunder,  wenn  man  erfährt,  dass  der 
Wechselsteg  - Verblattsehienenoberbau  für 
Strassenbahncn  seit  dem  Jahre  1893  ver-  1 
legt  worden  ist  in  Hannover,  Mülhausen  i.E„ 
Berlin,  Crefeld-Uerdingcn.  Frankfurt  a.  M., 

< ’harlottenburg,  Cassel,  Cöln,  Bremerhaven, 
Darmstadt,  Basel,  Wiesbaden,  Strassburg, 
Karlsruhe,  Turin.  Wallücke,  Dresden,  Nürn- 
berg, Waldenburg,  Winterthur,  Homburg 
v.  d.  H.,  Wien,  Bonn,  Mainz,  Würzburg, 
Wittmund,  Schwerin,  Mannheim,  Luxem- 
burg. Amsterdam.  St.  Ludwig,  Aachen, 
Stuttgart,  Tilsit,  Münster  i.  W„  und  dass 
der  Oberbau  mit  Querschwellen  und 
Wechselsteg- Vcrblattschienen  für  Kleinbah- 
nen verlegt  wurde  in  Nürnberg,  Wallücke, 
Budapest,  Berlin,  Augsburg,  Leipzig,  Mül- 
hausen i.  10.,  Frankfurt  a.  M.,  Crefeld-Uer- 
dingcn, Hannover,  Hamm,  Königsberg, 
Werne,  Elberfeld  u.  a.  O. 

Welchen  Anklang  der  Wechsolsteg* 
Verblattschienenoberbau  für  Strassenbah- 
neu  und  Kleinbahnen,  sowie  auch  nament- 
lich für  Hochbahnen,  bei  denen  die  Beseiti- 
gung der  schädlichen  Wirkungen  des  ge- 
wohnlichen  Schienenstosses  ganz  beson- 
ders wichtig  ist.  findet,  geht  aus  nebenstehen- 
der. uns  zur  Verfügung  gestellter  Ucber- 
sieht  über  die  seit  1894  in  den  einzelnen 
Geschäftsjahren  von  Osnabrück  gelieferten 
Mengen  Oberbau  in  Kilometer  Gleis  am 
besten  hervor. 

Dabei  sind  in  den  für  1899, <X)  ange- 
führten Zahlen  die  noch  schwebenden  Auf- 
träge mitgerechnet.  Für  Hauptbahnen  ist 
der  Wechselsteg- Verblattschienen-Oberbau  j 
aber  bislang  erst  versuchsweise  zur  Ver- 
wendung gelangt.  Die  Hauptbahnverwal- 
tungen haben  sich  nämlich  die  Vortheile 
der  Stossverblattung  mit  Wechselsteg- 
schienen noch  nicht  in  dem  Umfang  zu 


Nutze  gemacht  wie  die  Strassenbahnver- 
waltungen,  obwohl  die  Verhältnisse  bei 
den  Hauptbahnen  gewiss  nicht  minder  auf 
energische  Abhilfe  in  Bezug  auf  die  leidige 
Schienenstossfrnge  hindrängen.  Diese  letz- 
tere Thatsache  wird  in  Ilauptbahnfucli- 
kreisen  freilich  tief  genug  empfunden,  und 
die  Untersuchungen,  welche,  wie  im  Aus- 
land, und  insbesondere  in  Amerika,  so  auch 
in  Europa  und  vor  allem  im  Schoss  des 
grossen  Vereins  Deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen,  seit  kurzem  wieder  mit  erhöhtem 
Eifer  über  die  Frage  der  richtigsten  Ein- 
richtung der  Schienenstüsse  allgestellt  wor- 
den sind  und  weiter  befürwortet  werden, 
sind  wohl  mit  Veranlassung  gewesen,  die 
Schienenstosssammlung  in  dieser  vollstän- 
digen Weise  zusammenzustellen.  Wenig- 
stens scheint  dies  daraus  hervorzugehen, 
dass  die  in  der  Oberbauausstellung  ent- 
haltenen Musterstösse  von  Hauptbahnschie- 
nen des  Wechselstegsystcms  schon  vorher 
im  August  <1.  J.  in  der  Bahnmeister-Fach- 
ausstellung in  Metz  und  im  September  auf 
der  Generalversammlung  des  Vereins  deut- 
scher Eisenbahnvcrwaltungcn  in  Stras;»- 
burg  i.  E.  den  betreffenden  Fachleuten  vor- 
geführt worden  sind. 

Ehe  wir  uns  zur  Beschreibung  der  aus- 
gestellten Btrassenbahn-  und  Kleinbahn- 
schienen wenden,  möchten  wir  unter  Ueber- 
gehung  der  übrigen  Darbietungen  von 
Ilauptbahngleiscn  die  beiden  neuesten  und 
wichtigsten  Ausgestaltungen  des  Wcchsel- 
steg-Verblattschieneii-OberbaucsfürSchncll- 
zuglinien  in  Kürze  erörtern,  welche  in  einer 
technischen  Mittheilung  des  Georgs-Marien- 
Vereins  als  Starkstossoberbau  bezeich- 
net werden.  Es  ist  dies  ein  Ilolzquer- 
schwellenoberbau  und  ein  Eisenquer- 


Kur 

Jahr 

l-'llr 

Strassen- 

bahnen 

ohne 

Sehweiten 

Für 

Neben-  u. 
Klein- 
bahnen 
mir.  Quer- 
schwellen 

Schwebe- 

bahn 

Elberfeld- 
V oh- 
winkel. 
ein- 

si-hienig 

Für 

Berliner 
Hochbahn 
mit  quer- 
schwellen 

Zu- 

sam- 

men 

km 

kiu 

km 

km 

km 

1894/1)6 

12.0 

— 

— 



12,0 

1896/9« 

34,0 

— 

— 

— 

34,o 

1896/97 

103, t 

26,4 

— 

— 

129,4 

1897/98 

166,« 

18,2 

— 

— 

185.0 

1898/09 

166,« 

20,7 

1,0 

— 

189,1 

1899/00 

336,7 

21, s 

11,0 

13 

381,« 

Zus. 

818,1 

86,« 

13.2 

13 

931,1 

u ^^nb]»hcze'mbcralt’J  45-  Versammlung  der  Strassenbahn-Betriebsleitor  Rheinlands  u.  s.  w.  431 


Schwellenoberbau,  beide  mit  Wechselsteg- 
Verblattschienen  von  40,5  kg/m  Gewicht 
(vergl.  Abb.  1 bis  7).  Bei  dem  Holz»)uer- 
schwellenoberbau  ist  gegenüber  dem  seit 
mehreren  Jahren  auf  einigen  Linien  der 
preussisclien  Staatsbahnen  bei  Hannover 
und  Essen  a.  I?.  versuchsweise  verlegten 
Wechsolstcgoberbau  derStossträger(Abb.4) 
neu,  welcher  den  Schienenstoss  von  Stoss- 
schwelle  za  Stossschwelle  unterstützt,  sowie 
ferner  der  Plattenstuhl  (Abb.  8)  zur  Ver- 
hinderung des  Wanderns  der  Schienen  auf 
den  Schwellen,  welche  Aufgabe  also  nicht 
mehr  allein  den  Laschen  zugewiesen  ist. 
An  dem  Stärkst»  «ssoberbau  mit  Eisen»  pier- 
schwellen  ist  ausser  den  analogen  Kon- 
struktionstheilen,  also  Stossträger  (Abb.  7) 
und  Zapfenstuhl  (Abb.  6),  die  Form  der 
Schwelle  neu.  Diese  letztere,  Rippen- 
schwelle  genannt,  zeichnet  sich  aus  durch 
breite  Druckfläche,  Freisein  von  scharfen 
Kanten  und  Winkeln  im  Querprotil.  was 
für  die  Stopfbarkeit  wesentlich  in  Betracht 
kommt,  und  ferner  durch  zwei  obere  seitliche 
Rippen,  zwischen  denen  die  Schienen- 
befestigungsmittel «-ine  in  der  Gleisrichtung 
unverrückbar»-  Lage  erhalten  (Abb.  5—7). 
Dieser  Starkstossoberbau  mit  Rippensehwcl- 
len  hat  ein  Eisengewicht  von  ungefähr 
200  kg/m  Gleis,  und  da  bei  seiner  Kon- 
struktion alle  werthvollen  Erfahrungen, 
welche  seither  auf  Hauptbahnen  gesammelt 
worden  sind,  sorgsamste  Berücksichtigung 
gefunden  haben,  so  darf  angenommen  wer- 
den, dass  die  bei  Münster  i.W.  eingclcitete 
Probeverlegung  auf  stark  belasteter  Haupt- 
bahnstrecke mit  Schnellzugverkehr  zu 
i'inem  durchschlagenden  Erfolg  führet« 
wird,  wie  ja  auch  seit  Jahren  die  Wechsel- 
stegschiene aus  Bessemerstahl  auf  stark- 
befahrenen Strasscnbalmen  bis  jetzt  sich 
gut  bewährt  hat. 

Ein  grösseres  Interesse  als  diese  Haupt- 
bahn-Schienenkonstruktionen  hatten  für  di»* 
Theilnehmer  an  der  Versammlung  die  aus- 
gestellten Mustcrstössc  von  Kleinbahn-  und 
Strassenbahnoherbau.  An  einem  derselben 


war  durch  einen  wagerechten  Schnitt  in 
halber  Steghöhe  die  Wechselsteg- Verblat- 
tung, d.  h.  das  Nebeneinandertreten  zweier 
ungeschwächten  Schienenstege  von  voller 
Stärke  auf  die  Länge  der  Verblattung, 
überaus  deutlich  veranschaulicht. 

Zwei  Stösso  zeigten  den  stosslosei« 
Querschwellenoberbau  für  Kleinbahnen. 
Einmal  für  Holzquerschwellen  mit  Unter- 
lagsplatten (Abb.  8— 10),  das  anderemal  für 
Eisempiersehwcllcn  mit  Hakenplatten  (Abb. 
8.  11  und  12).  Die  betreffende  Schiene  hat 
i ein  Gewicht  von  24  kg/m;  der  für  Kad- 
d rücke  von  4500  kg  berechnete  Oberbau 
wiegt  mit  Eilsenquerschwellen  von  2,5  m 
Läng«*  (für  Vollspur)  bei  12  Sehwellen  für 
10  m Gleis  rund  108  kg/m. 

Ein  besonders  schwerer  sch  wellenloser 
Oberbau  für  Wegübergänge  und  Hafen- 
bahnen mit  Hauptbahnverkehr  war  in  einem 
Stück  sogenannten  Herkules- Wechselsteg- 
Verblattschienenobcrbaues  vor  geführt.  Die 
200  mm  hohe  und  im  Fuss  ebenso  breite 
Fahrschiene  wiegt  54,7  kg/m,  die  Leit- 
schienc  mit  schräg  abstehendem,  eine  nach 
oben  sich  erweiternde  Rille  bildenden 
Kopf,  41.4  kg/m  (Abb.  13—15).  Das  Ge- 
wicht des  ganzen  Oberbaues  beläuft  sich 
auf  180  kg/m. 

Wenn  der  oben  beschriebene  überaus 
steife  und  widerstandsfähige  Oberbau  für 
schweren  Hauptbahnbetricb  bestimmt  ist 
und  für  solchen  auch  häutig  Verwendung 
gefunden  hat,  so  veranschaulichte  ein 
nächstes  Musterstück  die  Ausgestaltung 
cin«‘s  eigentlichen  Strassenbahnoberbaues 
für  solche  Gleise,  auf  denen  sich  ein  Haupt- 
bahnwagenbetrieb  regelmässig  oder  ge- 
lcgentlich  soll  vollziehen  können  (Abb.  16 
bis  18).  Die  Fahrschiene  von  155  mm 
Höhe  und  183mmFussbreite  wiegt  30,8  kg/m. 
die  Leitschiene  von  ähnlicher  Form  wie 
»lie  des  Herkules- Oberbaues  wiegt  21,3  kg/m 
und  der  ganze  Oberbau  hat  ein  Met»*r- 
gewicht  von  120,7  kg. 

Bei  solchen  mit  Leitschienen  ausge- 
rüsteten, weil  im  Pflaster  oder  in  maendami- 
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sirtem  Strassendamm  zu  verlegenden  Ober- 
bau - Konstruktionen  ohne  Quersehwellen 
trägt  die  Leitscbicne,  indem  sie  nicht  an  der- 
selben Stelle  gestossen  wird  wie  die  Falir- 
scliiene,  sondern  am  Fahrsehienenstoss  als 
Leitsehienenpassstück  von  800  oder  700  mm 
Länge  ununterbrochen  durchläuft  und  mit- 
tels Sperrstücken  und  Schrauben  mit  der 
Fahrschiene  zu  einem  stabilen  zweitheiligen 
Gestänge  vereinigt  ist,  noch  wesentlich  zur 
Erhöhung  der  Steifigkeit  und  Widerstands- 
fähigkeit des  verblätteren  und  verlaschten 
Fahrschienenstosses  bei  (Abb.  15  und  18). 

Dasselbe  gilt  auch  von  den  eigentlichen 
Strassenbahn-Schienenstösscn  des  zweit hei- 
ligen  Wechselsteg- Verl>l:ittschienen-Sy  stems, 
welche  in  der  Oberbauausstellung  in  meh- 
reren Musterstücken  vertreten  waren.  Da 
bei  diesen  Gleisen  keine  Rücksicht  auf 
einen  Verkehr  von  Ilauptbahnfahrzeugen 
genommen  zu  werden  braucht,  so  unter- 
scheiden sie  sich  durchweg  von  den 
beiden  zuletzt  beschriebenen  durch  eine 
kleinere  und  vor  allem  schmalere  Spurrille 
zwischen  Fahrschienen-  und  Leitschienen- 
kopf. Dabei  ist  gleich  hier  zu  bemerken, 
dass  die  Zweitheiligkeit  des  Gestänges  die 
erwünschte  Möglichkeit  bietet,  der  Spurrille 
in  Kurven  die  der  jeweiligen  Krümmung 
nach  erforderliche  Erweiterung  durch  Ein- 
schaltung entsprechend  dickerer  Zwischen- 
stücke zu  gelien.  ohne  dass  ein  plötzlicher 
Sprung  in  der  Weite  der  Rille  eintritt.  Ein 
weiterer  Vorzug  des  zweitheiligen  Wechsel- 
steg - Verblattsehienen  - Oberbaues  besteht 
darin,  dass  auf  Aussenstrecken  eines 
Strassenbahnnetzes,  wo  kein  erheblicher 
Werth  auf  eine  beiderseits  metallisch  ge- 
schlossene Spurrille  gelegt,  zu  werden 
braucht,  die  Fahrschiene  allein  ohne  Leit- 
schiene in  den  Strasscndamm  eingebettet 
werden  kann,  so  dass  dadurch  die  Gleis- 
anlage bedeutend  verbilligt  wird.  Sowohl 
mit  Leitschienen  als  auch  ohne  Leitschienen 
ist  der  Wechselstcg-Verblattschicnen-Ober- 
bau  für  Strassenbahnen  gleich  gut  bewährt 
und  in  immer  wachsender  Verwendung  be- 
griffen, da  die  Beseitigung  der  schädlichen 
Wirkungen  des  nicht  vcrblattcten  Schienen- 
stosses  sieh  überall  durch  lange  Dauer  der 
Gleise  und  geringe  Unterhaltungskosten 
geltend  macht. 

In  den  Abb.  19—21  ist  das  Schienen- 
stossmusterstüek  ohne  Leitschienen  darge- 
stellt.  Die  Schiene  wiegt  30,8  kg, m ; die 
Laschen  und  Querverbindungen  sind  die 
einzigen  Ausrästungstheile  des  Oberbaues, 
welcher  bei  einer  Spurweite  von  1000  mm 
72  kg/m  Gleis  wiegt. 


Die  übrigen  drei  Mustcrstösse  von 
Wechselsteg-Strassenbahnobcrbau  mit  Leit- 
sehienen  weisen  Unterschiede  im  I’rotil  der 
Leitschiene,  in  der  Verlaschung,  in  der  An- 
ordnung des  Leitschienenpassstückes  und 
in  der  Leitschienenbefestigung  auf,  ohne 
sich  in  ihren  für  elektrischen  Betrieb  be- 
rechneten Stärkeverhältnissen  viel  von  ein- 
ander zu  unterseheiden. 

In  den  Abb.  22—24  ist  ein  Oberbau  mit 
nach  unten  metallisch  begrenzter  Spurrille 
veranschaulicht.  Die  Leitschiene  dieses 
Profils  wiegt  16,3  kg/m  und  hat  seit  Jahren 
ausgedehnte  Anwendung  in  zahlreichen 
Städten  gefunden,  sowohl  bei  oben  85,  als 
auch  bei  voller  30  mm  Spurweite.  Die 
Verlaschung  der  Fahrschiene  (Abb.  22 
und  24)  ist  ebenfalls  die  am  meisten  ange- 
wandte  mit  zwei  symmetrischen  Laschen 
von  600  mm  Länge,  wie  bei  dem  Oberbau 
ohne  Leitschienen  (Abb.  19  und  21). 
j Sämmtliehe  Schraubenmuttern,  auch  am 
; Stoss,  befinden  sich  auf  der  Aussenseite 
(Fahrschienenseite).  Die  Länge  des  Leit- 
schicnenpnssstüekes  beträgt  800  mm.  Um 
zwischen  dem  Ende  der  Laschen  und  dem 
Leitschienenstoss  den  für  das  Einziehen 
i vou  Doppelschienenverbindern  (für  die 
Rückleitung  des  elektrischen  Stromes)  er- 
forderlichen Platz  zu  gewinnen,  ist  die  Be- 
festigung der  Leitschienenenden  durch 
kräftige  Schrauben,  die,  wie  bei  den  Quer- 
verbindungen (Abb.  23),  paarweise  über- 
einander sitzen  und  an  der  Leitsehienen- 
stossfuge  unter  Benutzung  von  kurzen 
Laschenplatten  angeordnet  sind,  bewerk- 
stelligt. Die  Zwischenstücke  zwischen 
Fahrschienc  und  Leitschiene  sind  so  ge- 
staltet, dass  durch  Aussparungen  die  in 
den  Hohlraum  von  oben  eingegossene  Füll- 
masse (Beton  oder  Asphalt)  vor  dem  Er- 
starren durchtreten  und  alle  Höhlungen 
dicht  ausfüllen  kann.  Das  Gewicht  des 
Oberbaues  beträgt  für  Meterspur  107,5 
kg/m. 

Nach  unten  offene,  also  erst  durch  die 
Füllmasse  nachdem  Verlegen  zusehliessende 
Rille  zeigt  der  Oberbau  Abb.  26—27  mit 
anders  gestalteter  und  16,4  kg/m  schwerer 
Leitschiene.  Letztere  bietet  dem  Strassen- 
fuhrwerk  eine  breitere  Fahrfläche.  Das 
Leitsehienenpassstück  am  Fahrsehienen- 
stoss ist  1000  mm  lang,  indem  auch  die 
Länge  der  Laschen  auf  750  mm  vergrössert 
ist  (Abb.  27).  Die  Aussenlasche  hat  zudem 
ein  verstärktes  Profil  erhalten  und  ist  als 
sogenannte  Hochlasche  ausgebildet,  haupt- 
sächlich zu  dem  Zweck,  um  den  Pflaster- 
steinen an  der  Auss«-nseite  des  Schienen- 
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stosses  eine  glatte,  nicht  durch  die  vor- 
stehenden Laschcnschrauhen  unterbrochene 
Anlage  zu  bieten.  Alle  Schrauben  sind  in 
halber  Schienenhöhe  ungeordnet,  auch  an 
den  Querverbindungen  (Abb.  26)  und  an 
den  Leitschienenstössen  (Abb.  27).  Die 
Schraubenmuttern  sitzen  sämmtlich  aussen. 
Dieser  Oberbau  hat  ein  Gleismetergewicht 
von  109.8  kg  bei  Meterspur. 

Eine  Leitschiene  mit  steilem  schmalem 
Kopf  hat  der  Oberbau  Abb.  28—30.  Die- 
selbe wiegt  M.3  kg/m.  Dagegen  hat  die 
Fahrschiene  dieses  Oberbaues  infolge  der 
etwas  grösseren  Kopf  breite  und  der  be- 
sonders Hachen  Ausgestaltung  des  Kopfes 
ein  etwas  höheres  Gewicht  als  die  Fahr- 
schienen der  vorher  beschriebenen  Kon- 
struktionen von  Wechselsteg- Verblattschie- 
nenoberbau  fiir  Strassenbahnen;  sie  wiegt 
31,3  kg/m.  Die  1’rofllc  der  Laschen  sind 
dieselben  wie  beim  vorigen  Musterstoss; 
doch  hat  man  die  Länge  derselben  mit 
600  mm  wie  vorwiegend  gebräuchlich  auch 
hier  beibehalten.  In  der  Stossanorduung 
weist  dieser  neueste  in  Stuttgart  einge- 
führte Oberbau  die  Besonderheit  auf,  dass 
man  am  Fahrschienenstoss  kein  Leitschie- 
nenpassstück vorgesehen,  sondern  die  Leit- 
schiene  in  geschlossener  Länge  durchge- 
führt hat,  so  dass  hier  nur  ein  Leitschienen- 
stoss  auf  einen  Fahrschienenstoss  entfällt, 
gegen  desseti  Mitte  er  um  100  mm  versetzt 
ist  (Abb.  30).  Auf  diese  Weise  wird  auch 
hier  der  für  Doppclschiencnverbindor  er- 
forderliche Platz  an  den  Enden  der  Laschen 
freigehalten,  und  zwar  sind  im  allgemeinen 
nur  zwei  Doppelschienenverbinder  für  den 
Stoss  erforderlich,  um  nicht  nur  den  Strom 
über  den  Fahrschienenstoss  hinweg  durch 
die  Leitschiene  zu  führen,  sondern  auch 
die  Leitschiene  zwischen  den  Stössen  mit- 
leitend zu  machen.  Zum  Unterschied  von 
den  beiden  vorbeschriebenen  Ausführungen 
sind  bei  diesem  We«-hselsteg-Verblattschie- 
nen  Oberbau  für  Strassenbahnen  alle  Schrau- 
benmuttern nach  der  Innenseite  verwiesen. 
Das  Gleismeter  des  Oberbaues  wiegt  bei 
Meterspur  107,2  kg. 

Schliesslich  war  noch  ein  für  leichtere 
Strassonbahnbetriebe  bestimmter  und  für 
solche  nicht  selten  zur  Anwendung  ge- 
langter Oberbau  von  nur  130  mm  Höhe 
durch  ein  Musterstück  veranschaulicht 
(Abb.  31 — 33).  Dessen  Wechselstegvcrblatt- 
Fahrsehienc  wiegt  26,4  kg'm,  die  Leit 
schiene  13.8  kg/m,  der  ganze  Oberbau  bei 
Meterspur  nur  90,9  kg  m Gleis.  Für  elek- 
trischen Betrieb  wird  dieser  leichte  Ober-  1 
bau  trotz  der  Stossverblattung  allerdings  i 


nicht  empfohlen,  da  die  Bewegungen  im 
Gestänge  unter  den  Motorwagen  zu  gross 
sein  würden.  = m = 


III.  Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

Kehdinger  Kreisbahn. 

Aus  dem  für  die  Zeit  vom  13.  Juni  1899 
bis  zum  31.  März  11KX)  erstatteten  ersten  Ge- 
schäftsberichte geht  hervor,  dass  das  Verkehrs- 
gebiet derKehdinger  Kreisbahn  den  Kreis 
Kehdingen,  die  Stadt  Stade  und  einen  Theil 
des  Kreises  Neuhaus  mit  einer  für  die  Bahn 
in  Betracht  kommenden  Bevölkerung  von 
etwa  32  000  Seelen  umfasst.  Die  Bevölkerung 
betreibt  vorwiegend  Ackerbau  und  Viehzucht, 
in  industrieller  Beziehung  sind  nur  Ziegeleien 
beinerkenswcrth,  welche  indessen  mehr  auf 
den  billigen  Wasserweg  der  Elbe  angewiesen 
sind.  Dem  Bau  der  Bahn  sind  mehrjährige 
Verhandlungen  der  Vertretung  des  Kreises 
Kehdingen  mit  der  Provinzialverwaltung,  den 
Staatsbehörden,  der  Stadt  Stade  und  der  Mili- 
tärverwaltung vorhergegangen,  der  endgültige 
Bauplan  wurde  von  der  bekannten  Baufirma 
Havestadt  & Contag  in  Berlin-Wilmersdorf 
aufgestellt,  welche  auch  den  Betrieb  führt.  Das 
zunächst  erforderliche  Baukapital  von  1,6  Mill. 
Mark  wurde  beschafft  durch  ein  zu  8%  ver- 
zinsliches und  mit1  2°oZU  tilgendes  Darlehn  der 
Provinz  Hannover  und  durch  ein  mit  1,&%  ver- 
zinsliches Staatsdarlehn  unter  der  Bedingung 
einer  gewissen  Gewinnbetheiligung.  Die  Firma 
Havestadt  & Contag  garantirte  dem  Kreise 
die  Verzinsung  des  Baukapitals,  worauf  seitens 
des  Kreistages  die  Genehmigung  der  Landes- 
polizeibehörde und  das  Enteignungsrecht  er- 
wirkt wurde.  Die  Durchführung  des  Bahn- 
baucs  wurde  einer  siebengliedrigen  Kreisbahn- 
Kommission  übertragen,  welche  ihrerseits  mit 
der  Firma  Havestadt  & Contag  einen  Vertrag 
abschloss,  wonach  die  letztere  die  Herstellung 
der  Bahn  ohne  Grunderwerb  und  Nutzungs- 
Entschädigungen  für  die  Pauschalsumme  von 
1,55  Mill.  Mark  in  derZeit  bis  zum  l.Juni  1899 
übernahm  und  den  Betrieb  auf  15  Jahre 
pachtete.  Der  nach  Deckung  der  Betriebs- 
ausgaben, der  Hück lagen  und  der  Verzinsung 
des  Baukapitals  verbleibende  Uebcrschuss  fällt 
zu  zwei  Dritteln  der  Püchterin  und  zu  einem 
Drittel  dem  Kreise  zu.  Die  Bahn  wurde  trotz 
vielfacher  Schwierigkeiten  rechtzeitig  fertig- 
gestellt, rückständig  sind  bisher  nur  geblieben 
die  Anschlussanlagen  für  den  Güterverkehr 
auf  dem  Staatsbahnhof  Stade,  sowie  die  Gleis- 
verbindungen mit  dem  Hafen  und  der  Gas- 
anstalt in  Stade  und  mit  dem  Hafen  von  Frei- 
burg a.  lt.  Die.  Baulänge  der  xnit  einer  Spur- 
weite von  1 m erbauten  Kelulinger  Kreisbahn 
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betrugt  rund  50.o  km,  der  geringste  Krüm- 
mungsradius 80  ni.  Die  auf  ebenem  Marsch- 
gelände  geführte  Bahn  schliesst  sich  im  allge- 
meinen der  t hausseekrone  an,  die  Steigungen 
sind  unwesentlich.  Von  der  BaulUnge  liegen 
44  km  auf  dem  au  den  Sommerweg  anschliesseu- 
den  Bankett  der  Provinzialstras.se  und  nur 
6,6  km  auf  eigenem  Planum.  Innerhalb  der 
mit  gepflasterten  Strassen  versehenen  Ort- 
schaften, und  zwar  auf  etwa  1 km  Länge,  ist 
die  Bahn  als  Strassenbahn  gebaut  und  das 
Gleis  dementsprechend  eingepflastert.  Das 
Gleis  besteht  zum  grössten  Theil  aus  20  kg 
schweren  Vignolschienen,  welche  auf  impräg- 
nirten  kiefernen  Querschwellen  von  1,jo  m 
Länge  verlegt  sind,  eine  Strecke  von  0,9  km 
Länge  ist  dreischienig  für  den  Transport  der 
Staatsbahnwagen  ausgebaut.  Von  einfachen, 
stellbaren  Zuugenweichen  sind  51  Stück  vor- 
handen. Es  mussten  für  die  Bahn  19  Brücken 
mit  eisernem  Uoberbau  auf  massiven  Pfeilern 
auf  Pfahlrostgründung  hergestellt  werden. 
Bemerkenswerth  ist  ferner  die  ungewöhnlich 
grosse  Anzahl  von  658  Wegeübergängen  und 
üeberfahrten  und  von  36  Kreuzungen  mit 
Ziegeleigleiseu.  Die  Zahl  der  Stationen  und 
Haltepunkte  beträgt  20.  Auf  dem  Betriebs- 
bahnhof Freiburg  befindet  sich  ein  Lokomotiv- 
schuppen für  6 Stände,  die  Reparaturwerk- 
stätte, ein  halboftener  Wagcnschuppeu  und 
ein  Wasserthurm.  Dortselbst  sind  auch  vier 
Beamtenwohnhäuser  mit  je  zwei  Wohnungen 
errichtet  worden.  Der  grösste  Theil  der  Halte 
stellen  ist  mit  den  nöthigen  Anlagen  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  versehen,  wird  aber 
nur  von  Bahnagenten  bedient.  Eine  ausge- 
dehnte Fernspreclmnlagc  vermittelt  den  Be- 
triebsdienst. An  Betriebsmitteln  waren  im 
ersten  Betriebsjahre  vorhanden  5 Lokomotiven 
von  je  15  t Dienstgewicht,  4 Personenwagen 
II./III.  Klasse  mit  44  Sitzplätzen,  4 Personen- 
wagen III.  Klasse  mit  32  Sitzplätzen,  3 Ge- 
päckwagen mit  Postabtheilung,  12  gedeckte 
und  16  offene  Güterwagen  von  je  5 t Trag- 
kraft, ferner  2 Drehschemelwagcn  für  Lang- 
holztransport, 2 ßahmneisterwagen,  1 Zwischen- 
wagen für  die  Beförderung  von  Vollbahnwagen 
auf  dom  dreischienigen  Gleis  mittels  Schmal- 
spur-Lokomotive, endlich  ein  Eisenbahnfahr- 
rad. Der  Bahnhof  Freiburg  ist  mit  elektri- 
scher Beleuchtung  versehen.  Die  endgültige 
Zusammenstellung  der  gesammten  Aulage- 
kosten muss  dem  nächsten  Jahresberichte 
Vorbehalten  bleiben.  Die  in  Freiburg  be- 
findliche Betriebsverwaltung  beschäftigt  ins- 
gesammt  77  Personen,  darunter  12  Bahn- 
agenten und  10  Güterboden-Arbeiter.  Die 
Frage  der  Pensionskassen-Einrichtung  für  das 
Personal  ist  noch  offen,  für  besondere  Fälle 
besteht  eine  Unterstützungskasse.  Der  Güter- 
verkehr konnte  sich  im  ersten  Betriebsjahre 
noch  nicht  entwickeln,  dagegen  zeigt  der  Per-  1 
sonenverkehr  von  Begiun  des  Betriebes  ab 
eine  erfreuliche  Ausdehnung,  namentlich  auf 
der  Strecke  Stade— Drochtersen.  Während  der 
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Berichtszeit  sind  täglich  vier  Züge  in  jeder 
Richtung  gefahren  worden.  Wesentliche  Be- 
triebsunfälle sind  nicht  vorgekommen.  Es 
wurden  zurückgelegt  116333  Zugkm  bei  einem 
Verbrauch  von  5,3  kg  Steinkohlenbriketts  zum 
Preise  von  9,w  Pf  für  das  Lokomotivkilometer. 
Von  den  Wagen  leisteten  die  Personenwagen 
748  563  Achskm,  die  Post-  und  Gepäckwagen 
226  127  Achskm  und  die  Güterwagen  363  719 
Achskm.  Befördert  wurden  insgesammt  215  173 
Fahrgäste,  davon  nur  3%  in  der  zweiten 
Wagenklasse.  Der  Personenverkehr  ergab 
eine  Einnahme  von  80  320  M oder  0,3;  M auf 
jeden  Fahrgast.  Die  Einnahme  aus  dem  Ge- 
päckverkehr betrug  1694  M.  Der  Güterverkehr 
beschränkte  sich  auf  die  Beförderung  von 
931  t Stückgütern  und  1437  t in  Wagenladun- 
gen. Die  gesammten  Einnahmen  aus  dem 
Güterverkehr  betragen  15214  M,  ferner  ergiebt 
der  Postverkehr  3254  M und  die  Einnahme  aus 
Pacht  und  Miethe  2180  M.  Die  gesammte  Be- 
triebseinnahme stellt  sich  somit  auf  102661  M. 
Demgegenüber  betragen  die  Betriebsausgaben 
83  542  M,  darunter  für  Gehälter  und  Löhne 
37  572  M,  für  Unterhaltung  der  Bahnanlage 
17 198  M,  für  Feuerungsmaterial  der  Loko- 
motiven 10  682  M,  für  Putz-  und  Schmier- 
material, Beleuchtung,  Heizung  und  Wasser- 
beschaffung 3862  M,  für  die  Unterhaltung  der 
Betriebsmittel  2191  M.  Ohne  Rücklagen  in  den 
Erneuerungsfonds  stellen  sich  sonach  die  Be- 
triebsausgaben auf  rund  80°o  der  Einnahme. 
Der  Bruttoüberschuss  beträgt  nur  19119  M, 
während  die  Pächterin  an  den  Kreis  Kehdingen 
Duhrlehnszinsen  in  Höhe  von  32  186  M und 
ausserdem  die  Rücklage  in  den  Erueuerungs- 
fonds  ihrerseits  zu  leisten  hat. 


IV.  Amerikanische  Patente. 

Mitgctheilt  durch  da»  Patentburean  von 

M.  Schmetz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  Vereinsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  Sl.  Schmelz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
ober  diese  Gegenstände.! 

1.  Eisenbahnschwelle. 

Die  eiserne  Bahnscliwelle  ist  flach  aus- 
gefülirt  und  an  ihrer  Unterseite  mit  Rippen 


a versehen.  Zwisehen  diesen  Rippen  an 
beiden  Seiten  der  Schwelle  befinden  sieh 
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liingliche  Schlitze,  durch  welche  die  Köpfe 
der  Schraubenbolzen  b der  über  den 
Schienenfuss  greifenden  Befestigungskloben 
c eingeführt  werden.  Die  Bolzen  werden 
nach  ihrer  Einführung  in  die  Schlitze  der 
Schwellen  so  verschoben,  dass  ihre  Köpfe 
zwischen  vorstehende  Leisten  an  der  Unter- 
seite der  Schwellen  zu  liegen  kommen  und 
somit  ein  Drehen  derselben  verhindert  wird. 

2.  Schutzvorrichtung  für  Strassenbahnwagen. 

An  dem  vorderen  Radgcstell  ist  in  zwei 
nach  unten  billigenden  Armen  n die  Achse  b 
gelagert,  welche  die  beiden  einen  Winkel 
mit  einander  bildenden  Schutzrahmen  c und  d 


trägt.  Der  Kähmen  c nimmt  im  normalen 
Zustande  stets  die  schützende  Stellung 
ein,  während  der  Rahmen  d gehoben  ist. 
Der  Rahmen  d nimmt  dagegen  die 
schützende  Stellung  erst  dann  ein,  wenn 
das  Zahnsegment  e durch  Verschiebung 
von  der  Plattform  aus  mit  dem  auf 
der  Achse  f sitzenden  Rade  g in  Ein- 
griff gel  »rächt  wird,  wodurch  die  Achse  b 
so  gedreht  wird,  dass  der  Rahmen  c ge- 
hoben und  der  Rahmen  d vorwärts  in  die 
schützende  Stellung  gebracht  wird. 

2.  Vorrichtung  zur  Einstellung  von  Weichen. 

An  dem  unter  dem  Wagengestell  nach 
unten  hängenden  Arm  n ist  auf  der  Achse  b 
der  die  Rolle  c tragende  Arm  d und  der 
Gewichtshebcl  c drehbar  gelagert.  Das 
Gewicht  c hält  die  Rolle  c in  der  Zeit  der 
Nichtbenutzung  der  Vorrichtung  so  hoch, 
dass  sie  die  mit  der  Weichenzunge  in  Ver- 
bindung stehenden  Hebel/’ und  g nicht  be- 
rührt. Soll  jedoch  die  Weiche  geschlossen 


werden,  so  schiebt  der  Wagenführer  mit 
Hilf«*  der  Stange  h die  Rolle  abwärts,  wo- 
durch sie  den  kurzen  Hebel  f nach  unten 
drückt  und  die  Weiche  schliesst.  Der 


Hebel  ist  durch  die  Stange  i mit  einem 
entfernt  von  der  Weiche  liegenden  Hebel  k 
derart  verbunden,  dass,  wenn  der  Wagen 
die  Weiche  passirt  hat,  die  Rolle  c,  gegen 
den  Hebel  k stossend,  die  Weiche  wieder 
öffnet  und  den  Hebel  f wieder  in  seine 
Anfangsstellung  zurückführt. 

4.  Scbicnenkreuzung. 

An  der  Kreuzungsstelle  zweier  Schienen 
ist  ein  gusseiserner  Körper  a eingeschaltet, 
der  die  vier  Schienenenden  aufnimmt.  Die 
sich  kreuzende  Fortsetzung  der  Rillen 


I 

zwischen  dm  Schienenköpfen  ist  in  einer 
harten  kreisrunden  Platte  b angebracht, 
welche  unten  mit  einem  Gewindezapfen  c 
versehen  ist,  der  in  einen  llohlraum  im 
Gusskörper  « hineinreicht.  Der  letztere 
wird,  sobald  die  Platte  ihre  richtige  Stel- 
lung eingenommen  hat.  mit  weichem  Metall 
! ausgegossen,  das  den  Gewindezapfen  c 
umschliesst  und  so  die  Mutter  für  denselben 
bildet.  Die  Platte  b ist  an  der  Oberfläche 
mit  Löchern  d versehen,  um  dieselbe  ver- 
mittels eines  in  eins  der  Löcher  gesteckten 
Stiftes  herausdrehen  zu  können. 
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Betriebs-Ergebn  isae. 

V.  Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Oktober  1900. 


fMItthell.  des  Vereins 
|_r>eat«cher  8tra*senb.- 


Name  der  Klcmbahnverwaltung 


Monat  Oktober  1900 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 


Be 

triehs- 

I&ngo 

km 

Ge- 

leistete 

Waffen* 

km 

Betriebe- 

einnahme 

M 

Be- 

triebs- 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebs 

oinnahmr 

M 

Geleistete 

Wagenkur 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkni 

1 

Botricbs- 

einnahme 

M 

82 

283  493 

91036 

82 

268  760 

86959 

2642  686 

899297  2 410581 

794  120 

— 

— 

— 

— 

— 

4 463  789 

— 

3733  341 

46 

87  229 

70462 

46 

77  713 

54  572 

634  928 

352968 

627 141  * 

311641 

— 

— 

— 

— 

— 

* — 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

410 

5112325 

2278  874 

376 

4 591772 

1794  037 

46  340  29G 

20240932 

42775  265 

16364113 

— 

134  358 

— 

— 

112369 

1197  092 

— 

991 175 

7 

31150 

8147 

4 

34  253 

7 498 

346453 

75066 

330470 

77  660 

50 

— 

11407 

50 

— 

12037 

— 

103247 

Ij 

ii 





_ 1 







— 



38 

246938 

76  689 

38 

254  835 

76887 

2 524  635 

763  278 

2 54413a 

762464 

34 

378  645 

121397 

29 

288916 

101883 

2960  C30 

970206 

2881559 

908847 

31 

322287 

146146 

31 

330818 

144  414 

3 296184 

1443751 

3334  625 

1388843 

16 

299413 
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Anli&ngewagenkilomutcr  voll  gerechnet.  — 

5J  Vom  1.  April  Ins  31.  Oktober  19-0.  — *>  An- 

Vom  _U  Januar  bis 
31.  Oktober  1900 


in  demselben  Zeitraum 


Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft . 
Allg. Lokal-  u.  Strb.-fies  In  lleriln 
Aschorslebon-Schneldl.-Nienhagcn 
Banner  f a)  Adhäsionsstrecke  . 
Bergbahn  | b)  Zahnradstrecke.  . 
Grosse  Berliner  Strassenbahn  . . 
Berlin  Cbarlottcnb.  8trassonbahn 


HavesL.  j Brandenburg.  Strassen 
Contag  , bahn 


ft  Co.  -i  Kehdinger  Kreisbahn  . 
Siemens  ( Bochum  - Oelsen- 
&Halske  i kirchen 

Btrassenelsenb.-Oee.Braunschweig 

Bremer  Strassenbahn 

Breslauer  Strassen-Eisenbahnges. 
Elektrische  Strassenbahn,  Breslau 
StAdt.  Elektr.  8trb.  Darmstadt.  . 
SQdd.  (Essener  Strassenbahnen  . 
E.  G.  I Mainzer  Pferdebahn  . . . 

Darm- 1 Nerobergbahn 

stadl  (Wiesbadener  elektr.  Strb. 
Deutsche  Strassenb.-Ges.,  Dresden 

Dresdner  Strassenbahn 

Strassenbahn  der  Stadt  Düsseldorf 
Elektrische  / Barmen-Elberfeld  . 
Straasenb.  | Elberfeld- Nord-Sud 
Erfurter  Elektr.  Strassonbahn  . 
Frankfurter  Lokalbahn  ..... 
Frankfurt-Offenhacher  Tramb.-O. 
St&dt.  Strassen  bah  n f St  rassen  bahn 
Frankfurt  a.  M.  | Waldbahn  . 
Hallesche  Strassenbahn  .... 
Strassenelsenbahn  Uee.  (.Hamburg 
Elektr.  Werk  u.  Strb.  Hamm  b \V. 
8trassenbahn  Hannover  .... 
Heidelberger  Strassen-  / Straßab, 
u.  Bergbahn-Oesellscli.  ( Itergb.  . 
Hirechberger  Thalbahn  Gesellsch. 
Grosse  Casseier  Strassenbahn  . . 
Kleinbahn- Ver  ein  Kloppcnburg  . . 
Helios  E.-A.-O.  I Strassenbahn 
Köln  Ehi  cnield  1 Trier .... 
Städtische  Strassenbahnen  Köln  . 
Stadt- elektr. Strb. Königsberg!  Pr. 
Kleinbahn  Düsseldorf— Urafcnbcrg 
Grosse  Leipziger  Strassenbahn  . 
l eipziger  Elektr.  Strassenbahn  . 

Magdeburger  Straaseneiscnb.-Gcs. 
Stadt.  Strassenbahn  Mannheim 

Tramways  Mulbausen 

Stadt,  elektr.  Strb.  Mülheim  Ruhr 
M Unebener  T rambahn- Aktienges. 
NOmbcrg-Ktirther  Strassenb.-Ges. 
Stadt.  Strassenbahn  Oberhausen  . 
Georgs  Marien-  Berg  w. u. Hutten-V. 
Osnubr,  Klb  Kirchlengern  Wall. 

I’osener  Strassenbahn 

Benrscheider  Strassenbahn  Ges  . 
Hdmmlinger  Kreisbahn.  Söge! . . 
Stettiner  Strasseneisenhahn-Gcs.  . 
Strassburger  Strassenbalin-Ges.  . 
Nebenb.  Strassburg  -Markolsheim 
, Strassbrg  -Tiuobtcrsbeiin 

, Keltl-Buhl 

- Kehl  - Ottenheim  — Allen- 
h ei  in -Oll cu bürg  .... 
FUderbahn-Gosellscbalt  Stuttgart 
Stuttgarter  Strassenbahnen  . . . 
Würzburger  Strassenbahn  . . . 

Trau  bahn  Metz 

‘I  Bahn  erst  am  13.  0.  99  eti 
hiingewagviikiiomcier  vmi  geiccbn 
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